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ВНИМАНИЕ; 
ИДЕТ ПЕРЕПОДПИСКА

Дорогие читатели! Из-за резкого повы­
шения цен на бумагу, типографское про­
изводство и услуги «Роспечати» мы вы­
нуждены со второго полугодия увеличить 
стоимость одного экземпляра журнала до 
9 рублей.

Редакция надеется, что вы с понимани­
ем отнесетесь к этому, поддержите нас 
и до 1 июня оперативно оформите пере­
подписку на 1992 год. Изыщите всего 
лишь 54 рубля —  и «Авиация м космонав­
тика» останется с вами!
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8 МАРТА —  
М ЕЖ ДУНАРО ДНЫ Й  
Ж ЕНСКИЙ ДЕНЬ

О, женщины!

Вы суть любви, добра

прекраснее, родные

Пусть будут вам

подарком навсегда

все цветы земные
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К 50-ЛЕТИЮ ДАЛЬНЕЙ АВИАЦИИ
< ■ . д ....... — ■   дддддддддзаздд

РОДОМ ИЗ ОГНЕННОГО 42-ГО ,
Генерал-лейтенант авиации В. ИВАНОВ, 
первый заместитель командую щего дальней авиацией

5 марта нынешнего года ВВС ВС СНГ отметили полу­
вековой юбилей дальней авиации. А  зародилась 
она еще в самом начале столетия. Творческий 
потенциал ученых и инженеров, стоявших у истоков 
авиационного дела в России, был направлен на 

конструирование не просто летательных аппаратов тя­
желее воздуха, а самолетов-гигантов, самолетов-бога- 
тырей. Западные специалисты скептически отнеслись к 
начинаниям русских, считая, что тяжелые воздушные 
корабли не в состоянии поднимать в воздух кроме эки­
пажа еще и полезный груз. Видимо, это мнение в какой- 
то мере повлияло на отказ царского правительства вы­
делять средства для финансирования работ по созданию 
таких самолетов.

Однако талантливые русские инженеры и конструкто­
ры доказали полную несостоятельность взглядов зарубеж­
ных специалистов: начиная с 1909 года один за другим 
появляются отечественные самолеты-богатыри «Гранд», 
«Русский витязь», «Святогор». Россия становится ро­
диной тяжелой авиации!

И вот уже в декабре 1913-го с аэродрома в Гатчине, 
под Санкт-Петербургом, поднялся в небо очередной кры­
латый богатырь — «И лья  М уромец», за штурвалом ко­
торого сидел его создатель, Игорь Иванович Сикорский, 
один из талантливейших русских авиаконструкторов. 
Именно его полет дал путевку в жизнь первому в исто­
рии отечественной и мировой авиации тяжелому бомбар­
дировщику, в скором времени запущенному в серийное 

"производство. А  через год — 10 декабря 1914 года —

П е р в ы й  в м и р е  т я ж е л ы й  б о м б а р д и р о в щ и к  « И л ь я  М у р о м е ц »  
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приказом по русской армии было объявлено о формирова­
нии первой эскадры этих воздушных кораблей.

Не берусь утверждать, что приведенная выше дата и 
является днем рождения отечественной авиации, однако, 
на мой взгляд, вполне допустимо считать, что именно с 
того момента и берет свое начало история дальней авиа­
ции.

В ее летописи немало и черных страниц, написанных 
сталинскими политиками и военными руководителями 
послеоктябрьской эпохи. Их ошибочные взгляды на при­
менение тяжелобомбардировочной авиации являлись при­
чиной частых, порой ничем не обоснованных изменений 
в ее организационной структуре: корпуса преобразовы­
вались в армии особого назначения, затем опять сле­
довал возврат к корпусной системе... Правда, несмотря 
на все эти перетрубации, дальнебомбардировочная авиа­
ция (так она называлась в период с 1934 по 1941 год) на­
кануне Великой Отечественной войны обладала значитель­
ной мощью. К этому времени в ее боевом составе уже 
насчитывалось около полутора тысяч самолетов, имелся 
931 подготовленный летный экипаж. Однако силы эти ока­
зались в большой степени разрозненными, так как кор­
пуса и отдельные полки ДВА оперативно подчинялись 
командующим ВВС округов (с началом войны — ВВС 
фронтов) и применялись по их решениям. К сожале­
нию, последние оказывались не всегда компетентными 
и обоснованными.

Использование частей и соединений ДВА совершенно 
не по предназначению приводило в ходе войны к большим 
людским и материальным потерям. Случалось, что из со­
става полка, вылетавшего на боевое задание, на аэро­
дром возвращались лишь три-четыре экипажа. И проис­
ходило это не потому, что наши летчики были якобы 
слабо подготовлены. Отнюдь нет. Ведь многие из них уже 
имели за плечами опыт боевых действий. Чаще всего их 
посылали в такое пекло, вырваться из которого было 
практически невозможно.

В июле— августе 1941 года в связи с тяжелыми поте­
рями, которые понес наш самолетный парк, авиационные 
корпуса ДВА расформировали. С этого времени она орга­
низационно стала состоять из отдельных дальнебомбар­
дировочных дивизий. Необходимость массированного при­
менения дальних бомбардировщиков на направлении 
главного удара явилась причиной того, что 5 марта 1942 
года в соответствии с постановлением Государственного 
Комитета Обороны части и соединения ДВА были пре­
образованы в авиацию дальнего действия (АДД ), под­
чинявшуюся непосредственно Ставке ВГК.

Предстояла большая и трудная работа по организации 
впервые созданного, самостоятельного — со своими 
штабом и различными службами —  рода дальней авиа-
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ции. К ней и приступили с присущими им энергией и 
энтузиазмом командующий АДД генерал-майор авиации
А. Голованов, его заместитель генерал-майор авиации 
Н. Скрипко, начальник штаба АДД — известный поляр­
ник, Герой Советского Союза полковник М. Шевелев, 
член военного совета дивизионный комиссар Г. Гурьянов. 
В основном благодаря их усилиям к июню 1942 года в 

Щ состав АДД уже входили 27 авиаполков, сведенных в 
10 авиадивизий. А  к концу года численность ее само­
летного парка возросла с 350 до 1000 боевых единиц. В 
основном это были самолеты ДВ-Зф, Ил-4, а также сверх­
дальние, четырехмоторные Пе-8 (ТБ-7). Кроме того, на 
вооружении некоторых авиаполков дальнего действия 
состояли Ер-2, Ли-2, Ту-2 и некоторые другие типы ма­
шин.

Количественный и качественный рост самолетного парка 
АДД, проведение организационных мероприятий корен­
ным образом изменили характер оперативно-стратегиче­
ского использования авиации дальнего действия. Теперь

Д а л ь н и й  б о м б а р д и р о в щ и к  И л -4  (Д Б -З ф )

она стала способна проводить самостоятельные воздуш­
ные операции, массированно применять свои силы на лю ­
бом участке советско-германского фронта.

Сведения о том, что в СССР создается мощная авиа­
ционная группировка специального назначения и для ее 
нужд будет выделено огромное количество средств в 
столь сложной военной обстановке, показались немец­
кому командованию не имеющими под собой реальной 
почвы. Однако после нескольких массированных ударов 
советских дальних бомбардировщиков в августе—сентябре 
1942 года по военным объектам Берлина, Кенигсберга, 
Тильзита, Либавы, Мемеля представители 4-го разведы­
вательного управления штаба люфтваффе вынуждены 
были доложить Герингу о том, что советским военным 
руководством в удивительно короткий срок создан опера­
тивный воздушный флот — авиация дальнего действия.

Сила и мощь АДД из месяца в месяц продолжали креп­
нуть, расширялись масштабы и повышалась результа­
тивность ее боевых действий. Если в битве под Сталин­
градом удары по врагу наносили 480 дальних бомбар­
дировщиков, то на Орловско-Курской дуге — уже 740, в 
Белорусской операции — 1260, а в Берлинской — более 
1500!

За годы войны экипажами авиации дальнего действия 
было совершено более 220 тыс. боевых вылетов, сброшено 
на объекты врага свыше 205 тыс. т смертоносного груза. 
Особого восхищения заслуживают их рейды в глубокий 
тыл противника и удары по его важнейшим военно-эко­
номическим объектам. Кроме того, они приняли участие 
в обеспечении важнейших внешнеполитических акций 
нашей страны в тот период (переговоры наркома ино­

странных дел СССР в Лондоне и Вашингтоне по поводу у. 
открытия союзниками второго фронта, Тегеранская кон­
ференция глав правительств трех союзных во второй ми­
ровой войне держав).

Родина высоко оценила боевые заслуги личного со- и 
става авиации дальнего действия: 43 авиаполка, 12 авиа­
дивизий и 5 авиакорпусов стали в годы войны гвардей­
скими, многие из них были награждены боевыми ордг 
нами, получили почетные наименования; 269 ее авиаторов 
стали Героями Советского Союза, а А. Молодчий, С. Кре- 
тов, В. Осипов, В. Сенько, П. Таран и Е. Федоров были 
удостоены этого высокого звания дважды.

В рядах АДД были воспитаны тысячи мужественных 
и беззаветно преданных Родине летчиков и штурманов, 
стрелков и радистов, инженеров, техников и авиамеха­
ников, специалистов тыла и связи. Они порой не щадили 
своих сил и самой жизни во имя победы над врагом. На­
пример, подвиг капитана Н. Гастелло повторили эки­
пажи дальних бомбардировщиков, командирами ко­
торых были капитан А. Рогов, старший лейтенант Н. Ши- 
шов, лейтенанты Д. Тарасов, Н. Булыгин, В. Осинцев,
А. Маркин, И. Кирнос, младшие лейтенанты И. Вдовенко 
и И. Черных. Имена героев и сейчас живы в нашей па­
мяти. Многие из них зачислены навечно в списки личного 
состава частей, воспитавших и проводивших их в по­
следний полет.

В декабре 1944 года авиация дальнего действия была 
переформирована в 18-ю воздушную армию, а в апреле 
1946-го — в дальнюю авиацию. Послевоенный период — 
это годы ее дальнейшего укрепления и развития. История 
распорядилась так, что в самые мрачные годы — «холод ­
ной войны» — на ее долю выпала честь стать надежным 
щитом Родины. Это сейчас нам хорошо известна «ядер- 
ная» триада: РВСН, ВВС и ВМ Ф, а тогда — в конце 40-х 
и на протяжении 50-х гидов — единственным средством 
сдерживания агрессора была дальняя авиация. В те годы 
на ее вооружение поступили современные самолеты — 
носители ядерного оружия, освоение которых потребовало 
от личного состава ДА высочайшего мастерства, мужества 
и самоотверженности.

7 марта 1962 года Указом Президиума Верховного Со­
вета СССР звание Героя Советского Союза было присвоено 
подполковнику А. Дурновцеву и майору И. Клещ у — ко­
мандиру и штурману стратегического бомбардировщика 
Ту-95, которые в октябре 1961 года впервые осуществили

П о с л е  у с п е ш н о го  на л е та  на Б е р л и н . А в г у с т  1942  го д а  ( в т о р о й  с п р а в а  
А .  М о л о д ч и й )
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К  п р и е м у  топлива  г о т о в

сброс водородной бомбы. А  27 лет спустя Золотой Звездой 
Героя был отмечен подвиг, совершенный в небе Афгани­
стана майором В. Ковалевым. Душманский «Стингер» 
поразил пилотируемый им Ан-26. Самолет загорелся. 
Командир приказал экипажу покинуть объятую пламе­
нем машину, а сам ценой неимоверных усилий продол­
жал полет. Внизу по курсу находился кишлак, поэтому 
летчик делал все, чтобы самолет не рухнул на головы 
мирных жителей. Ковалеву все же удалось отвернуть 
практически уже неуправляемую машину от населенного 
пункта. Однако на спасение своей жизни времени уже не 
осталось.

Да, профессия военного летчика всегда сопряжена с 
определенным риском и потому требует от человека по­
стоянной готовности в полете к любым неожиданностям, 
умения быстро принимать грамотные решения в самых кри­
тических ситуациях. Именно так и действовали летчик- 
снайпер полковник В. Тухватулин и его экипаж, когда 
после взлета на борту их бомбардировщика возникла 
аварийная ситуация: почти двухсоттонная машина с боль­
шим левым креном стала стремительно терять высоту. 
Оставался только один выход — катапультироваться. Но 
внизу — город, люди! И тогда командир корабля принял 
решение, которое единодушно поддержали все члены 
экипажа: во что бы то ни стало увести самолет подальше 
от города. Они сделали это, пожертвовав собой ради 
жизни сотен людей.

Приняв боевую эстафету от ветеранов Великой Оте­
чественной, рыцари Пятого океана сегодня достойно вы­
полняют свой служебный долг. Среди них — личный со­
став гвардейского Полтавско-Берлинского ордена Л е­
нина, Краснознаменного тяжелого бомбардировочного 
авиационного полка, которым командует полковник В. Гор- 
голь. Эта прославленная часть первой в дальней авиации 
освоила сверхзвуковой стратегический бомбардировщик 
Ту-160. С высоким качеством решает она стоящие перед 
ней задачи и по праву считается одной из лучших в

С т р а т е ги ч е с к и й  с в е р х з в у к о в о й  б о м б а р д и р о в щ и к  Т у - 1 6 0

Военно-Воздушных Силах. В числе передовых и воинские 
коллективы, возглавляемые офицерами А. Томовым, 
В. Гребенниковым, В. Якуновым. Добрых слов заслу­
живают труд и мастерство наших лучших авиационных 
специалистов офицеров Ю. Пыльнева, А. Жихарева, 
В. Королева, А. Сенатора, В. Адамова, С. Никитина, 
Р. Ильиных, Ю. Полозюка, В. Овчинникова и многих 
других.

Свой профессиональный праздник авиаторы-«дальники» 
встречают новыми ратными делами, внося весомый вклад 
в обеспечение обороноспособности страны. С уверен­
ностью могу сказать, что грозное оружие, которое дове­
рила нам Родина, находится в надежных руках.
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БОЕВАЯ П О Д ГО ТО В К А :  ОПЫТ, ПРОБЛЕМЫ, СУЖ Д ЕНИЯ►

ВАМ «ДОБРО» НА ВЫЛЕТ...
(Продолжение обсуждения статьи подполковника В. Высоцкого 

«Камень преткновения, или О проблемах боевой учебы»)

  ытует в народе такая пословица:

В
 «Хочеш ь добраться к месту бы­

стро —  лети самолетом, хочешь  
вовремя —  поезж ай поездом».
В мудрости этого изречения нам, 

к сожалению , часто приходится у б е ж ­
даться на практике. О  мытарствах эки­
пажей, связанных с выполнением пере­
летов военных самолетов и вертолетов, 
о нарушении из-за этого ритма боевой  
подготовки неоднократно говорилось со 
страниц арм ейской печати. Но... «воз
и ныне там».

Согласитесь, трудно в столь тяжелое  
для всей страны и для ее армии время  
создать п ерелетаю щ им  экипажам (я уж е  
не говорю  о летном составе) достойные 
условия разм ещ ения и отдыха, реж им  
питания. Но совсем не укладывается в 
голове —  зачем нужно заставлять —  
именно заставлять —  лю дей неделями, 
а порой и месяцами (!) терпеть этот 
неустроенный быт вдали от своей части, 
тем самым лишая их возможности  
своевременно выполнить поставленную  
задачу и возвратиться на базовый аэро­
дром?

Д ля поиска ответа на этот вопрос 
обратимся к оф ициальному документу. 
Вот что, например, гласит ст. 120 НПП-88: 
«Командиры  (начальники) всех степеней, 
КП, центры ЕС УВ Д * обязаны обеспе­
чить выполнение перелетаю щ ими эки­
пажами заданий в установленные сроки». 
Все вроде бы верно. На бум аге... А в 
жизни? Реально существующая в ВВС 
структура пунктов управления и сложив­
шаяся система прохож дения заявок на 
перелеты не столько помогает эки­
пажам в выполнении поставленных им 
задач, сколько, наоборот, всячески тор­
мозит его.

Д ел о  в том , что созданная струк­
тура им еет в своей цепи м ножество  
звеньев, призванных по замыслу быстро 
согласовывать все вопросы, касающиеся  
выполнения перелетов, и доводить н уж ­
ную инф ормацию  до заинтересованных 
в ней инстанций, а на деле вносящих 
лишь путаницу в прохож д ение заявок 
и получение разреш ения на вылет. 
Поясню сказанное на примере.

Д опустим , экипажу предстоит выпол­
нить перелет с военного аэродрома  
«А» на военный аэродром «Б», но 
находящийся в зоне ответственности 
д ругого  центра ЕС УВ Д . Согласно за­
благоврем енно поданной заявке летчик

* Е д и н а я  с и с т е м а  у п р а в л е н и я  в о з д у ш н ы м  
д в и ж е н и е м .

2. « А в и а ц и я  и к о с м о н а в т и к а »  №  3— 4

«запрашивается» у авиадиспетчера аэро­
дром а «А» за два часа до вылета, после 
чего запрос проделывает такой путь: 
КП соединения —  военный сектор район­
ного центра (РЦ) ЕС УВД —  зональный 
центр (З Ц ) —  смежный ЗЦ, где рас­
положен аэродром «Б», и далее по нис­
ходящей до его авиадиспетчера. На­
конец по согласованию с ком андиром  
полка выносится реш ение о готовности 
принять перелетаю щ ий борт.

Итак, авиадиспетчеры с горем  пополам  
«связь» м еж д у собой установили, на 
аэродроме «Б» к встрече экипажа го­
товы. О д нако это ещ е не все, ведь 
представители военных секторов РЦ и 
ЗЦ  ЕС УВД обязаны уточнить окон­
чательные условия для выполнения пере­
лета. И только после этого «добро»  
начинает свой путь в обратном напра­
влении. Но... Учитывая тот факт, что на 
своем пути ем у приходится в букваль­
ном смысле «преодолевать сопротив­
ление» наших «неяпонских» средств 
связи, получает его ком андир экипажа  
тогда, когда уж е либо погоды нет, 
либо не хватает светлого времени для 
перелета.

Порой складывается впечатление, что 
в вышеперечисленных инстанциях ЕС 
УВД вопросами перелетов занимаются  
люди, абсолютно не заинтересованные 
в обеспечении их максимального ко ­
личества. С кор ее наоборот: чем меньш е  
летают, тем  меньш е беспокойства (как  
говорится, не дай Бог чему-нибудь слу­
читься). Среди летчиков по этому по­
воду д аж е ходит шутка, будто на одном  
из РЦ в кресле начальника смены сидит 
оф ицер, не выпустивший за всю свою  
службу ни одного воздуш ного судна 
(ВС)!

Действительно, свою нерадивость и 
нерасторопность в нужный м ом ент всегда 
ведь м о ж но  прикрыть «заботой» о б езо ­
пасности полетов —  безотказно сра­
батывающим средством. В жизни ж е  все 
складывается несколько по-другом у. 
Когда экипаж после продолжительных 
мытарств получает долгожданное «доб­
ро» —  его не удержать: он готов ле­
теть в любую погоду... лишь бы улететь. 
Какая уж  тут безопасность!

Более того, большинством из ин­
станций ЕС УВД попросту игнорируется  
требование Инструкции по обеспече­
нию перелетов самолетов и вертолетов 
авиации Вооруженных Сил, где гово­
рится, что причиной задерж ки  экипажа 
с вылетом м о ж ет служить только не­
соответствие метеорологических усло­
вий. На практике ж е  причины (по-

П о д п о л к о в н и к  В. С К У Р И Х И Н ,  
в о е н н ы й  л е т ч и к  1 -го  к л а с с а

мимо тех ж е  погодных условий) оты­
скиваются разные: отсутствие на аэро­
д ром е топлива, стоянок для переле­
тающих бортов, мест в гостинице для 
размещ ения летных экипажей, не прошла 
якобы заявка, нет плана перелета, не­
устойчиво работаю т средства связи, за­
канчивается светлое время суток... Д а  
что там говорить! Опытные летчики  
знают: бесполезно «запрашиваться» за
час до пересм енки диспетчеров, во 
время приема ими пищи, в предвы­
ходные дни. И потому неудивительно, 
что в настоящее время ком андир эки­
пажа оказался полностью лишенным  
права принимать реш ение на вылет 
(согласно Н ПП) и тем самым брать на 
себя всю ответственность за благо­
получный исход полета.

О дним  из анахронизмов в организа­
ции перелетов, на мой взгляд, являет­
ся так называемая «Выписка из плана 
перелетов», которая должна рассылать­
ся за 10 дней до вылета. О д нако  на 
практике в большинстве случаев уж е  
через неделю  после отправки этот д о­
кум ент по никому не известным при­
чинам бесследно изчезает в какой- 
нибудь инстанции. И теперь на одном  
из аэродромов экипажу обеспечен на­
дежный заслон: сиди в ясную погоду и 
ожидай прихода повторной выписки. 
Н аконец «бумага» пришла —  лети даль­
ше. На ее содерж ание ж е  никто и не 
взглянет, главное —  чтобы она была. 
Ну как тут в очередной раз не посе­
товать на нашу бум аж ную  волокиту, во 
власти которой мы пребываем по сей 
день!

Не так давно при выполнении п ере­
лета на М и -26  м о ем у экипажу приш ­
лось провести двое суток на одном из 
гражданских аэродромов. Поначалу нам 
не смогли выделить топливо, затем , 
когда все ж е  дозаправку вертолета мы 
произвели, испортилась погода. П ри­
чем, что характерно, испортилась она 
почему-то только для нас —  военных 
авиаторов. В свою очередь переле­
таю щ ие граж данские экипажи на той 
«точке» не задерживались, так как по­
лучали «добро» у ж е  через полчаса 
после запроса: если на аэродроме,
куда они следовали, ощущался деф ицит 
топлива или были заняты стоянки —  
подбирали другие м арш рут и аэро­
дром ; прогноз им выдавался с точ­
ностью до одного часа; все решения  
принимались быстро, без волокиты (вид­
но было по всему, что не держ ат у них 
лишних лю дей). Удивляюсь, почему ко-

5
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



мандование ВВС до сих пор не заду­
малось над тем ф актом, что экипажи  
ВС различных министерств и ведомств 
всячески стараются избегать посадок 
на военные аэродромы?

Я глубоко уб еж д ен, что настала пора 
пересм отреть сущ ествую щ ую  структуру  
пунктов управления воздушным движ е­
нием, сократить ее лишние звенья, и 
тем  самым сделать ЕС УВД действи­
тельно единой! Судите сами. В настоя­
щ ее время на граж данские секторы ее 
центров ложится основная нагрузка по 
планированию, координации и непосред­
ственному управлению полетами ВС 
(в том  числе военных) по воздушным  
трассам и местным воздушным линиям  
(М В Л ). В таком  случае сам собой на­
прашивается вывод о нецелесообраз­
ности существования военных секторов  
центров ЕС УВ Д . Стоило бы оставить их 
только там, где это крайне необходимо, 
наприм ер в районах с интенсивным  
воздушным движ ением . Д ум аю , такой  
шаг в значительной м ере способствовал  
бы централизации УВД и конкретном у  
разделению  управленческих функций  
м еж д у  ее гражданским и и военными 
представителями.

Выдвигая это предлож ение, не могу  
не сослаться на такой ф акт. С пере­
ходом армейской авиации в подчинение 
командования сухопутных войск было 
принято реш ение о развертывании в 
них командных пунктов управления 
авиацией. Таким об разом , появилось 
ещ е одно звено (считаю, абсолютно  
лиш нее) в структурной цепочке системы  
УВД, потребовавш ее дополнительных 
затрат времени для согласования с 
КП ВВС всех вопросов, касающихся  
обеспечения перелетов экипажей воен­
ных самолетов и вертолетов! Как го­
ворится, ком м ентарии излишни.

Давайте, однако, проследим, как по­
добные проблемы реш аю тся в раз­
витых странах Запада. В С Ш А , например, 
с целью обеспечения У В Д  создана Ф е ­
деральная авиационная администрация —  
чисто гражданская организация, успешно  
действующ ая в интересах всех поль­
зователей. Военные ж е  представители

берут на себя управление перелетаю ­
щими экипажами только в районах 
своих аэродромов. Все вроде бы как и у 
нас. Но вот в чем разница: «у них» там 
не ком андую т, а именно управляют 
воздушным движ ением ! Так, экипаж  
лю бого ведомства за полчаса до вылета 
передает по средствам АС У план пере­
лета (аналог нашей заявки), поступающий  
далее в центры УВД, которые не р е­
шают вопрос, выдать «добро» экипажу  
или нет, а лишь управляют воздушным  
судном.

В озм ож но ли создание такой ж е  от­
лаженной системы в нашей —  «отдель­
но взятой» —  стране и что для этого  
потребуется? Дать положительный ответ 
на первый вопрос, думаю , никто не ре­
шится в столь смутное для нас время. 
А вот что касается второго, то считаю  
целесообразны м, во-первых, установле­
ние непосредственной связи м еж д у авиа­
диспетчерами аэродромов и представи­
телями гражданских секторов центров  
ЕС УВД (в остальные ее инстанции 
передавать лишь краткую  инф ормацию  
о предстоящ ем перелете), а во-вторых, 
ввести диф ф еренцированное материаль­
ное стимулирование для лиц органов  
УВД (в зависимости от количества 
обслуживаемых ими воздушных судов 
различных ведомств). Вот тогда и за­
работает наша Единая на авиацию, на 
летчика.

Хочу вернуться и к другой, не м енее  
важной проблеме, стоящей на пути 
обеспечения своевременного вылета 
перелетаю щ его экипажа и связанной с 
погодными условиями. К ак  правило, ко­
мандиры экипажей вертолетов имеют  
достаточно высокий уровень летной под­
готовки в сложных метеоусловиях и 
многие допущены к полетам по м ар­
шруту днем при высоте нижней гра­
ницы облаков 100 м и полетной ви­
димости 1000 м, а к выполнению взлета 
и посадки —  соответственно при 50 и 
500 м днем и ночью.

В уж е  упоминавшейся инструкции  
определен м етеом иним ум  для пере­
летов по МВЛ —  200 X  2000 м. В отдель­
ных ж е  регионах страны изданы (н е­

понятно только, на каком  основании) 
свои —  дополнительные —  инструкции, 
диктую щ ие более «простые» условия 
погоды для выполнения перелетов. Когда  
ж е дело доходит до РЦ, то его пред­
ставители (дабы себя как-то обезопа­
сить) дают «добро» на вылет у ж е  при 
500 X  6000 м. Спрашивается, к чему 
тогда все эти разговоры о повышении 
уровня натренированности летного со­
става в полетах при метеом иним ум е, 
если при выполнении реальных задач 
он становится для перелетаю щ их эки­
пажей основным тормозом?

В заклю чение остановлюсь ещ е вот 
на чем. Не секрет, что м еж д у уров­
нями навигационного обеспечения по­
летов по воздушным трассам и МВЛ  
существуют значительные отличия: по
степени оснащенности приводными ра­
диостанциями и техническими сред­
ствами пеленгации, поддерж анию  устой­
чивой радиосвязи... Коль экипажам вер­
толетов приходится осуществлять п ере­
леты по М ВЛ порой без постоянного  
радиолокационного контроля и вести 
ориентировку, только лишь сличая карту 
с местностью, почему бы не предоста­
вить им возможность выполнять полеты 
по воздушным трассам бывшего СССР?

К тому ж е  нужно учитывать, что на 
высотах порядка 2000— 3000 м расход  
топлива у вертолетов снижается на 10—  
12 процентов по сравнению с усло­
виями полета у земли (особенно важно  
об этом не забывать при выполнении 
перелетов на тяжелых винтокрылых м а­
шинах типа М и-6  и М и -26). К р ом е того, 
эти высоты обычно свободны от полетов 
самолетов. Поэтому их использование 
позволило бы выполнять перелеты вер­
толетов днем и ночью в любых м етео ­
условиях, даж е при м иним ум е погоды. А 
это значит: будут сэкономлены д о р о го ­
стоящ ее топливо и ресурс авиатехники —  
наши с вами деньги, ну а экипажи полу­
чат возможность в срок возвращаться  
на свои базы и без длительных переры ­
вов в полетах продолжать выполнение 
учебно-боевых задач.

Хочется надеяться, что поднятые проб­
лемы не останутся в очередной раз 
без внимания руководства ВВС и в 
скором  времени будут решены. Давайте 
все ж е  думать в первую очередь о 
человеке.
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В А РСЕН АЛ  ВО ЕН Н О ГО  ЛЕТЧИКА

КРИТЕРИЙ БОЕВОЙ ВЫУЧКИ
П о л к о в н и к  В. К А З А Н О В ,  

к а н д и д а т  т е х н и ч е с к и х  н аук , д о ц е н т ;  
м а й о р  С .  О Р Л О В ,  к а н д и д а т  т е х н и ч е с к и х  н аук

бучение летного  состава приме­
нению авиационного вооруж е­
ния —  важ нейш ий вид его бое­
вой подготовки. П оэтом у главны м  
критерием  профессиональной вы­

учки  летчика следовало  бы считать 
вероятность пораж ения атакуемой цели. 
С ущ ествую щ ие ж е ныне четырех- и двух ­
б а лльн а я  системы оценок качества вы­
полнения полетов на боевое примене­
ние в основе своей учиты ваю т отдель ­
ные р езультаты  случайн ого  процесса и 
посему не отвечают возросшим требова­
ниям к объективности оценки, а лиш ь 
способствуют упрощ енчеству в боевой 
подготовке.

С уть последнего состоит в следую щ ем . 
П еред началом  нового учебного года в 
документы  по боевой подготовке за к ла ­
дываются только количественные показа­
тели : какие упраж нения и сколько по­
летов нуж но вы полнить летном у составу; 
сколько ракет, бомб, снарядов вы деляет­
ся и т. д. Такое планирование, естест­
венно, придает боевой учебе определен­
ную  организованность, позволяет вести 
точный учет использования боевого ре­
сурса и авиационны х средств поражения.

Н о  в этом одновременно залож ены  и 
недостатки, в конечном счете сказываю ­
щ иеся на качестве боевой выучки ле т ­
ного состава. Если, например, запланиро­
вано летч и к у  произвести Фа год столь- 
ко-то стрельб, пусков или  бомбомета­
ний, то основное внимание командиров 
всех степеней будет уделено количествен­
ным показателям  (чтобы  п лан  бы л вы­
полнен ), а не качеству боевого приме­
нения. Н еудивительно, что в обстановке, 
когда все уси ли я  сосредоточиваются на 
валовы х показателях, ли чная  забота л е т ­
чика о качестве своей боевой выучки 
сама по себе отходит на второй план. 
Л и ш ь бы п олучи ть  зачетную  оценку. К  
том у ж е общ ая оценка за полет опреде­
ляется  по среднем у б а л л у  из оценок за 
его элементы .

В свою очередь существование таких 
понятий, как «за ч етн ая » или  «н езачет­
н ая » очередь, значительно снижает объ­
ективность сум м арной  оценки за боевой 
вылет. «З а ч ет » ведь мож но получить, 
обеспечив значения контролируем ы х па­
раметров стрельбы , близкие как к верхне­
му, так и к ниж нем у пределу доп у­
стимого диапазона их изменения. О дна­
ко эффективность боевого применения

средств пораж ения в таких случ а ях  мо­
жет быть неодинаковой. Поэтому значи­
тельны й практический интерес представ­
ляет умение по результатам  стрельб, 
пусков, бомбометаний определять досто­
верный, тем более суммарный, показа­
тель эффективности боевого применения 
в виде вероятности пораж ения цели.

Следствием оф ициального признания 
этого показателя, как ожидается, мо­
жет стать повышение роли  и значения 
ф отострельб, фотобомбометаний и им ита­
ционных пусков управляем ы х ракет в хо ­
де учебны х полетов на боевое примене­
ние.

В настоящее ж е время в летной книж ­
ке пилота очень редко расписываются 
именно такие упраж нения по совершен­
ствованию боевого мастерства. А  ведь 
недооценка полетов на ф отострельбу, фо­
тобомбометание и имитационные пуски 
ракет отрицательно сказывается на ста­
новлении м олоды х летчиков, а в д а ль ­
нейшем и на приобретении ими навыков 
в боевом применении средств поражения.

Процесс определения условной вероят­
ности пораж ения цели по м атериалам  
средств объективного контроля (а они на 
современных сам олетах  обладаю т до­
вольно ш ирокими возмож ностями) сво­
дится к использованию  специально рас­
считанны х номограмм, входными пара­

метрами в которых являю тся  р езульта ­
ты дешифрирования полета на боевое 
применение.

Рассмотрим методику использования 
номограммы на примере определения 
условной вероятности пораж ения воз­
душ ной цели при фотострельбе (в данном  
случае номограмма носит иллю страти в ­
ный характер).

П редполож им , что ф отострельба вы­
полнена с дальности Б =  300 м под ра­
курсом К ц =  1/8 по цели, имеющей 
скорость У ц =  800 км/ч. К оличество 
кадров, определяю щ их п р одолж и тель­
ность очереди, пк =  6, точность навод­
ки б =  1,5. П оследовательность определе­
ния условной вероятности пораж ения 
воздуш ного «противника» 1У показана на 
номограмме пунктирной линией со стр ел­
ками: а—-б—-В-+Г—«д —«е, где а —  д а ль ­
ность до цели; б —  скорость и ракурс це­
ли ; в —  характеристика точности прице­
ливания (прицельная метка находится в 
середине интервала допустимы х значе­
ний ошибки наводки); г —  вероятность 
попадания одного снаряда при заданны х 
типе и ракурсе цели; д —  учет д ли тельн о ­
сти фотострельбы ; е —  значение условной 
вероятности пораж ения IV  (в данном  с л у ­
чае равно 0,5).

П ри выполнении нескольких фото­
стрельб в одном полете сумм арная ус ­
ловная вероятность IV,; определяется по 
ф ормуле:

X (1 
1=1

^ 1 ) ,

где —  вероятность пораж ения одной 
очередью ; га —  количество очередей.

П редполож им , что в полете выполнено 
три ф отострельбы, условны е вероятно­
сти пораж ения цели при которых равны 
соответственно: I V 1 =  0,2, IV? =  0,3 и
У/, =  0,5. Тогда: 1У-, =  1 —  (1 —  УУ,) X  
х  (1 —  \Уф(1 —  \Уз) =  0,72.

Применение условной вероятности по­
раж ения цели при фотострельбе, фото­
бомбометании и имитационных пусках 
ракет в качестве критерия оценки боевого 
применения позволит реальн о -суди ть  о 
профессиональной подготовленности л е т ­
чика к выполнению  той или  иной 
боевой задачи. П редлагаем ая  методика 
мож ет использоваться при оценке боевого 
применения сам ы х разнообразны х 
средств поражения.
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АКТУАЛЬНОЕ
ИНТЕРВЬЮ

12 апреля  —  День космонав- 
тики —  профессиональный 
праздник личного состава кос­
мических частей. Праздники  
обычно располагают к воспо­
минаниям, однако всех сейчас 
больше заботят нынешние и 
грядущие проблемы. Что это за 
проблемы и как они преодо­
леваются рассказывает наше­
му корреспонденту начальник 
космических средств Объеди ­
ненных Вооруженных Сил СН Г  
генерал-полковник Владимир 
Леонтьевич И В А Н О В .

ЕДИНЫЕ КОСМИЧЕСКИЕ
—  Владимир Леонтьевич, Вооруженные Силы в прежнем  

своем виде прекращают существование. Каковы, по вашему 
мнению, последствия этого процесса для космических частей!

—  В принятых в М ин ске 14 февраля этого года соглашениях 
воинские ф ормирования и объекты космических частей от­
несены к С тратегическим  силам СНГ, находящимся под единым  
ком андованием  и предназначенны м для обеспечения безопас­
ности всех государств С одружества.

В настоящ ее время разрабатываются документы , определяю ­
щие конкретны й перечень и статус входящих в Стратегические  
силы СНГ объектов космической инф раструктуры, в первую  
очередь косм одром ов Байконур, Плесецк и ком андно­
изм ерительного ком плекса (К И К ), расположенных на терри­
ториях пяти государств: Беларуси, Казахстана, России, У зб еки ­
стана и Украины . Их подписание позволит создать правовую  
основу для обеспечения нормальных условий ф ункциониро­
вания наших частей.

— Есть ли особенности, характерные для военной реформы 
в космических частях!

—  Д а. И определяю тся они п реж д е всего необходим о­
стью в условиях резко го  сокращ ения военного бю дж ета  
дальнейшей централизации ответственности за заказы, а такж е  
за прим енение космических средств военного и двойного  
назначения. В результате такой централизации должны быть 
созданы единые монолитные космические силы в структуре  
Вооруженны х Сил СНГ, которы е объединяют все соединения  
и части, а такж е  учреж дения, занимаю щ иеся космической  
деятельностью. На наш взгляд, это существенно повысит 
потенциал космических средств за счет исключения парал­
лелизма в работе и расширения возможностей по исполь­
зованию космической инф раструктуры.

К р о м е  того, надо учесть, что нагрузка на личный состав 
не уменьшилась, в то ж е  время многие космические  
части выполняют свои задачи непрерывно, круглосуточно. 
П оэтому возникаю щ ие в ходе военной реф ормы  вопросы  
по их сокращ ению , комплектованию  и подготовке кадров  
самым тесным образом  связаны с обеспечением требуем ого  
уровня готовности космических частей по выполнению задач в 
интересах обороны, народного хозяйства и науки госу­
дарств С одружества, а такж е м еж дународ ного  сотрудничества.

— Не произошло ли уже понижение этого уровня! 
Каким видится вам выход из такой сложной ситуации!

—  С каж у соверш енно определенно, что пока космические  
части п о -п р еж нем у в состоянии обеспечивать своевременность и 
полноту применения всех космических комплексов. О днако  
долго это продолжаться не м о ж ет. Резко возросли нагрузки на 
личный состав боевых расчетов и дежурны х смен. К р о м е того, 
снижается надежность назем ного оборудования в результате 
естественного износа и морального старения. Так, 66 процен­
тов техники, эксплуатируемой в частях управления, и 80 процен­
тов в частях запуска выработали гарантийный ресурс! А по­

ставка современных образцов возм ожна лишь при условии со­
хранения в прежних объемах материально-технического обес­
печения. Сегодня из-за срыва плановых сроков поставок и со­
кращ ения финансирования работ по созданию  перспективных 
космических средств задача обновления космических средств 
практически не м о ж ет быть решена.

Выход из создавшейся ситуации я вижу п р еж д е всего в выпол­
нении каж ды м  независимым государством уж е подписанных 
соглашений по космосу и другим вопросам, касающимся  
Вооруженных Сил СНГ.

— Что будет, если этого не обеспечить!
—  Известно, что для закупок косм ического вооружения в 

1992 году необходим о выделить (в ценах 1991 года) более 
800 млн. рублей. С ниж ение годового объема ассигнований 
на 30 процентов приведет к сокращ ению  запаса космических  
средств ниж е установленного уровня начиная с этого ж е  года 
и к полному его израсходованию в 1995 году. Если он упадет 
в два раза, орбитальные группировки полностью прекратят  
ф ункционирование уж е через один-два года!

— Владимир Леонтьевич, возглавляемая вами организация 
является генеральным заказчиком космической техники воен­
ного назначения. Удается ли создавать здоровую конкуренцию в 
разработке и производстве космического вооружения!

—  В связи с экономической реф орм ой и переходом  на 
новые условия хозяйствования система заказов космической  
техники существенно изменилась. В настоящ ее время все заказы и 
военного, и двойного назначения осуществляются по прямым до­
говорам с нами. Это дает возможность активно влиять на 
достижение требуемы х тактико-технических характеристик раз­
рабатываемых космических комплексов и систем, шире исполь­
зовать космические средства военного назначения в интересах 
народного хозяйства, а такж е  создавать перспективные систе­
мы на конкурсной основе.

Учитывая, что создание таких систем требует значительных 
материальных и временных затрат, мы стремимся обеспечить  
конкуренцию  м еж д у организациям и-разработчикам и на ранних 
стадиях, как правило, до выпуска эскизных проектов. На сегод­
няшний день мы уж е рассмотрели ряд альтернативных проектов  
и провели их экспертизу.

— А как вы относитесь к начавшейся коммерческой 
деятельности в армии! Куда направляются средства от 
коммерции в космических частях!

—  В последнее время в средствах массовой инф ормации  
ш ироко обсуждается вопрос о создании и месте ко м м е р ч е ­
ских структур в Вооруженных Силах, часто высказываются 
полярные мнения по этой проблем е. Что касается косм иче­
ских частей, то у нас уж е  идет работа по ф ормированию  
ком м ерческих структур. Н о сама проблема для нас не нова, 
задумываться над ней и искать пути ее реш ения мы начали 
более двух лет назад.

Исторически сложилось так, что мы —  военные, выпол­
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няя работы по подготовке к запуску и запуску ракет-носи­
телей с космическими аппаратами и управлению ими в полете, 
принимали и принимаем участие во всех космических проектах, 
реализуемы х в интересах науки и народного хозяйства, в том  
числе выполняемых на ком м ерческой  основе совместно с за­
рубежны м и странами. Все эти работы осуществлялись за 
счет военного б ю д ж ета. К р о м е  того, большая часть космиче­
ских аппаратов, эксплуатируемых нами, является, как я упом и­
нал, средствами двойного назначения, то есть используется 
как в целях обороны, так и в гражданской сф ере. В условиях 
сокращ ения ассигнований на нужды Вооруженны х Сил и косм и­
ческих частей мы вынуждены не только ставить вопрос о ком пен ­
сации наших затрат на выполнение работ в интересах науки 
и народного хозяйства, переводя их на договорную  основу, 
но и искать дополнительные источники внебю джетны х средств 
для осуществления социально-экономических програм м  в инте­
ресах военнослужащ их, развития материально-технической базы 
космодромов и пунктов управления.

Мы видим, что наряду с реализацией отслужившей свой 
срок военной техники и вы свобождаемого имущества существен­
ный эф ф ект м о ж но  получить, предоставляя на ком м ерческой  
основе свои услуги по подготовке, запуску и управлению на 
орбите космическими аппаратами, прикладному использованию  
научных и военных спутников, наземных средств и интеллектуаль­
ного потенциала космических частей, организуя посещение  
туристами косм одром ов и объектов КИ К. К р о м е того, сейчас 
р еш аем  вопрос о расширении доступа к информации и научно- 
технической продукции, получаемой с помощ ью  военных косми­
ческих аппаратов, что позволит существенно расширить ко м м е р ­
ческое использование космической техники.

С егодня, когда вся космическая отрасль переходит на рыноч­
ные отнош ения, особую  важность приобретает вопрос создания  
нормальных ю ридических и экономических условий становления 
и ф ункционирования собственных ком м ерческих структур. Это 
позволит космическим частям стать равноправными деловыми  
партнерам и. Целые подразделения м огут быть освобождены  
от реш ения не свойственных им задач.

— В средствах массовой информации все чаще говорится о 
гибели военнослужащих в мирное время. Есть ли такие случаи 
в космических частях!

—  К ак это ни тяжело, скажу откровенно: подобные случаи 
бывают. Конечно, почти 90 процентов космических частей 
годами живут без потерь личного состава, в результате принима­
емых м ер  исключена гибель людей при работе на сложней­
шей и, не скрою , опасной военно-космической технике, в 
ходе запусков ракет и управления космическими аппаратами  
на орбите. Но нас это не м о ж ет утешать. Ведь иногда ещ е 
военнослужащ ие гибнут или получают травмы в результате 
несчастных случаев, нарушения мер безопасности, бытовых не­
урядиц, на хозяйственных работах, а такж е из-за преслову­
той «дедовщ ины», которая ещ е бытует в некоторых частях, не­
смотря на принимаемы е меры по ее искоренению . Потеря  
солдата или оф ицера в мирное время —  это трагедия для 
ком андира, оф ицера-воспитателя, ибо человек —  мера всего, нет 
ничего д о р о ж е его жизни. Из этого и исходим, поставив ее 
сохранение на первый план.

— Нельзя ли сказать, сколько человек погибло в катастро­
фах с начала космической эры, какой нанесен материальный 
ущерб!

—  Всего при катастрофах на ракетно-косм ической технике 
погибло 224 человека. Самая страшная из них произош ла в 
1960 году на Байконуре, когда от взрыва готовившейся к 
пуску новой м ежконтинентальной боевой ракеты погибло  
сразу около 100 человек (среди них был главнокомандую щ ий  
Ракетными войсками стратегического назначения М . Неделин), 
а п о зж е от ран и ожогов ум ерло ещ е 62. Были трагедии и на 
косм од ро м е Плесецк. При пуске ракеты типа «Космос» 16 июня 
1973 года погибло 9 человек, а при запуске ракеты типа 
Р-7А 18 марта 1980 года —  49. Н адо сказать, что впоследствии 
аварий при пусках ракет космического назначения, которые  
привели к гибели людей, не было. Так, взрыв на косм од ро­
м е Байконур при запуске ракеты-носителя «Зенит» 4 октября  
1990 года, «стоивший» космическим частям поврежденного  
старта и потери ракеты-носителя вместе с космическим  
аппаратом, не привел к человеческим ж ертвам . И все благодаря  
том у, что пуск такой ракеты, как и «Протона», проводится по 
новой технологической схеме «безлюдный старт», то есть все 
опасные предстартовые операции выполняются либо автомати­
чески, либо дистанционно.

За годы освоения космоса космические части безвозвратно  
потеряли около 80 ракет-носителей с различными космически­
ми аппаратами —  менее 5 процентов от общ его числа 
пусков, что несколько лучше, чем в С Ш А . Средняя н ад еж ­

ность всех имеющихся ракет-носителей, включая те, которы е п р о -^  
ходят летные испытания, составляет сейчас около 0,95, а это 
очень высокий показатель.

— Как известно, движение «зеленых» Казахстана ведет ак­
тивную борьбу за прекращение любых испытаний военной тех­
ники на своей территории. Как в связи с этим ваше ведом­
ство решает вопросы экологии!

—  Действительно, при эксплуатации ракетно-косм ической  
техники космическим частям приходится сталкиваться со м ноги­
ми экологическими проблемами. П р еж д е  всего это влияние про­
дуктов сгорания компонентов ракетного топлива на содержание  
озона в атмосф ере, токсичных ком понентов топлива на раститель­
ный и животный мир, здоровье людей в районах падения 
ступеней, а такж е  засорение космоса ф рагментами ракетно- 
космической техники.

В решении этих проблем мы взаимодействуем со многими  
организациями и ведомствами, совместно разрабатывая и вы­
полняя комплексные программы по уменьш ению  вредного воз­
действия на окруж аю щ ую  среду. Так, с нынеш него года мы 
разрабатываем эффективные методы нейтрализации токсичных 
компонентов в грунте. Заверш аются работы по созданию  
опытного образца необходим ого для этих целей агрегата. Как  
уж е неоднократно сообщалось в прессе, сбор отделяющихся  
частей РН на косм одром е Байконур обеспечивают два специа­
лизированных батальона, которые действуют с 1990 года. 
Правда, указывалось, что это подразделение Главкосмоса. 
Но дело не в неточности, а в том, чтобы все ведомства 
стремились уменьшить влияние ракетно-косм ической техники на 
окр уж аю щ ую  среду. За прош едший год нами рекультивирова­
но 1120 гектаров земель. К р ом е того, сдано заводам для 
переработки более 100 тонн цветных металлов. К 1995 году 
предусм отрено создать специальный комплекс технических  
средств по эвакуации и нейтрализации отделяющ ихся частей 
ракет-носителей. Но уже в прош лом году совместно с 
представителями упомянутых вами «зеленых» разработаны  и 
начали осуществляться многие мероприятия в рамках программ ы  
«Казахстан— Космос» по рациональному использованию природ­
ной среды. Мы такж е проводим исследования процессов  
воздействия сгораю щ их компонентов ракетного топлива на со­
держание озона в атмосф ере.

— Космические части эксплуатируют наземные комплексы 
«Бурана», запуски которого вряд ли возможны в ближайшие 
год-два. Не приведет ли это к недопустимому моральному и 
физическому старению оборудования!

—  Первые старты универсальной ракетно-косм ической транс­
портной системы «Энергия»— «Буран» состоялись в 1987 и 
1988 годах. Очередной запуск ракеты-носителя «Энергия» с 
орбитальным кораблем  планируется осуществить в следую щ ем  
году.

На космические части возложены задачи по эксплуатации 
наземных комплексов системы, подготовке и проведению  ее 
запусков, управлению полетом орбитального корабля и обеспе­
чению его посадки. Эти объекты поддерживаю тся в работо­
способном состоянии, для чего регулярно проводятся реглам ен т­
ные проверки и ремонт оборудования. К р ом е того, оно исполь­
зуется для комплексных испытаний в процессе подготовки к 
предстоящ ему запуску ракеты-носителя и орбитального корабля.

Н еобходим о отметить такж е, что такие уникальные объекты  
создаются с расчетом их использования в течение 15— 20 лет. 
Так, американская многоразовая космическая система «Спейс 
шаттл» эксплуатируется с 1981 года и прекращ ение ее запусков  
в ближайш ие годы не планируется.

Н адо сказать, в настоящее время на базе научно-техни­
ческого задела по системе «Энергия»— «Буран» разрабатывается  
перспективная экологически чистая ракета-носитель тяж елого  
класса «Э нергия-М », которая в будущ ем  должна заменить су­
щ ествующие носители аналогичного класса, использующие  
токсичные компоненты топлива. Для проведения испытаний и 
подготовки к запуску будет использоваться наземное об ор уд о­
вание, созданное для «Энергии». Вот почему говорить о мораль­
ном и ф изическом старении созданных наземных комплексов  
считаю преждевременны м . Д р уго е  дело, найдутся ли средства у 
стран СНГ на выполнение этой программы .

— И в  заключение нашего разговора что бы вы хотели поже­
лать тем, кто сегодня отмечает свой праздник!

—  Хочу искренне и сердечно поздравить всех труж еников кос­
моса с их профессиональным праздником  и пожелать п реж д е  
всего высокой жизнестойкости, социального оптимизма в наше 
непростое время. Уверен, что как бы ни было сложно и тяжело, 
они останутся верны своей главной жизненной цели —  проклады ­
вать дорогу к звездам.

Б е с е д у  вел п о д п о л к о в н и к  
В. М А К С И М О В С К И Й
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ТАКТИКА В БОЕВОЙ ПО Д ГОТОВКЕ

В эпоху сложнейших технологических процессов и интеграции 
производства выборочное нанесение ударов даже обычным оружием  
по наиболее уязвимым местам промышленных объектов, центрам  
управления, хранилищам и т. п. может нанести любому государству 
урон, сравнимый с применением оружия массового поражения, и 
отбросить жертву нападения в экономическом развитии на многие 
годы назад. И вовсе не потребуются в будущем многотысячные сухо­
путные войска, танковые армии для вытеснения конкурентов с сырье­
вых рынков и рынков сбыта. Достаточно лишь иметь эффективное 
оружие и средства его доставки. Все это не игра больного воображе­
ния. На такие рассуждения наталкивает наблюдаемое в развитых 
странах наращивание темпов разработки и производства высоко­
точного оружия и его носителей —  малозаметных летательных ап­
паратов.

ВЫСОКОТОЧНОЕ
О Р У Ж И Е -

скусственно созданная челове­
чеством техносфера — произ­
водственная инфраструктура — 
чрезвычайно хрупка и ранима. 
В случаях разрушения или пов­

реждения таких ее ключевых зве­
ньев, как АЭС, ГРЭС, нефтехими­
ческие, химические, биотехнологиче­
ские, металлургические и другие 
предприятия, хранилища, транспорт­
ные узлы и т. д. (как и при обширных 
стихийных бедствиях), вероятны зна­
чительные изменения в природе и 
человеческом обществе, порой не­
обратимые. Так, например, крупные 
аварии на нефтеперерабатывающих 
заводах, как правило, сопровождают­
ся сгоранием гигантских масс нефте­
продуктов и тепловыделением, как 
при ядерном взрыве, мощностью по­
рядка 3—5 мегатонн, а также бы­
стрым распространением очагов по­
жара по всему предприятию. При 
горении нефти и конечной продук­
ции химических заводов выделяется 
дым, осаждается сажа, содержащие 
сильнодействующие ядовитые ве­
щества: окись углерода, сернистый 
ангидрид, сероуглерод, фосген, си­
нильную кислоту и т. п., образую­
щие зоны химического заражения 
протяженностью десятки и даже сотни 
километров.

Ряд аварий, которые произошли в 
последние 30 лет на предприятиях 
по производству пластмасс, храни­
лищах углеводородных газов, со­
провождались образованием огром­
ных огненных шаров, объемных взры­
вов с распространением ударной вол­
ны в радиусе 6—8 км. В резуль­
тате утечки 43 т метилизоцианата 
на заводе в индийском городе Бхо­
пале в 1984 году скончалось к де­
кабрю 1989 года 3150 человек, 20 тыс. 
стали полными инвалидами и еще 
200 тыс. страдают от последствий

уносили в каждом из этих городов 
человеческих жизней не меньше, чем 
погибало людей (с учетом послед­
ствий) при атомной бомбардировке 
Хиросимы и Нагасаки. Правда, от 
непосредственного воздействия взры­
вов и ожогов умирало около 30 про­
центов людей. Остальные гибли вслед­
ствие отравления угарным газом.

В нынешних условиях не меньший 
эффект может вызвать использование 
даже в небольших масштабах обыч­
ного современного оружия. И эффект 
этот возникает от побочного воздей­
ствия при нанесении ударов по наи­
более уязвимым местам высокораз­
витого промышленного производства.

Так, в ходе военных действий в 
Персидском заливе прошло проверку 
в боевых условиях новое поколение 
высокоточного оружия: крылатые ра­
кеты морского базирования «Гома- 
хок», тяжелые управляемые бомбы 
«Уоллай », крылатые ракеты «Слэм » 
(с вероятным отклонением не более 
5 м), а также кассетное оружие и 
боеприпасы объемного взрыва. Бое­
вому воздействию подвергались не 
только войска, но и объекты ядер- 
ной энергетики, производства ядер- 
ных боеприпасов, заводы, выпускаю­
щие химическое, бактериологическое 
и обычное оружие, нефтеперераба­
тывающие и химические заводы, не­
фтепроводы и нефтехранилища.

После разрушения в начале фев­
раля 1991 года в Багдаде завода по 
производству бактериологического 
оружия по городу начала распро­
страняться неизвестная болезнь. Толь­
ко в течение двух суток от быстро-

АЛЬТЕРНАТИВА 'С

Л. М А Л Ы Ш Е В ,  к а н д и д а т  в о е н н ы х  н а ук ЯДЕРНОМУ?
отравления высокотоксичным газом. 
Чернобыльская трагедия, произошед­
шая в 1986 году, является аналогом 
воздействия радиологического ору­
жия. Она привела к радиоактивному 
заражению около 10 млн. гектаров 
земли и около 5 млн. человек.

Влияние производственных аварий 
на экологию по масштабам становит­
ся сравнимым с последствиями воз­
действия прямых и побочных по­
ражающих факторов как массирован­
ного применения обычного оружия, 
так и оружия массового поражения. 
Например, бомбардировки в 1943— 
1945 годах Дрездена, Гамбурга, Токио

протекавшего заболевания сконча­
лись 50 охранников этого завода, 
еще 100 человек в тяжелом состоянии 
были доставлены в местные больницы. 
От ударов по объектам подобного 
рода в Басре, Мосуле, Гимрите 
случаи необычных заболеваний при­
нимали характер эпидемий.

Удары по атомным электростан­
циям и объектам производства ядер- 
ных боеприпасов Ирака не привели 
к авариям реакторов, поскольку по­
следние были заблаговременно вы­
ведены из рабочего режима. Однако, 
согласно исследованиям ряда амери­
канских ученых, повреждение обыч-
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ным оружием внешних элементов 
работающих АЭС — линий подачи 
силового питания на механизмы си­
стем безопасности и трубопроводы 
подачи воды в системы реактора — 
может привести к его разрушению 
и выбросу значительного количества 
радиоактивного топлива наружу. 
Моделирование ситуации на примере 
хранилища радиоактивных отходов и 
отработанного ядерного топлива в 
г. Горлебене (Германия) показывает, 
что разрушение даже обычным бое- 
припасом систем теплоотвода может 
привести к выбросу до 90 процентов 
радиоактивных элементов общей 
активностью до 140 млн. кюри с за­
ражением более 10 бэр территории 
протяженностью от 1500 до 2300 км, 
площадью от 237 до 410 тыс. км". 
Данные расчеты подтверждаются 
последствиями аварии на аналогич­
ном объекте в районе Челябинска 
в 1957 году.

Как полагают специалисты, при 
точном применении обычного бое- 
припаса (с целью сжатия тепло­
выделяющих элементов в ограничен­
ном объеме) возможен ядерный взрыв 
небольшой силы. Это в свою оче­
редь приведет к интенсивному вы­
бросу компонентов отработанного 
топлива, которое даже после года 
работы в реакторе приобретает радио­
активность на порядок выше перво­
начальной.

О возможностях высокоточного ору­
жия говорит и такой факт из боевых 
действий американских ВВС в районе 
Персидского залива. Для разрушения 
электростанции с самолетов были 
применены две телеуправляемые ра­

кеты: первая предназначалась для
проделывания пробоины в прочной 
стене, а второй сквозь пролом на­
носился удар по машинному отде­
лению...

Уже нынешняя ситуация в раз­
витых странах Европы, Северной 
Америки и Дальнего Востока, в том 
числе расположенных на побережье 
Мирового океана, характеризуется 
высочайшей концентрацией пожаро­
опасных, ядовитых и радиоактивных 
веществ на ограниченной территории 
портово-промышленных комплексов 
200 городов с населением 1 млн. че­
ловек и более. На объектах город­
ской инфраструктуры энергия «потен­
циального топлива» каждого из го­
родов составляет приблизительно 
10 тыс. мегатонн. Сюда входят нефть, 
нефтепродукты, газ, уголь, дерево, 
пластмассы, полимеры, промышлен­
ная органика и т. п.

Общая мощность АЭС, по прогно­
зам, к 2000 году составит: в Евро­
пейской части бывшего СССР и евро­
пейских странах НАТО 150 ГВт/км". 
В СШ А (без Аляски) мощность АЭС 
к этому времени может достичь 
200 ГВт/км". В таких условиях вы­
сокоточное оружие даже в обыч­
ном оснащении сможет служить 
средством, позволяющим вызывать 
большие по масштабу производствен­
ные аварии и вторичные поражаю­
щие факторы (взрывы, пожары, на­
воднения, радиоактивное и химиче­
ское заражения). Разрушение клю­
чевых элементов техносферы кон­
фликтующих развитых стран может 
привести к необратимым измене­
ниям как в природной среде, так и

в их производственной инфраструк­
туре, что практически соответствует 
стиранию граней, разделяющих по­
следствия применения обычного о р »  
жия и оружия массового поражения.

События в Персидском заливе вы­
явили новые «черты » современной 
и будущей войн с применением 
обычного оружия. При возникнове- & 
нии конфликта основные усилия про­
тивоборствующих сторон все в боль­
шей степени будут сосредоточивать­
ся на выборочном поражении эко­
номической базы противника и стрем­
лении (из чисто гуманных побужде­
ний) уменьшить прямые человеческие 
жертвы. Учитывая постоянную угрозу 
использования противником ядерного 
оружия (хотя и возможны мощные 
механизмы сдерживания), воюющие 
стороны будут стремиться к упреж­
дающему массированному примене­
нию новейшего высокоточного ору­
жия в сочетании с надежными сред­
ствами его доставки. Благо, здесь 
нет пока никаких ограничений, а 
эффект может быть разительным.

Крупномасштабные вооруженные 
столкновения между развитыми стра­
нами в будущем могут ставить под 
сомнение возможность выживания 
всего человечества на планете. В 
перспективе именно высокоточные 
ударные системы воздушного, мор­
ского, а также и космического ба­
зирования, основным элементом ко­
торых будут малозаметные лета­
тельные аппараты и крылатые ра­
кеты большой дальности в обычном 
оснащении, интегрированные с но­
вейшими системами управления, ин­
формации, разведки, связи, оператив­
ного введения полетного задания и 
наведения на цель, станут главным 
средством ведения войны обычными 
вооружениями.

Подрыв экономической и военной 
мощи противника, обеспечение гос­
подства победителя на сырьевых рын­
ках и рынках сбыта могут быть 
достигнуты группировками ВВС и 
ВМС нападающей стороны даже без 
захвата территории противника. Одно­
временно исчезнет необходимость в 
сохранении огромного количества 
традиционных стратегических ядер- 
ных сил и других систем оружия 
массового поражения, многотысячных 
сухопутных армий, что уже отчет­
ливо видно по разоруженческим тен­
денциям развитых государств.

В связи с этим перед мировым 
сообществом выдвигается сразу не­
сколько новых задач: создание надеж­
ных средств контроля не только над 
оружием массового поражения, но 
и над наиболее опасными видами 
сверхточных вооружений; разработка 
мер для радикального совершенст­
вования функционирования экологи­
чески опасных объектов, аварии на 
которых в мирное время или их 
разрушение в ходе военных действий 
могут привести к глобальной ката­
строфе; выработка международных 
правовых норм с целью предупреж­
дения разрушения экологически опас­
ных производств с началом военных 
действий и повышения ответственно­
сти государств перед мировым сообще­
ством за низкую экологическую куль- 
туру своей экономической и воен­
ной деятельности.
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8 ВУЗАХ ВВС

ДЛЯ ТЕХ, КТО 
ВЫБИРАЕТ НЕБО

Е ж его д н о  осуществляется набор  
ю нош ей в военно-учебны е заведе­
ния Военно-Воздушных Сил: лет­
ные, ш турманские, инженерны е  

— -! и авиационно-технические учи­
лища. Летны е училища выпускают лет­
чиков для всех родов авиации: истреби­
тельной, истребительно-бомбардировоч­
ной, дальней, военно-транспортной и 
др., ш турм анские —  ш турманов воздуш ­
ных кораблей и оф ицеров по управле­
нию воздушным движ ением . И н ж ен ер ­
ные и авиационно-технические училища 
готовят инж енеров и техников по эк­
сплуатации самолетов (вертолетов) и 
двигателей, авиационного вооружения, 
авиационного и радиоэлектронного обо­
рудования, метеорологов и специалистов 
авиационного тыла.

В вузы принимаются прапорщ ики и 
мичманы, состоящие на действительной  
военной служ бе в Вооруженны х Силах 
(кр о м е  ВАТУ), военнослужащ ие сроч­
ной и сверхсрочной службы, военные 
строители, гражданская молодежь, воен­
нообязанные из числа уволенных в за­
пас военнослужащ их срочной службы, 
выпускники суворовских военных и На­
химовского военно-м орского  училищ, 
специальных ш кол-интернатов с углуб­
ленным изучением  русского языка и 
усиленной военно-ф изкультурной под­
готовкой, им ею щ ие среднее образова­
ние и отвечаю щ ие всем требованиям  
проф ессионального отбора. С 1989 года  
начался прием гражданской м олодеж и, 
военнослужащих срочной службы в Воен­
но-воздуш ную  инж енерную  академ ию  
имени проф ессора Н. Е. Ж уковского.

Возраст поступающ их в училища ВВС 
установлен: для прапорщ иков, мичманов

(при условии, что они отслужили на со­
ответствующих должностях не менее  
двух лет) и военнослужащих сверх­
срочной службы —  не старше 23 лет; для 
военнослужащих срочной службы, воен­
ных строителей и военнообязанных из 
числа уволенных в запас военнослужа­
щих срочной службы —  не старше 23 
лет; для гражданской молодеж и —  от 
17 лет до 21 года. С рок службы и воз­
раст определяю тся по состоянию на 
год поступления.

К выбору специальности необходимо  
относиться самым серьезным образом , 
ибо перевод из одного училища в дру­
гое невозм ож ен. В порядке исключения  
(по состоянию здоровья) допускается  
перевод курсантов из летных училищ в 
инженерны е и технические.

Военнослужащ ие, желаю щ ие поступить 
в военно-учебное заведение, до 1 апреля 
текущ его  года подают рапорта на имя 
ком андира части. В рапорте указывают­
ся: воинское звание, фамилия, имя,
отчество, заним аемая должность, год и 
месяц рож дения, образование и выб­
ранное военно-учебное заведение. К ра­
порту прилагаются: копия докум ента о 
среднем образовании, три заверенные  
ф отокарточки (без головного убора, раз­
м ером  4,5 X  6 см), автобиография и 
характеристика. Кандидаты обсуждаются  
на общ ем  собрании военнослужащих 
подразделения, где открытым голосова­
нием принимается реш ение о дальней­
шем рассмотрении кандидатур по ко­
манде.

Докум енты , определенны е прави­
лами приема, направляются в штабы 
соединений до 5 апреля с последующ им  
представлением до 10 апреля в военно­

учебные заведения именных списков 
кандидатов. К ним прилагаются карты  
проф ессионального отбора и все м а­
териалы, оф ормленны е в воинской части, 
а при необходимости и справки о д о­
пуске к работе на режимны х объектах.

В оеннослужащ ие срочной службы, ото­
бранные для поступления, направляются 
с 5 по 30 июня на 25-дневные сборы в те 
вузы, в которы е они поступают. Под­
готовка на сборах завершается сдачей 
кандидатами вступительного экзамена по 
одной из проф илирую щ их дисциплин. 
Военнослужащ ие, успеш но его сдавшие, 
продолжаю т сдачу остальных экзаменов, 
а получившие неудовлетворительную  
оценку или несоответствующие другим  
показателям профессионального отбора, 
откомандировываются к преды дущ ему  
месту службы.

Гражданская м олодеж ь подает заяв­
ления в районный (городской) военный 
комиссариат по месту жительства до 
1 мая. В заявлении указываются: фа­
милия, имя, отчество, год и месяц  
рождения, домаш ний адрес и выбранное 
училище. К нему прилагаются: авто­
биограф ия, характеристика с места ра­
боты или учебы, копия докум ента о 
среднем  образовании (учащ иеся средней  
школы представляют справку об успе­
ваемости), три ф отокарточки (б ез го ­
ловного убора, разм еро м  4,5 X  6 см).

Районные призывные комиссии воен­
ных комиссариатов в период до 15 мая 
(либо раньше, по м ер е поступления 
заявлений) проводят предварительный  
профессиональный отбор кандидатов. На 
достойных направления на учебу и приз­
нанных годными к обучению  по со­
стоянию здоровья оф ормляются м ед и­
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цинские карты. Ю нош и, поступаю щ ие  
в училища летчиков и штурманов, про­
ходят повторное освидетельствование 
в областных (краевы х) военных ком ис­
сариатах.

Районные военные комиссариаты все 
необходимы е документы  на кандидатов  
представляют в областные (краевы е) 
военные комиссариаты, которы е после 
соответствую щ его рассмотрения отправ­
ляют их непосредственно в училища 
до 5 июня. В случае отказа военными 
комиссариатами в оф ормлении доку­
ментов кандидаты м огут подать их не­
посредственно на имя начальника выб­
ранного вуза. О  времени прибытия в 
училищ е начальники вузов сообщ аю т  
кандидатам до 30 июня. Паспорт, воен­
ный билет или удостоверение о про­
писке, аттестат о среднем  образовании, 
свидетельство о рож д ении предъявляют­
ся в прием ную  комиссию  лично.

Вступительные экзамены  в вузах про­
водятся в объеме программ ы  средней  
школы. В высших училищах абитуриенты  
сдают экзамены  по следую щ им дис­
циплинам: м атем атике, ф изике, русскому  
языку и литературе (диктант), в средних 
училищах —  по м атем атике, русскому  
языку и литературе (диктант). Кром е  
того, каждый кандидат проверяется по 
физической подготовке (для граж дан­
ской м олодеж и на «отлично» и «удов­
летворительно» соответственно: под­
тягивание на перекладине —  11 и 7 раз; 
бег на 100 м —  13,6— 14,8 с; кросс на 
3 км  —  12 мин и 13 мин 30 с; плавание —  
на 100 или 50 м).

П о ряд ок оценки общ еобразовательной  
подготовки практически не отличается  
от принятого в высших и средних гр аж ­
данских учебных заведениях. При не­
согласии с оценкой кандидат имеет  
право обжаловать результат в установ­
ленном порядке. Реш ение о зачислении  
в училищ е принимается приемной ко ­
миссией на основании итогов по всем 
показателям проф ессионального отбора.

Без проверки знаний по об щ еобр азо­
вательным пред м етам  при условии со­
ответствия всем д ругим  требованиям  
принимаю тся Герои Советского Сою за  
и Герои Социалистического Труда, вы­
пускники суворовских военных и Нахи­
мовского военно-м орского  училищ, спе­
циальных ш кол-интернатов, а в авиа­
ционно-технические училища, кром е  
того, —  лица, окончивш ие средню ю  
ш колу с золотой (серебряной) медалью, 
а средние специальные учебны е заве­
дения или средние проф ессионально- 
технические училища —  с отличием. 
К этой ж е  категории относятся сту­
денты гражданских вузов, но они могут  
быть зачислены только на первый курс 
при условии соответствия профиля своего  
вуза проф илю  училища. В противном  
случае эти кандидаты поступают на 
общих основаниях. Реш ение о прове­
дении собеседования или сдаче экзам е­
нов принимает председатель приемной  
комиссии.

Лица, окончивш ие средню ю  школу  
с золотой (серебряной) медалью или 
среднее специальное учебное заведение  
(сред нее проф ессионально-техническое  
училищ е) с отличием и удовлетворяю­
щ ие всем другим  требованиям, экза­
меную тся по одной проф илирую щ ей  
дисциплине, При получении оценки «5» 
они освобождаю тся от дальнейшей сдачи 
экзаменов, а при получении оценки  
«4» или «3» сдают экзамены  по осталь­
ным предм етам ,

Авиационные училища комплектую тся  
на основе конкурсного профессиональ­
ного отбора. Своеобразны м барьером  
на пути абитуриентов, особенно при 
поступлении в летные и ш турманские  
училища, является психологическое об­
следование. Изучение психологических 
качеств осуществляется специалистами  
в ходе отбора в воинских частях, воен­
ных комиссариатах и в процессе ра­
боты приемных комиссий непосредствен­
но в училищах. Психологическое обсле­
дование кандидатов проводится с по­
мощ ью  психодиагностических бланковых 
и аппаратурных тестов.

В ходе профессионального отбора 
все кандидаты проживаю т в о б щ е ж и ­
тиях или казарменных помещ ениях и 
обеспечиваются бесплатным питанием  
по норм ам военнослужащих срочной  
службы.

С рок обучения в летных и ш турман­
ских авиационных училищах —  4 года, 
инженерны х —  5 лет (в академии —  6), 
в технических —  3 года. В период обуче­
ния курсанты обеспечиваются всеми ви­
дами довольствия (денежны м , вещевым, 
продовольственным). Ежегодно им пре­
доставляются отпуск продолжитель­
ностью 30 суток и двухнедельные ка­
никулы.

Окончивш им училище присваивается 
воинское звание лейтенант, выдаются 
нагрудный знак и диплом общ есою з­
ного образца, присваивается квалифи­
кация летчика-инженера, штурмана- 
инж енера, инж енера-м еханика, инж енера- 
электромеханика, инж енера-электрика, 
радиоинженера, техника-м еханика, тех­
ника-электромеханика, техника-электрика, 
радиотехника.

АДРЕСА УЧ И Л И Щ *

Л е т н ы е  и ш т у р м а н с к и е

Балашовское высшее военное авиа­
ционное училище летчиков имени глаз­
ного марш ала авиации А. А . Новикова —  
412340, г. Балашов, 3, Саратовской обл.

Барнаульское высшее военное авиа­
ционное училище летчиков имени глав­
ного маршала авиации К. А. Вершинина —  
656018, г. Барнаул, 18.

Ейское высшее военное авиационное 
ордена Ленина училище летчиков имени  
дважды Героя Советского Сою за лет- 
чика-космонавта СССР В. М . Комарова —  
353660, г. Ейск, 7, Краснодарского края.

Качинское высшее военное авиацион­
ное ордена Ленина, Краснознаменное  
училище летчиков имени А. Ф . М яс- 
никова —  400010, г. Волгоград, 10.

Луганское высшее военное авиацион­
ное училище штурманов имени Про­
летариата Донбасса —  348004, г. Л у­
ганск, 4.

О ренб ургское  высшее военное авиа­
ционное Краснознам енное училище лет­
чиков имени И. С. Полбина —  460014, 
г. О р енб ург, 14.

Сы зранское высшее военное авиацион­
ное училищ е летчиков имени 60-летия  
СССР —  446007, г. Сызрань, 7, Куй­
бышевской обл.

А  В с в я з и  с о  с т р у к т у р н ы м и  и з м е н е н и я м и  
в б ы в ш е м  С о ю з е  СС Р, к  м о м е н т у  п о с т у п ­
л е н и я  а б и т у р и е н т о в  в о з м о ж н ы  и з м е н е н и я  
п р а в и л  п о с т у п л е н и я , в ч а с т н о с т и  на  У к р а и н е , 
с о к р а щ е н и я  ил и у к р у п н е н и я  н е к о т о р ы х  в у з о в  
ил и  их п е р е в о д  в д р у г и е  р е ги о н ы . С п р а в к и  
м о ж н о  п о л у ч и т ь  в в о е н н ы х  к о м и с с а р и а т а х  
п о  м е с т у  ж и т е л ь с т в а .

Тамбовское высшее военное авиацион­
ное училище летчиков имени М . М , Ра-'" 
сковой —  392004, г. Тамбов, 4.

Уф им ское высшее военное авиацион- 
ное училище летчиков —  450016, г. Уфа, 
16.

Харьковское высшее военное авиа­
ционное ордена Красной Звезды учи­
лище летчиков имени дважды Героя  
С оветского С ою за С. И. Грицевца -— 
310028, г. Харьков, 28.

Челябинское высшее военное авиа­
ционное Краснознам енное училище ш тур­
манов имени 50-летия В Л КС М  —  454015, 
г. Челябинск, 15.

Черниговское высшее военное авиа­
ционное училищ е летчиков имени Л е ­
нинского ком сом ола —  250003, г. Ч ер­
нигов, 3.

И н ж е н е р н ы е
Военно-воздушная инж енерная орденов  

Ленина и Октябрьской Революции, Кр а­
снознаменная академия имени проф ес­
сора Н, Е. Ж уковского  —  125167,
г. Москва, 167.

В оронежское высшее военное авиа­
ционное инж енерное училищ е —  394064, 
г. Воронеж, 64.

Иркутское высшее военное авиацион­
ное инж енерное ордена Красной Звезды  
училище имени 50-летия В Л КС М  —  
664036, г. Иркутск, 36.

Киевское высшее военное авиацион­
ное инж енерное училищ е —  252043,
г. Киев, 43.

Рижское высшее военное авиацион­
ное инж енерное училищ е имени Якова 
Алксниса —  226031, г. Рига, 31.

Тамбовское высшее военное авиацион­
ное инж енерное ордена Ленина, Красно­
знам енное училище имени Ф . Э. Д з е р ­
ж инского —  392006, г. Тамбов, 6.

Харьковское высшее военное авиа­
ционное инж енерное Краснознам енное  
училище —  310048, г. Харьков, 48.

Харьковское высшее военное авиа­
ционное училище радиоэлектроники  
имени Ленинского ком сом ола Украины  —  
310165, г. Харьков, 165.

С р е д н и е  а в и а ц и о н н о ­
т е х н и ч е с к и е

Ачинское военное авиационно-техни­
ческое училище имени 60-летия В Л КС М  —  
662100, г. Ачинск, 1, Красноярского  
края.

Васильковское военное авиационно­
техническое училищ е имени 50-летия  
Ленинского ком сом ола Украины  —  255130, 
г. Васильков, 3, Киевской обл.

Калининградское военное авиационно­
техническое училищ е —  236044, г. К а ­
лининград, 44, обл.

Кировское военное авиационно-техни­
ческое училищ е —  610041, г. Киров, 
41, обл.

Краснодарское военное объединенное  
легно-техническое училище —  350005, 
г. Краснодар, краевой.

Ломоносовское военное авиационно­
техническое училище —  188450, г. Л о ­
моносов, пос. Лебяж ье, Ленинградской  
обл.

П ерм ское военное авиационно-техни­
ческое училищ е имени Л енинского ко м ­
сомола —  614049, г. Пермь, 49.

5-е центральные курсы подготовки и 
усовершенствования авиационных кад­
ров —  720055, г. Биш кек, Кыргызстан.

Публикацию подготовил 
подполковник В. СМИРНОВ
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„Б Е З О П А С Н О С Т Ь  ПОЛЕТОВ: ОПЫТ, АН А Л И З,  ПРОБЛЕМЫ

Подполковник В. КО ЛНО ГОРОВ, 
кандидат технических наук

*

С пецифические условия базиро­
вания корабельных летатель­
ных аппаратов (К Л А ), такие, 
как качка корабля, ограничен­
ные размеры полетной палубы 

(ПП ), воздушные возмущения над 
ПП и за кораблем в районе по­
садочной глиссады, возникающие при 
обтекании палубных надстроек, предъ­
являют повышенные требования к 
согласованности характеристик со­
ставных частей эргатической си­
стемы и устойчивости ее функцио­
нирования при воздействии неблаго­
приятных факторов как необходи­
мому условию обеспечения безопас­
ности полетов.

Уровень безопасности взлета и по­
садки на авианесущий корабль 
(А Н К ) — основной критерий, опре­
деляющий диапазон возможного при­
менения корабельной авиации. Сле­
довательно, в общей системе требо­
ваний к характеристикам АН К по­
казатель безопасности полетов будет 
предопределять мореходные качества 
корабля с точки зрения возможности 
выполнения им боевой задачи с ис­
пользованием авиации.

В настоящее время КЛА  могут 
применять различные способы взлета 
(вертикальный, катапультный, трамп­
линный и др.) и посадки (вертикаль­
ная, аэрофинишерная и др.), при ко­
торых характерно возникновение 
таких особых ситуаций, как рас­
качка КЛА  по крену, потеря высоты 
после схода с палубы, невыдержи- 
вание глиссады и др. При этом на­
личие бортовой записывающей аппа­
ратуры представляет возможность

специалистам оценить не только со­
стояние авиационной техники, но и 
психофизиологические особенности 
профессиональной деятельности лет­
чика, выявить недостатки в орга­
низации его взаимодействия с обо­
рудованием КЛА.

Анализ особых ситуаций, отмечав­
шихся при взлетах и посадках ле ­
тательных аппаратов на АНК, пока­
зывает, что раскачка летчиком само­
лета по крену и тангажу характерна 
в условиях качающейся палубы. Па­

раметрами, по изменению которых 
можно судить о возникновении рас­
качки самолета, являются: характер 
изменения углов крена и тангажа, 
а также амплитуда и темп отклоне­
ния ручки управления самолетом 
(РУС ). Причиной ее возникновения 
является неправильная оценка лет­
чиком пространственного положения 
самолета: пилот пытается его сохра­
нять по визуальной информации из 
внекабинного пространства.

Так, при восприятии среза палубы
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или надстроек и ощущении изменения 
угловой скорости шх отр при отрыве 
самолета у летчика возникает иска­
женное представление об истинном 
пространственном положении КЛА. 
На данном этапе полета информа­
ционная значимость для летчика 
такого параметра, как крен КЛА, 
достаточно велика. При этом с го- 

11!!! раздо большей вероятностью летчик 
использует информацию об истин­
ном крене, полученную из внекабин- 
ного пространства, а не от командно­
пилотажного прибора. Здесь следует 
иметь в виду, что летчик на этом 
этапе полета по информации из вне- 
кабинного пространства оценивает 
относительно корабля высоту, бо­
ковое смещение, тангаж, вертикаль­

-4

А

ную скорость. Следовательно, вероят­
ность неправильной оценки им про­
странственного положения самолета 
сравнительно велика. Это приводит к 
тому, что летчик, отклоняя РУС на 
устранение «мнимого» крена, раска­
чивает самолет. В дальнейшем он 
стремится устранить крен, рефлек- 
торно отклоняя РУС с амплитудой 
и частотой, отличающимися от расчет­
ных значений.

В ряде случаев при пилотировании 
самолета вертикального взлета и по­
садки с составной силовой установ­
кой летчик может не учесть разли­
чий в приемистости подъемных и 
подъемно-маршевого двигателей (ПД, 
ПМД) и допустить их встречную 
приемистость, что приведет к раз- 
балансировке силовой установки по 
тяге и, как следствие, раскачке Л А  
по тангажу.

Исследования показывают, что на 
завершающем этапе посадки по-вер­
тикальному для летчика возрастает 
степень значимости вертикальной

скорости, при этом наиболее важным 
источником информации становится 
внекабинное пространство. Из-за на­
личия дифференциальных порогов 
чувствительности зрительного ана­
лизатора летчик начинает наиболее 
точно оценивать вертикальную ско­
рость на посадке лишь с определен­
ной высоты. При качке корабля, 
особенно при наличии ее вертикаль­
ной составляющей, в действия лет­
чика вносятся дополнительные по­
мехи. Воспринимаемые значения этой 
скорости будут изменяться в зави­
симости от направления движения 
палубы.

Восприятие летчиком высокого зна­
чения вертикальной скорости сни­
жения при действии на него фак­
тора близости корабля вызывает по­
вышенную возбудимость двигатель­
ного анализатора. Перемещение ры­
чагов управления двигателями с вы­
сокой скоростью приводит к раз- 
балансировке силовой установки по 
тяге. Это явление может проявиться
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и при естественном желании лет­
чика «смягчить» посадку.

Особенности системы управления 
самолетом вертикального взлета и 
посадки с составной силовой уста­
новкой не исключают вероятности 
возникновения подобного явления. 
Компенсировать этот недостаток за 
счет специального обучения и под­
готовки летчика не всегда пред­
ставляется возможным.

Ситуация ошибочного восприятия 
пространственного положения само­
лета может иметь место при трам­
плинном и катапультном взлете, 
особенно в условиях отсутствия ви­
димости горизонта (при дымке,ночью 
и т. п.). Известно, что цельное вос­
приятие положения самолета в про­
странстве возникает из сложного зри­
тельного образа и комплекса ощу­
щений, вызываемых действием инер­
ционно-гравитационных сил. На этапе 
трамплинного и катапультного взлета 
восприятие пространственного по­
ложения самолета летчиком значи­
тельно усложняется, что связано со 
скоротечностью процесса, в течение 
которого изменяются перегрузки, 
угловые скорости и обзор внекабин- 
ного пространства относительно есте­
ственного горизонта. Это приводит к 
нарушению обычных соотношений 
между положением летчика и са­
молета. характером обзора и дей­
ствием сил, вызывающих различные 
изменения в органах и тканях орга­
низма.

При движении по палубе на трамп­
лине самолет получает возмущения, 
в результате которых возрастает пере­
грузка п у и появляется угловая ско­
рость саг. После схода с трамплина 
п у резко снижается, а <ог получает 
импульс на ее изменение. При ка­
тапультном взлете движение по па­
лубе происходит с высокой пх, а-после 
схода с палубы возникает просадка 
самолета с последующим увеличе­

нием значений п у и ш,. Динамичное 
изменение параметров полета само­
лета происходит в течение неболь­
шого периода времени, затем в про­
цессе разгона они стабилизируются 
в заданных пределах.

На этапе взлета летчик получает 
сведения о положении в простран­
стве путем синтеза ощущений от 
инерционно-гравитационных сил и ви­
зуальной информации. Инерционно­
гравитационные силы, возникающие 
при изменении л , п х, о г, действуют 
на рецепторы вестибулярного ана­
лизатора, главным образом на ото- 
литовый аппарат и кожные рецеп­
торы. Одновременно поступают им­
пульсы от мышц и внутренних орга­
нов в центральную нервную систему, 
которая обеспечивает соответствую­
щие субъективные ощущения. При 
их появлении и нарушении распреде­
ления внимания у летчика может 
сформироваться иллюзорное восприя­
тие пространственного положения са­
молета.

При динамичном изменении пара­
метров полета летчиком восприни­
мается только часть информации 
(как правило, начальная), остальная 
им как бы предугадывается, пред­
полагается автоматически. В этой 
связи угловые изменения положения 
самолета, вызывающие раздражение 
полукружных каналов вестибуляр­
ного аппарата, субъективно воспри­
нимаются летчиком в виде вращения 
К Л А  даже при тенденции стабили­
зации параметров полета. Возникают 
ощущения увеличения тангажа, ко­
торые при невосприятии приборной 
информации и действий фактора опас­
ности превышения угла атаки при­
водят к формированию рефлектор­
ного отклонения РУС от себя. В 
результате этих действий происходит 
недопустимое снижение высоты по­
лета.

При резком снижении п у летчика

может сформироваться ощущение 
просадки самолета. Учитывая фактор 
близости водной поверхности, он 
может рефлекторно отклонить РУС 
на себя. В результате создается 
опасность превышения угла атаки, 
так как сход самолета с трамплина 
сопровождается высокими значе­
ниями углов атаки, близких к кри­
тическим. При катапультном взлете 
фактор близости водной поверхности 
еще больше воздействует на лет­
чика. В итоге рефлекторные от­
клонения РУС могут достигать вы­
соких значений, не соответствую­
щих расчетным, и опасных с точки 
зрения выхода самолета на закри- 
тические углы атаки.

Элементы функциональной несогла­
сованности в эргатической системе 
могут проявиться и при выполнении 
посадки на корабль. На этом этапе 
в поле зрения летчика находятся 
движущаяся подстилающая поверх­
ность моря, качающиеся надстройки 
и палуба корабля, которые в соче­
тании с действующими инерционно­
гравитационными силами вызывают 
у него иллюзорное, неадекватное вос­
приятие пространственного положе­
ния К Л А  и, как следствие, дезорга­
низацию действий по управлению.

Посадка на аэрофинишер АНН 
предъявляет повышенные требова­
ния как к точности выдерживания 
летчиком режима полета на завер­
шающем участке, так и к посадоч­
ным характеристикам самолета.

Естественно предполагать, что лет­
чик свои действия по управлению 
К Л А  соизмеряет с представляющимся 
ему положением самолета относи­
тельно полетной палубы. Зарубежные 
исследования показывают, что отсле­
живание высоты полета летчиком 
осуществляется в зависимости от 
типа К Л А  с задержкой в две— пять 
секунд. При этом продольная качка 
корабля находится в противофазе 
с движением самолета, что может 
явиться причиной иевыдерживания 
высоты на конечном участке траек­
тории полета и привести к раскачке 
КЛА.

Возникновение иллюзорного вос­
приятия пространственного положе­
ния на взлете и посадке весьма 
опасно, так как иод его воздейст­
вием формируются ошибочные дей­
ствия летчика, на исправление (па­
рирование) которых он не распола­
гает достаточным временем. Поэтому 
для выработки твердых знаний и 
навыков у авиаторов, выполняющих 
взлеты и посадки в рассматривае­
мых условиях применения корабель­
ной авиации, нужно строго следовать 
методике летного обучения. При этом 
знание механизмов возникновения 
иллюзий и проявления несоответствия 
в действиях летчика и поведении 
КЛА  в процессе подготовки экипа­
жей к полетам повысит вероятность 
того, что в подобных ситуациях 
экипаж будет действовать грамотно 
и осознанно, а не рефлекторно. 
Выявление элементов функциональ­
ной несогласованности в эргатической 
системе позволит определить их роль 
в особых ситуациях и разработать 
пути совершенствования авиационной 
техники и системы подготовки эки­
пажей.
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В И ркутске перед  главным вхо­
дом  на территорию  авиазавода  
на постаменте установлен Як-28 —  
памятник эпохи конца 50 —  на­
чала 70-х гг. И для работников за­
вода в Иркутске, и для сотруд­
ников ОКБ А . Яковлева в М оскве  
это были годы напряж енного труда  
по проектированию, постройке, 
испытаниям, доводке и внедрению  
в эксплуатацию целого семейства  
«двадцать восьмерок».

ЯК-28: БОМБАРДИРОВЩИК, 
ПЕРЕХВАТЧИК, РАЗВЕДЧИК

1957 году ОКБ завер­
шило проектирование  
опытного л егкого двух­
местного ф ронтового  
бом бардировщ ика Як- 

129. О н строился на базе само- . 
лета Як-26, но имел более  
мощные ТРД Р11А-300. Разра­
ботка в предыдущие годы це­
лой серии машин типа Як-25, 
Я к-26 и Як-27, имевших близкую  
к Я к-129 компоновочную  схему,

дала возможность конструк­
торам перейти к созданию  
машины более совершенной  
конструкции.

Чем ж е  отличались реактив­
ные «яки» этого поколения от 
аналогичных по назначению са­
молетов других О КБ! П реж д е  
всего вынесенными под крыло 
двигателями и шасси велоси­
педного типа. Освобождение  
ф ю зеляжа от силовой уста­

новки позволяло разместить  
в нем прицельные системы, 
бомбовое вооружение, доста­
точное количество топлива.

Конструкция Як-129 претер­
пела существенные изменения: 
была увеличена площадь крыла 
за счет развития центроплана 
и уменьш ена его толщина, 
вытянуты вперед и отогнуты  
вниз носки консолей. Путем  
вынесения законцовок за обте-

И. КРИВОЛУЦКИЙ, 
Е. ГО РДОН

катели подкрыльевых стоек 
шасси увеличен размах крыла. 
В связи с увеличением раз­
меров гондол более мощных 
двигателей для обеспечения  
необходимого расстояния м е ж ­
ду ними и землей самолет 
выполнили по схеме высоко- 
плана. Взамен косого поворот­
ного щ итка установили прямой  
щелевой выдвижной закрылок 
м еж д у  гондолой и ф юзеля-
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ж е м . Благодаря удлинению и 
заострению  носовой части ф ю ­
зел яж а, а такж е  установке 
на крыло гребня улучшились 
аэродинамические свойства. С 
целью уменьш ения длины про­
бега установили двухкупольный  
торм озной параш ю т. Для по­
вышения угла атаки при взлете 
задню ю  основную стойку шас­
си оборудовали системой авто­
матической «подсадки». Цель­
ноповоротный стабилизатор  
улучшил управляемость само­
лета.

Прародитель всех дальней­
ших модиф икаций семейства 
«двадцать восьмерок» быстро 
прош ел заводские испытания и 
поступил на государственные. 
По их заверш ении было при­
нято реш ение о запуске в се­
рийное производство самолета  

а варианте ф ронтового б ом ­
бардировщ ика (Як-28Б ). Бом­
бовая нагрузка  весом от 1000 
до 3000 кг располагалась в 
специальном отсеке внутри 
ф ю зеляж а. К р о м е  того, в ни ж ­
ню ю  часть ф ю зеляж а |по пра­
вому борту) установили 23-м м  
пуш ку НР-23.
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Освобожденный от воздухо­
за б о р н и к о в  и двигателей ф ю ­

зеляж сравнительно большого 
диаметра (1,45 м) позволял 
с минимумом конструктивных 
изменений и доработок в се­
рийном производстве создавать 
одну модификацию за другой. 
В 1960 году появились два 
новых варианта бомбардиров­
щика — Як-28И и Як-28Л — с 
совершенно разными прицель­
ными системами бомбометания 
(соответственно «Инициатива-2» 
и «Лотос»). В том же году был 
создан перехватчик Як-28П, 
который отличался новой но­
совой частью с радиолокаци­
онной станцией «Орел» и двух­
местной кабиной летчика и 
оператора по типу самолета 
Як-25. Он имел только ра­
кетное вооружение и пред­
назначался для перехвата воз­
душных целей на малых и 
средних высотах. После за­
вершения госиспытаний пере­
хватчик внедрили в серийное 
производство на авиационном 
заводе о Новосибирске.

Запущенный в 1964 году а 
серийное производство пере­
хватчик МиГ-21ПФ имел более 
высокие характеристики по ско­
рости, скороподъемности и по­
толку, что заставило конструк­
торов ОКБ А. Яковлева искать 
другие решения. Двигатели 
перенесли в фюзеляж, и... 
возник Як-28-64, с боковыми 
воздухозаборниками, потер­
певший полное фиаско в пер­
вых же двух-трех полетах... 
Кто сумел спровоцировать ге­
нерального конструктора
А. Яковлева на отказ от вполне 
отработанной и по-своему 
логичной схемы — неизвестно, 
но этот наспех созданный 
проект 1964 года был его 
последней «воплощенной в ме­
талле» авантюрой, поднявшей­
ся в воздух. В последующем

подобные проекты ОКБ не про­
двигались дальше эскизных 
чертежей и компоновок на 
бумаге.

В 1963 году на базе бом­
бардировщика Як-28И был соз­
дан фронтовой разведчик Як- 
28Р, отличавшийся спецобору- 
дованием и модифицированной 
РЛС «Инициатива-2Р». Серий­
ное производство разведчика 
было освоено в рекордно ко­
роткие сроки Иркутским ма­
шиностроительным заводом, 
выпускавшим «яки»-бомбар- 
дировщики. Производство про- 
должвлось до 1970 года, одна­
ко за семь лет было выпу­
щено всего 183 Як-28Р.

Этот самолет оказался по­
жалуй, наиболее удачным и 
долгоживущим представителем 
семейства «яков», был хорошо 
принят в частях ВВС. На нем 
устанавливались пять сменных 
вариантов самого совершен­
ного для того времени раз­
ведывательного оборудования, 
обеспечивавшего, в частности, 
успешное ведение ночной аэро­
фотосъемки, разведки на сверх­
звуковых скоростях, а также 
радиотехнической разведки с 
большими секторами обзора.

Последним был принят на во­
оружение постановщик помех 
Як-28ПП, предназначенный для 
подавления радиолокационных 
средств противника. Самолеты 
Як-28Р и Як-28ПП имели не­
которые конструктивные отли­
чия от предыдущих моделей. 
Фонарь кабины летчика уве­
личили по высоте, придали 
его козырьку заостренную 
форму за счет замены одного 
лобового стекла двумя бо­
ковыми. Вместо бомб во вну- 
трифюзеляжных отсеках раз­
местили специальную аппара­
туру.

Для обучения курсантов в 
летных училищах еще в 1962

году была создана учебная мо­
дификация самолета — Як-28У: 
две отдельные кабины инструк­
тора и пилота располагались 
одна за другой в носовой части 
фюзеляжа.

Следует отметить, что Як-28 
в серийном производстве не­
прерывно совершенствовался. 
Двигатели Р11АФ-300 были за­
менены двигателями Р11АФ2- 
300 в гондолах более совер­
шенной аэродинамической ф ор­
мы, изменено остекление ка­
бины штурмана для улучшения 
обзора, установлена спаренная 
пушка ГШ-23Я (на бомбарди­
ровщик), иной стала формак 
подвесных баков.

Довольно серьезным недо­
статком самолета Як-28 являлся 
слабый разгон в диапазоне 
сверхзвуковых скоростей от 
М == 1,3 до М =  1,6. Из-за этого 
при повышенных температурах 
наружного воздуха расходы 
топлива для достижения мак­
симальной скорости были на­
столько велики, что при про­
должительном полете на этих 
режимах запасов топлива для 
возвращения на аэродром вы­
лета могло не хватать. Для 
уменьшения потерь тяги воз­
духозаборники двигателей 
имели регулируемый двухпо- 
зициоиный центральный конус, 
который выпускался вручную 
или автоматически при дости­
жении скорости, соответствую­
щей М --  1,45. И все же в про­
цессе разгона самолета даже 
на полном форсаже обоих дви­
гателей в диапазоне М  — 1,30—- 
1,45 происходил «провал» про­
дольного ускорения.

Перечисленные выше кон­
структивные изменения и усо­
вершенствования, установка 
специального автопилота, не­
обратимых бустеров в управ­
лении рулями высоты и эле­
ронами и ряд других техни­

ческих решений способствовали 
существенному повышению 
надежности и безопасности по­
летов, уменьшению нагрузки на 
экипаж, улучшению летно-так­
тических данных (см. таблицу), 
обзора, характеристик устой­
чивости и управляемости, осо­
бенно на предельных по ско­
рости и перегрузке режимах 
эксплуатации и а особых си­
туациях.

Самолеты семейства Як-28 
имели исключительно простые 
взлет и посадку благодаря 
велосипедной схеме шасси. По 
отзывам летчиков, машина 
практически взлетала («сама».

Все серийные Як-23 имели 
одинаковые размах м площадь 
крыла: соответственно 11,64 м 
и 35,25 м 2. Также неизмен­
ным оставалось число членов 
экипажа — 2 человека.

Лишь совсем недавно с эк­
сплуатации была снята послед­
няя модификация самолета 
Як-28 — Як-28ПП. Его летный 
экземпляр демонстрировался 
летом 1991 года в Кубинке 
на экспозиции «Самолеты для 
авиационных музеев мира». 
Впервые наши ВВС вместо 
уничтожения предложили ра­
циональный способ примене­
ния устаревших боевых ма­
шин. Среди них самолет 
Як-28 — один из самых инте­
ресных в отечественном само­
летостроении конца 50-х годов 
н немногих, которые по своей 
конструктивной схеме практи­
чески не имели аналогов за 
рубежом.

★

Основные данные Як-286 Як-28И Як-28Л Як-28П Як-28У Як-28Р Як-28ПП

Год выпуска 1959 1960 1960 1960 1962 1963 1965
Тип двигателя Р11АФ-300 Р11АФ2-300 Р11АФ2-300 Р11АФ2-300 Р11АФ-300 Р11АФ2-300 Р11АФ2-300
Длина самолета, м 
Взлетная масса, кг:

— — — 20,55 20,20 20,34 20,34

перегрузочная — 18 080 17 465 — — 17 645 17 845
нормальная

Максимальная
13 630 16 160 15 545 16 065 14 565 16 725 15 925

скорость, км/ч 1900 1805 1945 1840 1807 1805 1725
Практический потолок, м 16 200 14 500 16 250 16 000 15 600 15 650 15 300
Практическая дальность, км
Длина разбега {на максимальной тяге

1950 2070 2420 2150 2270 2680 2062

двигателей), м
Длина пробега (с тормозным парашю­

— , 1830 1550 1300 1450 1230 1250

том), м — 700 — 620 780 850 700
Вооружение НР-23 НР-23 или 

ГШ-23Я
ГШ-23Я^ 2ХР-30,

2ХР-60
2 блока 

НУР
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НЕ ОТВЕРГАТЬ С ПОРОГА
4.

Подполковник П. ИВАНОВ, редактор по отделу эксплуатации 
вооружения и техники, кандидат технических наук

«...Представьте себяг читатель, в кабине истребителя, несущегося во тьме 
на высоте восемь тысяч метров. Не работает ни один прибор. Неизвестно, 
где находится родной аэродром (радиосвязи нет, внутрикабинного освеще 
ния —  тоже, безориентирная местность под крылом)»... — так писала «Крас 
ная звезда» от 09.01.90 г. об опасной предпосылке к летному происшест 
вию в одном из авиационных полков. Кто еще не поежился после этих строк 
представьте себя катапультировавшимся после выработки топлива, в тайге 
ночью, на огромном по европейским меркам удалении от ближайшего че 
ловеческого жилья. В практически безвыходной ситуации старший лейтенант 
О. Мальцев сумел все же вывести перехватчик на аэродром и посадить и стал 
первым военным летчиком, удостоенным премии Фонда авиационной безо­
пасности (ФАБ).

Откровенно говоря, мне хочется, чтобы в роли О. Мальцева в той ситуа­
ции себя прочувствовали не все читатели, а лишь те, которые прямо или кос­
венно должны считать себя виновниками происшедшего. В какой мере к винов­
никам Создавшейся сложной ситуации на борту его самолета можно отнести 
тех, о ком пойдет речь в статье, судить вам. Но сначала о некоторых других, 
внешне совершенно не связанных событиях.

собые ситуации в полете по 
причине отключения внутри­
кабинного освещения возни­
кали и раньше. Например: в 
1976 году на МиГ-25, в 1984-м — 

на МиГ-27, в 1988-м — на Ту-22М. 
А  вот один из более ранних слу ­
чаев. В марте 1970 года при выпол­
нении учебно-боевой задачи ночью в 
СМ У на самолете Ту-128 произошло 
отключение освещения кабин. При­
борные доски и панели погрузи­
лись в темноту. Летчик вынужден 
был подсвечивать приборы... спич­
ками. Когда они кончились, ему не 
осталось ничего другого как дать 
команду штурману катапультировать­
ся и покинуть самолет самому.

В разные годы при демонтаже 
мягких топливных баков с самолета 
Ан-12 и при проведении техниче­
ского обслуживания самолета Ту-16 
произошли взрывы из-за использова­
ния обычных средств освещения в 
насыщенной парами топлива атмос­
фере, приведшие к гибели и увечьям 
людей.

Около десяти лет назад с эксплуа­
тации были досрочно сняты три авиа­
двигателя АЛ21Ф-3. Причиной ущерба 
на сотни тысяч рублей явились микро 
прижоги лопаток компрессора из-за 
касания о них лампой-фарой с пере­
путанной полярностью включения.

Связь между приведенными собы­
тиями, перечень которых может быть 
продолжен, в том, что все они могли 
быть предотвращены при наличии 
и использовании хемилюминесцент- 
ных (Х Л ) источников света (ХИС), о 
неудавшейся попытке внедрения

которых в военную авиацию далее 
пойдет речь.

Хемилюминесценция — выделение 
света при химической реакции. В 
1982 году главный инженер ВВС 
поручил одному из научных кол­
лективов определить целесообраз­
ность применения при эксплуатации 
авиационной техники (А Т ) ХИС — 
источников света на основе создан­
ных в нашей стране в 70-е годы 
ХЛ-композиций (ХЛК ).

При этом были использованы опыт­
ные образцы ХИС с ХЛК-530 (530 ±  
+  5 — максимальная длина волны 
испускаемого излучения в наномет­
рах — желто-зеленый свет). Кон­
структивно ХИС представляет собой 
полиэтиленовый контейнер длиной 
140 и диаметром 15 мм с двумя по­
мещенными внутрь стеклянными ам­
пулами с раствором компонентов 
ХЛК. Выделение света начинается 
после разрушения ампул (за счет де­
формации контейнера) и смешивания 
растворов.

Это светильник одноразового ис­
пользования. Яркость и длительность 
его свечения зависят от пропорции, 
концентрации растворов. Испытывав­
шиеся образцы могли использоваться 
до полутора часов в целях освеще­
ния и после этого еще несколько 
часов для обозначения, к примеру, 
своего местоположения. Температур­
ный диапазон их применения нахо­
дится преимущественно в области 
положительных температур — при 
снижении температуры яркость и дли­
тельность свечения также снижают­
ся из-за обратимого увеличения вяз­

кости растворителей, но после ото­
гревания ХИС свечение возобнов 
ляется.

Приводить более конкретные ха­
рактеристики не имеет смысла, т. к. 
за счет пропорции растворов, рецеп­
туры и объема веществ они могут 
быть без особого труда изменены. 
Например, есть так называемые 
«ХИС-вспышки», которые светят ярче 
обычного, но «сгораю т» за 3— 20 ми­
нут; наряду с ХИС желто-зеленого 
цвета уже существуют источники 
голубого и красного света.

В результате проведенного иссле­
дования на десяти типах Л А  было 
установлено, что применение ХИС 
при эксплуатации А Т  возможно (да­
лее дословно из справки-доклада 
заместителю ГК ВВС по вооружению) 
«благодаря преимуществу ХИС перед 
обычными источниками света: малые 
габариты и вес; многообразие воз­
можных конструкций; взрывобезопас- 
ность — свечение холодное, нет 
причин для искрообразования; воз­
можность обеспечить на случай ава­
рийной ситуации всех нуждающихся». 
Мнения специалистов строевых частей 
по конкретным областям целесообраз­
ного применения ХИС были сведены 
в приложении к справке-докладу. 
Они свидетельствуют о том, что ХИС 
независимо от типа эксплуатируемого 
объекта А Т  можно и нужно исполь­
зовать для аварийного освещения 
при подготовке Л А  к полету и на 
контрольных технических постах; при 
осмотрах, монтаже и демонтаже агре­
гатов и узлов в труднодоступных 
местах ЛА, отыскании и устранении
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неисправностей; для обозначения зон 
подвески вооружения; для сигнализа­
ции экипажу при заруливании Л А  
на стоянку; контроля уровня за­
правки топливом и спецжидкостями, 
экстренного освещения кабин эки­
пажа при отказе основной и аварий­
ной систем освещения; аварийного 
освещения грузовых кабин Л А  при 
погрузке, выгрузке и швартовке в 
месте приземления членов экипажа; 
обозначения границ рулежных до­
рожек, путей движения транспорта, 
личного состава на полевых аэро­
дромах; аварийного освещения в по­
жароопасных местах, складах ГСМ, 
боепитания. Эффект от применения 
ХИС для осмотров АТ  обусловлен, 
например, возможностью исключить 
затенение осматриваемого участка.

При этом в выводах справки- 
доклада была отмечена и целесо­
образность применения ХИС для обоз­
начения зараженных зон, маршрутов 
движения и целей на полигонах. 
Актуальность последнего, например, 
подтверждена при анализе причин 
трагической ошибки летчика О. Бар­
калова при бомбометании в учебном 
центре МВО, обусловленной низкой 
различимостью существующих средств 
обозначения переднего края экипа­
жами скоростных самолетов. Правда, 
случилось это в дневных условиях, 
но многочисленные жертвы (одной из 
которых можно считать и судьбу лет­
чика, заслуженно имевшего титул 
лучшего бомбардира полка) требуют 
задуматься о совершенстве приме­
няемых средств в целом.

Кроме этих сведений справка-доклад

включала результаты высотно-клима­
тических и физико-химических испы­
таний ХИС.

В феврале 1983 года со всеми 
рабочими материалами проведенного 
исследования был ознакомлен пред­
ставитель службы вооружения ВВС — 
Н. Сапронов. На этом, собственно, 
все и закончилось.

По причинам несвойственности за­
дания с ХИС тематике работ кол­
лектива, совмещения этого кратко­
временного исследования с интенсив­
ным проведением плановых работ, а 
главное — из-за культивировавшейся 
еще непоколебимой уверенности в 
том, что «наверху видней», через 
шесть лет его исполнители вспоми­
нали о ХИС, как уже о чем-то экзо­
тическом. Опасная предпосылка к 
летному происшествию с пилотиро­
вавшимся О. Мальцевым самолетом, 
взрыв на самолете Ту-16 напомнили 
о несправедливо забытом «наверху» 
исследовании ХИС. К сожалению, 
это стало напоминанием только не­
которым его непосредственным уча­
стникам, т. к. подполковник Н. Са­
пронов был уже в запасе, генерал- 
полковник авиации В. Скубилин, 
предугадавший эффект от использо­
вания ХИС, — в отставке, а справка- 
доклад — в архиве.

Однако и после того уже минуло 
два года, а рассмотрения вопроса о 
внедрении ХИС еще не состоялось. 
В этом немало, на мой взгляд, не­
понятного.

На письменный доклад замести­
телям ГК ВВС по боевой подготовке, 
тылу, И АС, начальнику службы безо­

пасности полетов о целесообразности 
вернуться к результатам проведен- г 
ного в 1983 году исследования при­
менимости ХИС ответ поступил только 
от службы безопасности полетов.

В октябре 1990 года все же было 
проведено совещание представителей 
вышеназванных служб (за исключе­
нием тыла ВВС, не ответившего и 
на приглашение) и НИИ-разработчика 
ХЛК и ХИС по вопросам целесо­
образности их применения в практике 
военной авиации. В решении совеща­
ния по итогам обсуждения докладов 
(по исследованию 1982 — 1983 гг., по 
достижениям в области ХЛК, их при­
менению за рубежом и в нашей 
стране) и после демонстрации воз­
можностей использования ХИС на 
реальных объектах А Т  (имеется ви­
деозапись всего этого) было конста­
тировано следующее: «Целесообразно 
использование ХИС для экстренного 
освещения кабин и отсеков ЛА ; 
обозначения мест нахождения эки­
пажей ЛА, терпящих бедствие; обо­
значения целей на полигонах; для 
подсвета А Т  в труднодоступных и 
взрывоопасных местах».

Сразу после совещания главным 
инженером ВВС были выделены сред­
ства на отработку ТТТ  к ХИС, но 
тут произошло непредвиденное: раз­
работчик ХЛК, человек, по сути 
кровно заинтересованный во внедре­
нии результатов и финансировании 
дальнейших исследований, докладчик 
на упомянутом совещании и под­
писавшийся под его решением (п. 2 
решения — о предоставлении ХИС 
организацией-разработчиком) вдруг 
заявил о своих авторских правах на 
рецептуру ХЛК и отказался предо­
ставить опытные образцы ХИС. Что 
это: результат ведомственной рас­
при — из его лаборатории «отпоч- 
ковали» сектор с тематикой ХЛК — 
или запоздалое прозрение на не­
доброкачественность своего труда? 
Многократные обращения к нему и 
к руководству НИИ результата не 
дали. Обещанное «отпочкованным» 
сектором открытие рецептуры заново 
уже практически состоялось, но по­
терян еще год, теперь из-за амбиций 
ученого мужа.

Автор статьи отдает себе отчет в 
том, что ХИС в военной авиации 
могут найти весьма ограниченное 
применение, ибо недостатки они 
имеют существенные (применение 
одноразовое, срок хранения пока 
всего один год и пр.). Но и это при­
менение, безусловно, будет эффек­
тивным, не говоря уже о перспек­
тивах совершенствования и использо­
вания ХЛК. Значительно серьезнее 
то, что история с несостоявшимся 
внедрением ХИС в чем-то типична.
И типична для весьма широкого диа 
пазона проблем: от чисто техниче­
ских средств до методик обучения 
и внедрения передового опыта. До­
статочно," например, вспомнить, ско­
лько лет прокладывала себе путь вы­
сокоэффективная автоматизирован­
ная система объективного контроля 
«М аяк-85». Ведомственные и лич­
ные амбиции, некомпетентность, про­
сто неспособность понять и оценить 
новое, видимо, продолжают стоять 
на пути передовой мысли.
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В ВВС ИН ОСТРАННЫХ АРМИЙ

ПО ЕДИНОМУ ПЛАНУ
(Особенности подготовки летного состава в странах НАТО)

Полковник в отставке А. Д РО Ж Ж И Н , 
доктор военных наук, профессор

о сравнению с системой обучения в С Ш А  подготовка  
авиаторов в европейских странах Н А ТО  имеет ряд от­
личий. Обучение летного состава этих государств осу­
ществляется как в национальных летных школах, так и в 
центрах совместной подготовки. В национальные летные 

школы принимаются не оф ицеры, а молодеж ь с образованием  
не ниже среднего, которая смогла пройти чрезвычайно ж ест­
кую и длительную систему проф ессионального отбора. Период  
обучения здесь более продолжительный, чем в С Ш А . Упор  
при этом делается на усиление технической подготовки бу­
дущ их летчиков.

В совместные центры обучения летных кадров направляют­
ся абитуриенты, уж е  прош едш ие первоначальную летную  
подготовку. Интернациональная подготовка проводится в четы­
рех государствах: С Ш А  (авиабаза »Ш еппард), Великобритании  
(авиабаза Коттесм ор), Италии (о. Сардиния) и Канаде (авиа­
база Гус-Бей). Цель такого обучения —  возм ожно более глу­
бокая унификация ф орм и способов подготовки летного со­
става к ведению  совместных боевых действий. Опыт войны в 
зоне П ерсидского залива подтвердил правильность такой кон­
цепции.

Наибольшей «производительностью» и лучшим качеством  
обучения отличается объединенный учебный центр по под­
готовке летного состава ВВС ФРГ, Д ании, Норвегии, Н идер­
ландов (периодически Великобритании и Турции), расположен­
ный на авиабазе Ш еппард  ВВС С Ш А . В чем его п реим ущ е­
ство? Во-первых, в приобретении летчиками других стран опыта 
свободного общ ения на английском языке (что облегчает управ­
ление многонациональными частями и подразделениями  
авиации на ТВД), а такж е освоение единых (в основном ам е­
риканских) доктрины, стратегии и тактики подготовки и ведения 
авиацией боевых действий. Во-вторых, в получении летчиками  
значительно больш его налета (по 260 ч) и насыщенного более 
сложными по сравнению с национальными школами зада­
ниями. В-третьих, в возможности прохождения дальнейшей  
летной подготовки на авиабазах Д ж о р д ж  и Ш оу уж е  на новей­
ших боевых самолетах ам ериканского производства, состоящих 
на вооружении других стран.

В Ш еппарде дислоцируется 80-е учебно-тренировочное  
авиационное крыло, насчитывающее 280 летчиков-инструк- 
торов, 208 самолетов (62 Т-37 и 146 Т-38) и способное обучать 
еж е го д н о  до 310 пилотов. О беспечение высокой летной на- 
груженности самолетов, состоящих на вооружении авиа­
крыла, их подготовка к вылету, проф илактический осмотр и 
ремонт осуществляются 550 гражданскими специалистами ко р ­
порации «Нортроп».

Процесс обучения летчиков занимает 55 недель и состоит из 
трех этапов. Первый —  общая теоретическая подготовка —  
длится три недели. За этот период абитуриенты изучают район  
полетов; осуществляется такж е их общеобразовательная, 
психологическая и ф изическая подготовка.

Второй этап —  начальная летная подготовка —  продолжает­
ся 26 недель. Налет летчика на самолетах Т-37 составляет

П р о д о л ж е н и е ,  Н а ч а л о  в №  9 за  1 991 г., № 1 , 2 .

123 ч. Обучение ведется по полной програм м е: взлет, посадка, 
простой, сложный и высший пилотаж, действия в особых слу­
чаях в полете, навигация. Все упражнения выполняются только 
в простых метеорологических условиях.

Третий этап —  повышенная летная подготовка —  осущ ест­
вляется на самолетах Т-38 с налетом 137 ч и занимает по вре­
мени почти 26 недель. Главное внимание в этот период уд е­
ляется полетам строем и в боевых порядках (парой, звеном, 
эскадрильей) на различных высотах, освоению всех видов пи­
лотажа, навигационной подготовке, навыкам в применении бо р­
тового оружия. Завершается обучение выполнением десяти за­
четных полетов.

В ходе летной подготовки продолжаю тся интенсивные 
теоретические занятия по изучению конструкций самолетов, 
их маневренных возможностей, основ навигации, эксплуатации  
радиоэлектронной аппаратуры и т. п. Всего изучается 11 пред ­
метов, и по каж дом у из них предстоит обязательный письмен­
ный экзамен. Слушатель занят 60 ч в неделю , не считая само­
стоятельной подготовки, то есть по 10 ч в день. Но если како е- 
либо летное упражнение не выполнено в течение шести рабочих 
дней или требуются дополнительные полеты, то они проводят­
ся в воскресенье. 3

Престижность обучения на авиабазе Ш еппард подтверж дает­
ся высокой заинтересованностью сою зников С Ш А  в соверш ен­
ствовании подготовки здесь своих летных кадров. Характерно, 
что многие национальные центры и школы используют м ето­
дику обучения, разработанную  именно в этом учебном заве­
дении.

Центр Н А ТО  по боевой подготовке летного состава, рас­
положенный на авиабазе Гус-Бей, предназначен для обучения  
пилотов ВВС Германии, Великобритании, Нидерландов и Бельгии 
полетам ' на малых и предельно малых высотах на боевых 
самолетах «Торнадо», «Ф антом» Р-4 и «Альфа Д ж ет» . Полеты  
на предельно малых высотах (30 м) считаются одним из основ­
ных элементов боевой подготовки летчика. При этом они осу-
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ществляются с огибанием рельефа местности в автоматиче­
ском  р е ж и м е  без каких-либо ограничений по времени (до  
110 м ин). Известно, что в Европе минимальная разреш енная  
высота полета составляет 76 м, а по времени —  до 6 мин. К 
тому ж е  протесты населения вынуждают правительства евро­
пейских стран посылать своих летчиков осваивать этот вид лет­
ной подготовки за океан.

П рограм м ы  обучения экипажей различных стран могут сущ е­
ственно различаться в зависимости от типа самолета и заказы ­
ваемого уровня подготовки. Летчики ВВС Нидерландов, напри­
м ер , соверш аю т здесь 33 вылета с общ им налетом 50 ч. П ер ­
вые полеты они выполняют на высоте 150 м, а пятый и после­
дую щ ие —  на высоте 30 м. П рограм м а подготовки летчиков 
Германии предусм атривает всего шесть полетов.

На авиабазе Коттесм ор осуществляется дальнейшее совер­
шенствование боевой выучки летных экипажей на самолетах 
«Торнадо», включая полеты на предельно малых высотах и над 
м о р ем .

Учебный центр на о. Сардиния используется в качестве 
интернационального полигона для отработки бомбометания.

Во всех странах Н А ТО  отбору курсантов в летные школы  
уделяется самое пристальное внимание: из подавших заяв­
ления на первом этапе проф отбора сразу ж е  отсеивается 
око ло  80 процентов. Но и из оставшихся не все становятся 
летчиками. Для дальнейш его определения профессиональной  
пригодности им дается налет на однодвигательных самолетах 
(наприм ер , на «Кап-10» во Ф ранции, «Пьяджо» Р .149Д в Германии  
и т. п .) от 10 до 30 ч, в течение которых и отбираются наиболее 
способные.

В ВВС ГЕРМАНИИ отбор абитуриентов отличается более  
ж ес тки м  р е ж и м о м  и длительностью, что оправдывается вы­
сокой стоимостью подготовки летчика реактивного самолета —  
2 млн. м арок. Самые строгие ограничения —  по возрасту (17—  
25 лет) и по здоровью. Возможность приступить к обучению  
летному делу им ею т только 140 человек (7 процентов) из 2000 
выпускников средних школ, еж е го д н о  подаю щ их заявления. 
Абитуриент старше 25 лет никаких шансов стать пилотом ВВС 
не им еет, так как после учебы будет мал его общий срок воен­
ной службы —  военных летчиков отправляют на пенсию в воз­
расте 41 года.

По медицинским  и психологическим показаниям, как правило, 
отсеивается более 50 процентов ж елаю щ их стать военным лет­
чиком. Из оставшихся —  ещ е половина не проходит по летным  
тестам. П рош едш ие отбор начинают затем обучение по до­
вольно сложной програм м е: три месяца занимает первоначаль­
ная подготовка, десять месяцев —  изучение таких предметов, 
как служба тыла, политика, военное право и, главное, воспи­
тание личности. Восемнадцать месяцев длится тренировка на 
выживание сначала на о. Сардиния, затем  на авиабазе Ш онгау, 
где выполняется и первый пры жок с параш ю том.

После этого курсант летает 18 ч с инструктором на само­
лете «Пьяджо» Р.149Д: отрабатываются полет по кругу, техника 
пилотирования в зоне, полеты по м арш руту (обычно граж дан­
ские лица осваивают эту маш ину за 3-— 4 ч). Затем  —  допуск к 
самостоятельному вылету и тренировочные полеты, после чего  
принимается реш ение о пригодности кандидата к дальнейшему  
обучению  по видам авиации: на маневренных самолетах,
транспортных или вертолетах.

Кандидат в летчики ударной авиации направляется в центр  
обучения на авиабазе Ш еппард. После успеш ного освоения 
машины Т-38 он проходит дальнейшее переучивание на других  
авиабазах С Ш А  на американские боевые самолеты, состоящие 
на вооружении ВВС Германии, или на авиабазе Коттесм ор на 
самолет «Торнадо», или ж е  в Ф ю рстен-Ф ельд брю ке (Гер м а­
ния) на самолет «Альфа Д ж ет» .

Таким образом , процесс подготовки летчика в Германии —  
от момента отбора для ВВС абитуриента до завершения его,- 
обучения на авиабазе Ш еппард —  более длительный по срав­
нению с ВВС С Ш А  и составляет 183 недели (3 года и 5 месяцев).

В ВВС ИТАЛИИ система подготовки летных кадров включает 
училище ВВС, четыре учебных авиационных бригады и крыла 
(летные школы), центр повы ш енной, летной подготовки и лет­
ную школу авиационной поддерж ки.

Будущие летчики готовятся в училище ВВС в г. Поццуоли со 
сроком  обучения четыре года. Е ж егодно, при конкурсе 8—  
10 человек на одно место, набирается 140 курсантов в возрасте 
17— 22 лет, имею щ их среднее образование,

Начальная военная подготовка проводится в течение 7— 10 
дней, затем абитуриенты приступают к полетам на учебном  
самолете 5Р.260. За полтора месяца они получают налет по 18 ч, 
в процессе которого определяется пригодность юношей к 
дальнейшему летному обучению  (отсев при этом составляет 
около 30 процентов), после чего они зачисляются в училище.

Первые два года курсанты проходят основной теоретический  
курс (аналогичный гражданском у высшему учебному заведе­
нию) и необходимые для оф ицера военные дисциплины. В те­
чение третьего года они осваивают специализированный 
теоретический курс: конструкцию  самолета, аэродинамику,
самолетовождение, тактику, оперативное искусство и т. п,, а 
такж е проходят летную подготовку на самолете 5Р.260, налеты­
вая к окончанию  третьего курса по 70 ч.

По завершении третьего года обучения курсанты на военно­
транспортном самолете выполняют по традиции облет ряда 
стран Азии, Аф рики, А м ерики и Европы с целью знакомства  
с их географ ическими и климатическими условиями, после 
чего будущ им военным летчикам присваивается звание млад­
ш его лейтенанта.

М В - 3 3 9

Четвертый год обучения в училище —  подготовка на учебно­
тренировочных самолетах. Оф ицеры, хорош о владеющие 
английским языком, направляются для дальнейшей учебы на 
авиабазу Ш еппард и уж е  там получают диплом военного  
летчика. Остальные продолжаю т обучение в Италии в 1-й лет­
ной ш коле (61-й учебной авиабригаде) в г. Лечче на самолете  
М В.339 и получают налет до 170 ч. По окончании учебы в учи­
лище слушателям выдается диплом военного летчика и при­
сваивается звание лейтенанта, после чего они распределяю тся  
по типам авиации. Летчики, назначенные на самолет «Тор­
надо», следуют на авиабазу Коттесмор (Англия). Остальные 
переучиваются в национальных летных школах и центрах или 
непосредственно в эскадрильях предназначения. Стоимость  
подготовки одного летчика обычного набора составляет по­
рядка 1,2 млн. долларов.

Будущий летный состав для авиации ВМС Италии набирается  
из кадровых офицеров флота, береговых служб, а такж е  оф и­
церов запаса —  всего в количестве 50 человек. 12— 14 из них с 
хорош им знанием английского языка в дальнейшем направляют­
ся на учебу на авиабазу Пенсакола (С Ш А ). Часть будущ их  
вертолетчиков проходят профессиональную подготовку на 
авиабазе Вайтинг Филд (С Ш А ). Обучение оставшихся в Италии 
слушателей осуществляется в летных школах и центрах на сам о­
летах 5Р.260 и МВ.339. После окончания курса подготовки  
оф ицерам выдается диплом военного летчика.

(Продолжение следует)
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ЗА РУБ ЕЖ Н А Я  АВИАЦ ИО НН АЯ ТЕХНИКА

«ОХОТНИК НА КОМАРОВ»
В. ИЛЬИН, инженер

В феврале 1990 года с аэродрома г. Мохава 
(штат Калифорния, СШ А) поднялся в небо самолет 
Скейлд Композите АКЕ5 (АдПе Ке5роп$|уе ЕйесИуе 
ЗирроН —  маневренный самолет непосредствен­
ной поддержки с малым временем реакции), по­
строенный под руководством Эльберта (Берта) Ру- 
тана. Как и другие самолеты, созданные этим вы­
дающимся американским авиаконструктором, ав­
тором знаменитого «Вояджера», на котором в 
1984 году был совершен первый в мире круго­
светный перелет без дозаправки топливом в по­
лете, новая машина имеет оригинальные аэроди­
намическую компоновку и конструктивные ре­
шения. Впрочем, необычностью «облика» летатель­
ных аппаратов, особенно легких, сейчас трудно 
кого-либо удивить. Однако АКЕ5 от всех ранее 
созданных боевых самолетов отличается еще и наз­
начением —  это первый истребитель вертолетов.

спользование винтокрылых летательных аппаратов 
при ведении боевых действий началось еще в годы 
второй мировой войны, когда геликоптеры кон­
струкции И. Сикорского применялись для эва­
куации раненых с поля боя. До начала 70-х годов 

вертолеты использовались преимущественно как тран­
спортное, разведывательное и связное средство. Проекты 
создания боевых вертолетов, выдвигавшиеся, в частности, 
фирмой «Б е л л »  и ОКБ М. Миля, тогда не были реализо-

8са!ес1 СотрозНез АЯЕ8

□

ваны. Также не разрабатывались авиационные средства 
борьбы с вертолетами: предложение по применению
в качестве истребителя вертолетов учебно-тренировоч­
ного самолета Як-11 в СССР рассматривалось еще в 50-е 
годы, но не получило поддержки.

Быстрое совершенствование противотанковых управ­
ляемых ракетных комплексов позволило превратить 
вертолеты в мощное средство борьбы с бронетанковой 
техникой, тем более что средств борьбы с самими вер­
толетами практически не оказалось. Так, проведенные щ
в Ф РГ  в 80-х годах эксперименты выявили неэффектив­
ность перехвата вертолетов существующими истреби­
телями. Аналогичные результаты были получены и при 
попытках перехвата легкого вертолета Во.105 учебно­
боевым самолетом «Альф а Дж ет», имеющим сравнитель­
но высокую маневренность и наводящимся на вертолет 
по командам с земли. Более удачным, но также недоста­
точно эффективным оказалось использование против 
одного вертолета двух самолетов, когда один корректи­
ровал действия другого. Для борьбы с вертолетами нужен 
был специальный самолет.

В то же время современные боевые вертолеты, имею­
щие мощное вооружение, научились «огрызаться». Так, 
в ходе ирано-иракской войны они неоднократно всту­
пали в оборонительные бои с истребителями противника, 
а иракский Ми-25 даже сбил ПТУРСом иранский истре­
битель Р-4 «Ф антом ».

В СШ А в 1981 году приступили к выработке концеп­
ции легкого самолета, предназначенного специально 
для борьбы с вертолетами противника и непосредствен­
ной авиационной поддержки. К консультациям по работе 
над этой программой был привлечен Э. Рутан, уже из­
вестный в то время конструктор спортивных самоле­
тов. Для экспериментальной проверки концепции само­
лета, получившего обозначение 1.СВАА (1_о« Со$+ ВаЖ еЯеИ  
АПаск А1гсга8 — ударный самолет поля боя, имеющий 
низкую стоимость), был использован ультралегкий са­
молет Э. Рутана «Лонг-И зи».

Тогда же сформулированы предварительные требова­
ния к самолету Ю В А А : основное назначение — борьба с 
вертолетами; второстепенное — оказание непосредствен­
ной поддержки наземным войскам; дополнительное — 
передовое воздушное наведение, разведка, РЭБ.

Однако работа по программе не получила в то время 
дальнейшего развития, что отчасти можно объяснить не­
заинтересованностью военно-промышленного комплекса 
в реализации сравнительно простых и недорогих про­
грамм.

С 1985 года в обстановке секретности английской фир­
мой «В А е» по контракту с министерством обороны страны 
проводились исследования по поиску облика легкого ма­
невренного фронтового истребителя 5АВА ($та11 АдМе 
ВаМ еЯ еИ  А1гсга8), предназначенного для уничтожения 
вертолетов над полем боя. Было изучено несколько ва­
риантов схемы самолета и силовой установки, включая 
одноместный самолет двухбалочной схемы и два варианта 
самолета схемы «бесхвостка» с треугольным крылом, но 
в конечном счете для дальнейших исследований был 
выбран самолет схемы «утк а » с безредукторным ТВВД 
и толкающим винтом, имеющим 12— 18 лопастей. Про­
грамма ЗАВА не вышла из стадии концептуальных ис­
следований, и каких-либо сообщений о планах постройки 
натурного самолета не поступало.
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Рутан начал разработку самолета АКЕ5 в конце 80-х 
годов в инициативном порядке, используя опыт участия 
в программе 1.СВАА. Кроме решения задачи борьбы прак­
тически со всеми существующими вертолетами он должен 
был применяться для непосредственной авиационной 
поддержки, патрулирования границ, участвовать в опера­
циях по борьбе с наркобизнесом, ультралегкими лета­
тельными аппаратами, а в двухместном варианте — для 
передового авиационного наведения и в качестве учебно- 

{ %  тренировочного средства.
АКЕ5 выполнен по схеме «у тк а » с крылом двойной 

стреловидности по передней кромке и скругленными 
законцовками. Переднее горизонтальное оперение имеет 
отрицательную стреловидность. Крыло — без закрылков. 
Вертикальное оперение — двухкилевое, кили располо­
жены на вынесенных назад за крыло балках. Ось фюзе­
ляжа смещейа на 76 см вправо относительно плоскости 
симметрии крыла.

Конструкция самолета более чем на 50 процентов ,по 
массе выполнена ив стеклопластику. • Поверхности управ­
ления и части конструкции, расположенные вблизи пушки, 
изготовлены из стеклопластика и кевлара.

Кабина самолета — одноместная, имеющая наддув 
для защиты от оружия массового поражения, с хорошим 
обзором вперед — вниз и по сторонам, с катапультным 
креслом. Бронирование кабины — из кевлара.

Система управления самолетом — безбустерная. Гид­
равлика используется только для выпуска и уборки шас­
си и воздушных тормозов. Большие тормозные щитки уста­
новлены в корневой хвостовой части крыла, между бал­
ками и элеронами. Самолет оснащен турбореактивным 
двухконтурным двигателем Пратт-Уитни Л15 0-5 с тягой 
1340 кгс. и электронной системой регулирования подачи 
топлива. Двигатель установлен под углом относительно 
оси фюзеляжа. Выходное устройство искривлено для 
«выравнивания» линии тяги. Воздухозаборник расположен 
в верхней части по левому борту фюзеляжа, на большом 
удалении от дульного среза пушки, что препятствует 
попаданию в двигатель пороховых газов. В дальнейшем 
возможна установка двигателя с большей тягой.

АКЕ5 вооружен пушкой Дженерал Электрик ОА11-121) 
калибра 25 мм с боекомплектом 220 снарядов, установ­
ленной с правой стороны фюзеляжа. Принятая компоновка 
позволяет устранить реакцию самолета по рысканию, ко­
торое может привести к неустойчивой работе двигателя 
при стрельбе из пушки. Кроме того, в состав вооруже­

ния могут входить управляемые ракеты класса «воздух— 
зем ля » и «воздух—воздух» А1М-9 «Сайдуиндер». г .

В центральной части фюзеляжа расположен отсек для 
размещения целевой нагрузки, в том числе различных ^  
датчиков и аппаратуры для фоторазведки. Доступ в отсек 
обеспечивается через люк, расположенный с правой 
стороны фюзеляжа.

Начало испытаний самолета АКЕ5 было не совсем благо­
получным: во время второго полета вышла из строя гид­
равлическая система, однако летчик-испытатель, вос­
пользовавшись аварийной механической системой, вы­
пустил шасси и успешно произвел посадку. До состояв­
шегося несколькими днями позже первого демонстра­
ционного полета штурмовика истребителя вертолетов 
гидравлическая система еще не бщла исправлена, и само­
лёт летал перед журналистами с набранным шасс*.

Министерство обороны и ВВС СШ А, хоть и озабЛены  
затянувшейся дискуссией о выборе тйпа нового штур­
мовика, ц^едназначенного для заменил самолета А-10, *}• 
в полной шефе отвечающей! современный 'требования^ 
к самолету поля боя, а также поиском средств борьбьг с 
вертолетами и У Л А , не спешат проявлять интерес к са­
молету, созданному Рутаном, однако фирма «Скейлд 
Композите», по всей вероятности, и не рассчитывала на 
быстрое признание «в  своем отечестве». Предполагается, 
что самолет найдет спрос в развивающихся странах, ко­
торые не могут позволить себе приобретение дорогостоя­
щей авиационной техники классических типов, в то время 
как стоимость самолета АКЕ5 оценивается в 1— 2 млн. долл., 
что по меркам нынешнего рынка очень недорого. Будет
ли расширена сфера применения самолета — покажет бу­
дущее.

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТА
Размах крыла, м 10
Длина, м 9
Высота, м 3
Взлетная масса, т 2,8
Максимальная скорость у земли, км/ч 650
Крейсерская скорость, км/ч 555
Угловая скорость установившегося разворота 
(в боевой конфигурации), град/с 36*

* М аксимальная скорость установившегося разворота одного 
из наиболее маневренных истребителей ВВС СШ А Р-16С (в боевой 
конфигурации) — 10,6 град/с.

А В ИАИНФОРМ

С Ш А . В апреле 1991 года состоялась публичная демоне гра­
ция спортивного самолета «Понд рейсер», на котором  уж е  
было выполнено пять испытательных полетов. С амолет разра­
ботан с целью установления мирового рекорда скорости для 
маш ин с поршневыми двигателями. Сущ ествующ ий рекорд  —  
845 к м /ч  на трехкилом етровом  отрезке . У  «Понд рейсера» м ак­
симальная скорость 852 к м /ч , максимальная взлетная масса 
1816 кг. Масса пустого самолета 1590 кг, размах крыла 7,6 м, дли­
на машины 6,1 м.

Силовая установка .—  два модифицированных шестицилин­
дровых двигателя от гоночного автомобиля мощностью до 
1000 л. с., массой по 145 кг. Двигатели работаю т на метаноле, 
установлены в боковых балках-мотогондолах диам етром  ка ж ­
дая 0,6 м, соединенных одна с другой с помощью крыла и 
горизонтального оперения.

Элементы  конструкции самолета изготовлены из ком по зи ­
ционны * материалов. В силовом наборе крыла, им ею щ его  
небольшую  отрицательную  стреловидность, использована бальза.

П о  м а т е р и а л а м  и н о с т р а н н о й  п е ч а т и .

Ф ю зел яж  длиной 4,9 м расположен м еж д у балкам и-м ото­
гондолами и оснащен вертикальным оперением  с рулем  на­
правления. Одноместная кабина см ещ ена бл иж е к хвостовому 
оперению . Самолет характеризуется хорош ей управляемостью. 
Небольшой запас топлива (330 л) объясняется малой п род ол ж и­
тельностью рекордного  полета (около 30 мин).

Спортивная машина разработана под руководством авиакон­
структора Э. Рутана.
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ПИЛОТАЖНЫЕ  
ГРУППЫ 

МИРА

оенно-воздуш ны е си­
лы практически всех 
стран мира имею т в 
настоящ ее время свои 
д е м о н с т р а ц и о н н ы е  

подразделения. Не исклю че­
ние и ВВС Канады. История  
ж е  канадских пилотажников  
начала отсчет с 1929 года: 
им енно тогда была сф орми­
рована первая группа подоб­
ного назначения из военных 
летчиков. О ни в течение не­
скольких лет успеш но д е­
монстрировали чудеса воз­
душ ной акробатики, выступая 
на самолетах-бипланах.

После второй мировой вой­
ны у ж е  во многих государ­
ствах появились военные пи­
лотажны е команды. Но одной  
из самых известных стала 
созданная в 1959 году в ка­
надских ВВС группа «Золотые 
ястребы», выполнявшая пока­
зательные полеты на истре­

бителях Р-86 «Сейбр» ам ери­
канского производства. О д ­
нако по ряду причин группа 
просуществовала всего пять 
лет и была ликвидирована. 
Правда, в 1967 году все ее  
бывшие члены на непродол­
жительное время снова ока­
зались вместе. Их собрали  
для подготовки и участия в 
торжествах, посвященных 
100-летию  Канады.

В озрож дение традиции 
произош ло в 1971 году, когда 
на базе 431-й демонстраци­
онной эскадрильи ВВС была 
создана пилотажная группа 
«С ноубердз». Вся последую­
щая деятельность группы по­
казала, что она стала достой­
ной преемницей своих пред­
шественниц. В 1990 году в 
Канаде ш ироко отмечался ее 
20-летний юбилей. В ходе то­
го памятного сезона «Сно­
убердз» участвовали в 53 воз­

душных праздниках —  шоу, 
проходивших в Канаде и 
С Ш А , и выполнили 74 показа. 
Один из них, в начале года, 
стал для летчиков группы  
особо знаменательным:
1000-й официальный полет 
перед зрителями.

И ещ е немаловажная де­
таль, касающаяся зрелищ но­
сти выступлений. Д ело  в том, 
что пилотажная эскадрилья 
оснащ ена самолетами СЬ-41, 
созданными специалистами  
ф ирмы «Канадэр» ещ е в на­
чале 60-х годов. Это не­
больш ие маневренные одно­
двигательные учебно-трени­
ровочные машины со взлет­
ной массой около 5000 кг. 
О ни —  двухместные, при­
чем летчики размещ аю тся в 
кабине рядом, под одним  
ф онарем. Максимальная ско­
рость —  800 к м /ч  на высо­
те 8700 м, скороподъемность

у земли —  21,4 м /с , пото­
лок —  13 100 м, дальность 
полета —  1520 км . Раскраше­
ны самолеты в «ф ирменные» 
цвета группы —  белый и кра­
сный. П еред  началом юби­
лейного сезона на них устано­
вили специальные генерато­
ры, и «Сноубердз» впервые 
выступали с дымами анало­
гичного цвета.

Д емонстрационны е полеты  
начинаются еж его д но  в кон­
це марта —  начале апре­
ля и заканчиваются в октяб­
ре. Групповой пилотаж осу­
ществляется в составе девяти 
(включая синхронную  пару) 
или семи самолетов. Его 
програм м а достаточно слож ­
на. В числе традиционно  
выполняемых ф игур —  петли, 
бочки и пр. Особый ж е  вос­
торг зрителей вызывают раз­
личные маневры на встреч­
ных курсах. Но все-таки глав­
ный «козырь» группы —  вы­
сокая слетанность.

Летный и технический сос­
тав эскадрильи ф ормируется  
исключительно из д обр о­
вольцев. Все они проходят  
двухлетний испытательный 
срок, по результатам кото­
рого  и производится отбор  
(кажды й год меняется поло­
вина персонала). По отзывам 
летчиков, наиболее слож­
ный —  второй год стажи­
ровки, когда на протяжении  
нескольких месяцев они вы­
полняют еж едневно по два- 
три вылета в составе группы.

Ко м андиром  и лидером  
«С ноубердз» является 38- 
летний майор Дэн Демпси. 
О н окончил Королевский  
военный кол л едж  Канады в 
1974 году, затем  проходил  
службу на авиабазе Баден- 
Золинген (Ф РГ) в 439-й и 
441-й тактических истреби­
тельных эскадрильях (на са­
молетах СР-104). В группе —  
второй раз, в течение 1980—  
1982 годов у ж е  летал в ней в 
качестве «солиста». Им еет  
общий налет на реактивных 
самолетах более 4200 часов.

Остальные члены пилотаж­
ной команды —  капитаны: 
Росс Гренли —  «внутрен-
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ний правый» ведомый (воз­
раст —  27 лет, общ ий на­
лет —  1500 часов); Стеф ен  
Уилл —  «внутренний левый» 
ведомый (28, 2000); Винс
Яндриш —  «центральный» 
ведомый первой линии (28, 
2000); Д ж о н  Л оу —  «цент­
ральный» ведомый второй 

7^8 линии (33, 2800); Д ейл  Хэ- 
кет —  «внешний правый» 
ведомый (29, 4500); Бруки  
Лоуренс —  «внешний ле­
вый» ведомый (30, 2500);
Лес Рэкикот —  ведущий  
одиночник (30, 2900); Рич
Ланкастер —  второй одиноч­
ник (34, 3000). Все они опыт­
ные пилоты, большинство из 
которы х занималось в свое 
время инструкторской рабо­
той.

К р о м е  них в составе эскад­
рильи ещ е два летчика- 
координатора —  капитаны  
Д о м и н и к Тейлон (31, 3500) 
и Д ж е ф  Хилл (30, 2600), а 
та кж е  администратор капи­
тан Росс Ф еттерл и (31). По­
следний закончил универси­
тет М а кд ж и л  со степенью  
бакалавра ком м ер ции . Со 
«С ноуб ерд з» работает четы­
ре года. О твечает за все

административные и финан­
совые вопросы, связанные 
с деятельностью группы, и 
зам ещ ает ком андира на вре­
мя его  отсутствия.

Технический экипаж воз­
главляют ком андир —  сер­
жант Дэниел Б ержерон и 
его заместитель —  сержант  
Д у г Д еннисон. В этот состав 
входят специалисты, отвеча­
ю щ ие за различные направ­
ления: системы ж изнеобес­
печения и аварийного поки­
дания самолета —  капрал 
М ар и о  Д еш а; планер —  кап­
ралы Тони Эдмундсон и Дейв  
Ш арф ; электрооборудова­
ние —  капралы Д ж и м  Бар­
тон и Дэн Сегуин; радио­
электронное оборудова­
ние —  капрал Рик М акнэб; 
силовая установка —  капра­
лы Л ео  Д ж ен кинс и Дэйв 
Ф иш ер; материально-техни­
ческое обеспечение —  Д эр - 
си Галлипо. Возраст техни­
ков —  от 24 до 32 лет. Все 
до этого проходили службу в 
различных подразделениях 
Королевских ВВС.

За годы существования 
«С ноубердз» мастерство ее 
пилотов наблюдали более

60 млн. зрителей, причем  
ни одно из выступлений не 
было отм енено по причине 
неподготовленности авиаци­
онной техники или летного  
состава. В течение двух 
десятилетий через эскадри­
лью прошли сотни людей, 
беззаветно преданных небу. 
И цель у них была и оста­
ется одна —  демонстрация

ш ирокой публике высокого 
проф ессионализма и коллек­
тивизма авиаторов ВВС Ка­
нады.

Публикацию
П О Д ГО ТО ВИ Л

Б. РЫБАК

Ф о т о  К . Т О К У Н А Г А
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ЗАБВЕН ИЮ  НЕ ПОДЛЕЖИТ

И ПАМЯТИ ЛЮДСКОЙ ТЕПЛО 
СМЯГЧАЕТ БОЛЬ УТРАТЫ...

Майор в отставке А. КУЗИН, 
руководитель программы «Самолеты» 
Украинского фонда «Поиск»

снову поисковой группы города Сумы составляют актеры  
и технические работники местного театра юного зрителя. 
Они разработали свою м етодику поиска: тщательно
осматривают место предполагаем ого падения самолета и 
обозначаю т веш ками участки, где находили кусочки метал­

ла, плексигласа, патроны, снаряды, останки людей, затем  
очерчиваю т площадь работ, проводят диагонали и в точках их 
пересечения разм ечаю т площадки разм еро м  2 Х  10 м, после чего  
приступают к раскопкам . Эффективность метода уж е  доказана, и 
я вот уж е  в течение нескольких лет успеш но им пользуюсь.

Татаренко прислал м не ф отографии находок, сообщил номер  
найденного авиадвигателя, описание и размеры  винта, покры ш­
ки колеса шасси. Это были детали Пе-2, а не штурмовика, как 
полагали сумчане. Я посоветовал им запросить Центральный 
архив Министерства обороны и выяснить ном ера воевав­
ших в этих местах бомбардировочной авиадивизии и входивших в 
ее состав полков, по ном еру двигателя определить бортовой  
ном ер самолета и экипаж, за которы м он был закреплен.

О твет из Ц А М О  приш ел. В нем сообщалось, что бои в 
этом районе вела 202 бад, но поскольку из-за сложной обста­
новки и больших потерь в личном составе и технике учет за­
крепленных за экипажами самолетов, а такж е авиационных 
моторов не велся, уточнить имена членов экипажа н евозм ож ­
но и дальнейший поиск нецелесообразен.

Все это Татаренко пересказал мне в письме. Я ему ответил: 
«Надо продолжать поиск! И помочь архиву. Как? Найти кок винта 
м отора». В 202-й дивизии каждый полк имел отличительные 
признаки: в 36-м  гвардейском бап коки винтов были окрашены  
в голубой цвет, в 18-м Краснознам енном  —  в красный, в 797-м  
бап —  в зеленый.

Татаренко вскоре сообщ ил, что найден храповик красного  
цвета. Я к этому времени узнал фамилии пяти авиаторов 18 бап, 
не вернувшихся с заданий в августе 1943 года.

Снова запросили архив. Получили в ответ список одиннадцати  
человек, не вернувшихся на аэродром 17 августа, когда полк 
потерял четыре «пеш ки». Письмо подписал начальник архивного  
хранилищ а Шаталов.

О б  этом человеке мне хочется сказать особо. Сколько  
раз он помогал нам в поиске, сколько раз выводил из очередного  
тупика! И ведь не только украинским следопытам... Имена, 
обстоятельства гибели, места захоронения тысяч павших бойцов  
стали известны благодаря активному участию Шаталова в поиско­
вой работе практически всех энтузиастов этого дела. Очень жаль, 
что он не смог участвовать вместе с нами в церемонии  
перезахоронения останков найденных группой Татаренко авиато­
ров 18 бап в город е Сумы 4 мая 1987 года. В присутствии тысяч

О к о н ч а н и е .  Н а ч а л о  о №  2.

горож ан, родственников и однополчан одиннадцать павших гер о ­
ев были со всеми воинскими почестями преданы зем ле... Еще 
одиннадцать имен вписаны в летопись Великой Отечественной  
войны...

А поиск продолжался. Я знал, что 12 октября 1943 года на 
аэродром Прилуки после выполнения боевой задачи в районе 
Букрина не вернулись пять Пе-2. На очередной встрече ф рон­
товиков напомнил этот трагический боевой эпизод товарищам. 
Как оказалось, многие были участниками или свидетелями  
тех событий.

С е л о  В и н н и ц к и е  С тавы  В а с и л ь к о в с к о го  р а й о н а  К и е в с к о й  о б л а с ти . 
З д е с ь  у с т а н о в л е н  п а м я т н и к  э к и п а ж у  д а л ь н е го  б о м б а р д и р о в щ и к а  
Д Б - З ф  и з  с о ста в а  100 дбгап  3 5 -й  а в и а д и в и з и и . И м е н а  г е р о й с к и  
п о ги б ш и х  в и ю л е  1941 г о д а  а в и а т о р о в  теперь  и з в е с т н ы : лейте­
нант Г. С к о р о б о га т о в ,  с е р ж а н т  С. К а л и н и н , м л а д ш и е  сер ж а н т ы  
Г. З а ц е р к л я н  и К . Ч е х о н а д с к и х ,

Ф о т о  автора

Бывший ком андир звена Е. Куракин рассказал, что его самолет 
был п од о ж ж ен  фашистскими истребителями. Ш турман гвардии 
старший лейтенант А. Мотовилов погиб, а ему и стрелку-ради- 
сту гвардии старш ему сержанту А. Табачкову удалось спастись на 
парашютах. Куракин виддл, как перед этим был сбит самолет 
его ведомого гвардии м ладш его лейтенанта Н. Исакова, Л е т­
чик (он погиб в конце войны под Берлином) успел покинуть
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горящ ую  маш ину, а ш турман гвардии капитан А. Семихатский  
и стрелок-радист гвардии младший лейтенант В. Королев упали 
вместе с самолетом. Где —  неизвестно.

В, Ефимов, бывший ком сорг полка, вспомнил, что участвовал 
в похоронах гвардии младших лейтенантов Дулепова и М урыгина, 
но где это было —  не помнит. Выяснилось, что не вернулся тогда 
на аэродром  экипаж-, «пешки» в составе гвардии младш его  
лейтенанта А . А ндреева, ш турмана гвардии младш его лейтенанта 
И. Нары шкина и стрелка-радиста гвардии сержанта С. Махтулова. 
Присутствовавшие на встрече А. Панф еров и В. Сенечкин  
такж е были сбиты, но спаслись на парашютах. Похоронив  
погибш его третьего члена экипажа —  Г. Полунина, они через  
несколько дней возвратились в полк.

Н есм отря на то что хроника событий того дня стала полнее, 
ответа на главный вопрос я не получил. Надо было искать 
дальше. Через местные газеты обратился к очевидцам воздуш ­
ных боев, гибели наших самолетов и летчиков. Вскоре начали 
поступать отклики.

О д на женщ ина, фронтовая связистка, написала, что была сви­
детелем  катастрофы пикирую щ его бом бардировщ ика при вы­
нужденной посадке. С амолет скапотировал, причем кабины лет­
чика и ш турмана оказались в воде. Стрелок-радист Ушаков пы­
тался спасти товарищей, но им помощь уж е не требовалась... 
Летчиков похоронили в селе Дверковщ ина.

Д о л го  мы с корреспонд ентом  яготинской газеты О сауленко, 
подклю чивш имся к поиску, убеждали военкоматовских чинов­
ников признать очевидное: Дулепов (п очем у-то  в списке оказался 
он один) и М уры гин похоронены  не в Яготине, а в селе Д верко в­
щина.

А. Сильченко из села Масловка М ироновского района, 
80-летняя жительница села Тростянец М . Сано и другие очевидцы  
помогли установить обстоятельства гибели, имена и место захо­
ронения членов экипажа А. Андреева. Его самого, спускавшего­
ся на параш ю те, расстреляли в воздухе нем ецкие истреби­
тели и пехотинцы. Покоронен в селе М асловка как неизвест­
ный летчик (сейчас имя высечено на обелиске. —  Авт.).

Ш турм ан И. Нарышкин в воздухе сж ег карту и документы , 
разрядил в немцев две обоймы и последнюю пулю оставил для 
себя. Приземлился у ж е  мертвым. Его могилу на кладбище села 
Козин многие годы оберегала местная жительница В. Кононова. В 
1980 году останки ш турмана перенесли в центр села, где устано­
вили памятник с портретом  авиатора и описанием его подвига. 
Присутствовали четыре сестры Нарышкина, которых я разыскал и 
пригласил на перезахоронение.

С трелок-радист С. Махтулов в горячке боя не заметил, что 
ком андир и ш турман покинули объятый пламенем самолет. 
С ерж ант продолжал отбивать атаки «ф оккера», спастись на пара­
ш ю те ем у не удалось из-за нехватки высоты. Бойцы-десантники
В. Измайлович, Р. Поливода и их товарищи, наблюдавшие за воз­
душным боем  с земли, подобрали и похоронили отважного авиа­
тора под грушей на 19-м  килом етре дороги М ироновка— Канев. 
На могиле установили облом ок киля с фамилией погибш его.

Все это происходило на территории, занятой противником. 
Но, рискуя жизнью , бойцы посчитали святым делом достойно  
похоронить погибш его  авиатора. М н е ж е  понадобилось более 
двух лет, чтобы найти, а главное —  доказать, кто из воздушных 
бойцов где в действительности похоронен. Но и пос­
ле этого С тепанецком у сельсовету, к примеру, не хва­
тило четырех лет, чтобы привести в порядок могилу М ах­
тулова...

Нашлись сЛеды и экипажа Полунина. Д и ректор  школы  
из села Хоцки на Киевщ ине А. Котун в своем письме просил 
меня срочно приехать. В селе я познакомился с Г. Кочкалдой  
и другими жителями, которы е были во время войны детьми и од­
нажды, выгнав коров на опуш ку леса, увидели падающий самолет. 
П одбежав к нему, обнаружили изуродованное тело летчика. 
Ребята выкопали могилу и похоронили его в урочищ е Белков- 
щина.

Целый год потребовался нам, чтобы уточнить и доказать имя 
погибш его  летчика и место его захоронения. Наконец были 
собраны свидетельства очевидцев воздуш ного боя и падения 
самолета, получено подтверждение из Ц А М О  относительно  
места гибели Полунина. Вскоре останки летчика со всеми 
воинскими почестями были перенесены в братскую  могилу в селе 
Хоцки. Еще одно имя удалось вернуть из неизвестности.

Н о если бы вы знали, сколько приходится терпеть обид и 
унижений, выпрашивая каждый раз в интересах поиска р азр еш е­
ние на раскопки, допуск к архивным докум ентам , технику для 
производства земляных работ! Заходишь иной раз в военкомат, 
како е -то  д руго е учреж ден ие и видишь, что твое письмо, запрос 
никто д аж е в руки не брал. Завязываешь в тугой узел нервы 
и начинаешь объяснять чиновникам все сначала. И не они, 
привычные к ходокам , а ты чувствуешь себя идиотом, видя
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вокруг скучающ ие, равнодушные лица... >-,
И все-таки мир не без добрых лю дей. Как не вспомнить 

переяслав-хмельницкого военкома подполковника В. Н азаренко и 
председателя колхоза «Ком м унар» Г. Кочкалду! К ним я в марте  
1991 года обратился с просьбой помочь установить памятный 
знак на месте гибели Г. Полунина и найти останки летчика 
А. Мотовилова, погибш его вблизи села Хмелевик Барышевского  
района. Я, не избалованный вниманием, м о ж ет  быть, впервые 
по-настоящ ему почувствовал, что занимаюсь нужны м и важным  
делом: настолько быстро и четко были решены все организа­
ционные и технические вопросы, вплоть до изготовления  
памятников и выделения мне на время поиска служебной  
машины. Если бы так было всегда,..

В тридцати километрах от Киева находится ставший мне р о д ­
ным город Васильков. М ногим  авиаторам он известен благода­
ря расположенном у здесь военному училищу —  кузнице авиа­
ционно-технических кадров. Но гораздо м еньш е людей, особен­
но послевоенных поколений, знают, что во время войны 
Васильков был крупной авиабазой. О тсю да боевые группы и 
экипажи уходили на задания и далеко не все из них возвращались 
на аэродром. На сегодняшний день нашей группой только в 
Васильковском районе найдены останки более 140 самолетов, 
установлены имена около 300 погибших авиаторов, перезахор о­
нены четверо из них. А сколько мы ещ е не знаем!

Почти 15 лет я занимался преимущ ественно поиском  
следов погибших однополчан из 36-го  гвардейского бап. Но од­
нажды в Васильковском горвоенком ате, куда я зашел по делам, 
мне дали почитать гневное письмо ж ителей села Винницкие 
Ставы. Оказывается, в годы войны там упал советский самолет. 
К ком у только ни обращались местные жители с просьбой 
извлечь из земли обломки крылатой машины, все бесполезно.

Возглавлявший тогда военкомат подполковник И. Василенко 
попросил меня съездить в Винницкие Ставы и посоветовал  
разыскать учителя из села Л ип-С киток А. Верещ ака. Алексей  
Алексеевич более 15 лет, пока его  не свалила тяжелая болезнь, 
руководил юными следопытами даниловской сордней школы. 
Он рассказал, что прим ерно 5— 7 ноября 1943 (года неизвест­
ный летчик-истребитель принял в районе их села неравный бой. 
Он сбил два фашистских самолета огнем бортового оружия, 
а третий таранил. При этом погиб сам.

Я у ж е  понял, что речь идет совсем о д ругом  случае, не 
имевш ем отношения к письму из Винницких Став. О днако  
решил не отказываться от поиска следов геройски погибш его  
аса. Поехал в Киев. В Совете ветеранов войны мне предложили  
побывать у бывшего ф ронтового корреспондента газеты 2-й 
воздушной армии, ныне писателя А. Х орунж его . Анатолий  
Меф одиевич искренне обрадовался нашей встрече, рассказал, 
что на традиционных встречах ветеранов бывший ком анд ую ­
щий 2 ВА маршал авиации С. Красовский не раз вспоминал

(О кончание см. на стр. 39)
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Подполковник В. ЗАРЕ1_1КИ1%. 
кандидат исторических наук ■®а

□ советско-финляндской войне
(1939— 1940) имеется немало 
суждений, порой противоречи­
вых. И это неудивительно. Ведь 
боевые действия там представля­

ются чередой как удачных, так и без­
дарно проведенных боевых операций, 
что в полной мере отражало состоя­
ние наших Вооруженных Сил в тот пе­
риод, когда была истреблена целая 
плеяда талантливых советских воена­
чальников, а многие новые научные 
разработки по вопросам оперативного 
использования войск в современной 
войне преданы забвению.

Процессы застоя в развитии военно­
го искусства в полной мере оказались 
характерными и для Военно-Воздуш­
ных Сил, которые в боях над засне­
женными просторами Карелии про­
шли, по сути дела, последнюю перед 
началом Великой Отечественной вой­
ны суровую проверку. Более того, 
эта кампания выявила слабые места в 
техническом оснащении, организаци­
онной структуре и теории применения 
военной авиации. К сожалению, ру­
ководство страны не извлекло соот­
ветствующих уроков, не приняло мер 
по преодолению вскрытых недостатков 
по горячим следам. А  анализировать 
было что.

Центром решающих боев зимой 
1939/40 года стал Карельский переше­
ек, на котором сосредоточились глав­
ные силы противоборствовавших сто­
рон. От Ладожского озера до Финского 
залива протянулась сложная система 
мощных оборонительных сооружений, 
известная как линия Маннергейма. 
Многие военные специалисты считали 
этот рубеж непреодолимым. Однако 
советское командование решило на­
ступать именно здесь.

Боевые действия начались 30 ноября 
1939 года силами 7-й армии. Сломив 
сопротивление противника и развивая 
успех, советские войска уже к 12 де­
кабря на всем протяжении фронта вы­
шли к главному оборонительному ру­
бежу. Тут они и были остановлены. 
Низкая эффективность боевых дейст­
вий на заключительном этапе наступ­
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ления объяснялась недостаточной под­
готовкой войск в целом и авиации в 
частности. Аргументируя данный те­
зис, следует прежде всего отметить, 
что группировка советских ВВС перед 
наступлением насчитывала около 
1,5 тыс. самолетов, но в основной 
массе устаревших конструкций. В ус­
ловиях суровой северной зимы их 
техническое обслуживание и эксплуа­
тация еще более усложнились. Ска­
зались отсутствие на самолетах обо­
гревательных и антиобледенительных 
систем, нехватка аэродромной техни­
ки. Порой моторное масло на морозе 
загустевало настолько, что заправить 
им самолет было просто невозможно; 
на бомбардировщиках СБ от сильного 
холода лопались масляные бачки, а 
моторы на ТБ-3 не удавалось запустить 
сутками. Все это существенно ослож­
няло боевую работу авиационных ча­
стей и соединений по поддержке сухо­
путных войск, для выполнения кото­
рой в общей сложности было произве­
дено 33 704 самолето-вылета (см. таб­
лицу).

При этом эффективность ударов с 
воздуха, особенно по прочным оборо­
нительным сооружениям противника, 
была недостаточной. Сказались опять- 
таки сложные метеоусловия на театре 
военных действий, затруднявшие при­
цельное бомбометание. Поэтому спе­
циально для действий в СМУ один из 
бомбардировочных авиационных пол­
ков был укомплектован высококлас­
сными пилотами. Из 454 самолето-вы­
летов ими за время участия в боях 
226 было проведено днем в СМУ, 
204 — ночью и только 24 — днем в 
ясную погоду. Обычно над своей тер­
риторией бомбардировщики летели 
под облаками, а при подлете к линии 
фронта пробивались вверх. Перед ата­
кой цели они производили снижение, 
а после бомбометания вновь скрыва­
лись в облаках.

Удары по объектам противника со­
ветской авиацией наносились с гори­
зонтального полета с высоты 1500— 
2000 м бомбами крупного калибра

(250 и 500 кг). Так, в полосе дей­
ствий 7-й и 13-й армий по долго­
временным огневым точкам (дотам) 
было сброшено 873 ФАБ-500 и 6627 
ФАБ-250. Вместе с тем после взятия 
линии Маннергейма и осмотра ее со­
оружений на отмеченных участках 
было выявлено всего лишь три прямых 
попадания в дот.

Цевысокая эффективность действий 
авиации обусловливалась также не­
умением командиров организовать 
взаимодействие частей сухопутных 
войск и авиации.

Поскольку в условиях господства в 
воздухе советской авиации противник 
проводил перегруппировку своих 
войск в темное время суток, в Финлян­
дии начали практиковаться ночные 
действия средних и легких бомбар­
дировщиков. Порой они были довольно 
интенсивными. Так, с улучшением по­
годы в феврале 1940 года над Карель­
ским перешейком было произведено 
1334 вылета в ночных условиях. По­
леты проводились одиночно или груп­
пами по три—шесть самолетов. Если 
группа летела строем, экипажи дер­
жали место в нем, ориентируясь по 
выхлопам из патрубков двигателей; 
аэронавигационные огни в полете над 
территорией противника не включали. 
В целях безопасности за каждой 
авиационной частью закреплялись оп­
ределенные районы для ночных дей­
ствий, полосы пролета и диапазоны 
высот для пролетов над своей терри­
торией.

Для нанесения ударов на поле боя и 
в оперативной глубине обороны про­
тивника выделялись и силы истреби­
тельной авиации. Эффективными были 
штурмовые действия истребителей по 
железнодорожным эшелонам, нахо­
дившимся в движении, с примене­
нием авиационных бомб и пулеметно­
пушечного огня. Подразделения 54-й 
истребительной авиационной бригады 
в период с 14 февраля по 11 марта 
1940 года произвели 786 самолето­
вылетов, действуя по транспортным 
коммуникациям, в ходе которых изра­
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сходовали 36 711 снарядов, 171629 
патронов, значительное количество 
авиабомб. При этом они вывели из 
строя 82 паровоза, 12 железнодорож­
ных цистерн, более сотни вагонов. 
Обычно атака проводилась под углом 
80— 90° к направлению движения по­
езда. В первом заходе истребители 
стремились повредить паровоз, в по­
следующих заходах применяли стрел­
ково-пушечное вооружение по тем ва­
гонам, где предположительно находи­
лись горючее и боеприпасы.

Успешное применение истребителей 
по наземным целям было обусловлено 
тем, что финская авиация в количест­
венном отношении примерно в пять 
раз уступала группировке советских 
ВВС. Тем не менее на ведение борь­
бы за господство в воздухе нашей авиа­
цией был затрачен 31 процент от об­
щего количества самолето-вылетов, 
или 60 процентов налета истребите­
лей. Порой большие затраты ресур­
са истребительной авиации не были 
оправданы. Так, в первый день боев 
на Карельском перешейке, 30 ноября 
1939 года, из совершенных советской 
авиацией 73 самолето-вылетов 50 про­
извели истребители на прикрытие 
своих войск от воздушного противни­
ка, который в это время не прояв­
лял  никакой активности.

Всего за время войны был уничто­
жен 381 самолет противника, в том 
числе 320 истребителей. Из общего 
числа потерянных Финляндией само­
летов только 22 уничтожены на земле; 
213 сбиты советскими истребителя­
ми в воздухе и еще 146 — бомбар­
дировщиками в оборонительных воз­
душных боях.

Авиация противника проявляла ак­
тивность только в ведении воздушной 
разведки. Кроме того, известна одна 
попытка осуществления налета бом­
бардировщиков на Волховскую ГЭС, 
однако противник не был допущен к 
прикрываемому объекту.

Советская авиация за тот же период 
потеряла в боевых вылетах 200 само­
летов, причем 62 процента из них 
погибли при невыясненных обстоя­

тельствах. Это было связано с не­
приспособленностью самолетов и низ­
ким уровнем подготовки экипажей 
к действиям в сложных погодных ус­
ловиях северной зимы. Советская ави­
ация несла большие потери и при 
перебазировании, а также в ходе учеб­
но-тренировочных полетов. Докумен­
ты зафиксировали 82 катастрофы и 
151 аварию.

Чаще всего велись одиночные воз­
душные бои. Групповые же бои в 
воздухе имели место лишь при налетах 
на финские аэродромы, когда не удава­
лось достичь внезапности удара. Так, 
2 февраля 1940 года 15 истребителей 
59 иап без потерь провели воздуш­
ный бой с самолетами «Ф ок к ер » Д-21.

Действия советской авиации по ты­
лам носили ограниченный характер. 
Всего на выполнение этой задачи 
было затрачено 2,7 процента летного 
ресурса. Авиационная группировка, 
действовавшая в небе над Карель­
ским перешейком, произвела по воен­
но-промышленным объектам против­
ника 1346 самолето-вылетов, в ходе 
которых на девять военных заводов и 
четыре крупных склада было сброше­

но 1355,6 т авиационных бомб, что 
составило 9 процентов от общего тон­
нажа израсходованных ею за войну 
боеприпасов.

После перегруппировки 13-й армии 
10 февраля 1940 года начался штурм 
линии Маннергейма, закончившийся 
к 13 марта ее прорывом и овладени­
ем г. Выборгом, после чего советско- 

1 финляндская война была завершена.

Опыт боевого применения авиации, 
действовавшей над Карельским пере­
шейком, поставил много вопросов 
перед командованием Красной Армии 
и ее ВВС, которые требовали для свое­
го разрешения проведения срочных ме­
роприятий с целью улучшения положе­
ния дел в области вооружения, ор­
ганизации управления и боевой учебы 
авиационных частей и соединений. 
Не будем доискиваться причин, не 
позволивших своевременно осущест­
вить эти мероприятия. Отметим лишь, 
что опытом прошлых войн любого 
масштаба пренебрегать нельзя. Это ве­
дет к повторению ошибок. В ходе 
начавшейся реформы в армии и на 
флоте об этом забывать нельзя.

Количество самолето-вылетов, произведенных 
с 30 ноября 1939 года по 13 марта 1940 года, 

и распределение их по задачам
1

Задача авиации
Количество
самолето­
вылетов

Процент от 
общего количе­
ства самолето­

вылетов

Поддержка сухопутных войск 33 704 40
Борьба за господство в воздухе 26 098 31
Действия по коммуникациям и резервам
противника 10 879 13
Воздушная разведка 4 358 5
Снабжение войск по воздуху 4 073 4,8
Бомбардировка военно-промышленных
объектов 2 193 2,7
Прочие задания 3 002 3,5

В с е г о 84 307 100
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ЛИТЕРАТУРНАЯ СТРАНИЦА

ОСЕННИЕ ПОЛЕТЫ

Наступила золотая осень, и начались интенсивные поле- 
ты... По не совсем понятной причине начальник школы 
не разрешал мне до получения особого указания из Петер­
бурга летать на «нью поре», и я продолжал тренироваться 
на «фармане».

Однажды меня вызвали к начальнику школы. В канцеля­
рии за письменным столом, приняв картинную позу, сидел 
капитан Генерального штаба князь А. А . Мурузи.

...Рассказывали, что, приехав на должность помощника 
начальника школы, он загорелся желанием научиться ле-

В. ТКАЧЕВ тать. Однако нередко его самостоятельные полеты заканчи­
вались поломкой либо шасси аэроплана, либо своих соб­
ственных ног...

Мурузи, недовольно взглянув на меня, сухо произнес:
— Сотник Ткачев, пришли ваши документы из Петербур­

га. Оказывается, вы слепой!
— Нет, господин капитан, это недоразумение. Действи­

тельно, при медицинском осмотре было установлено, что 
мой правый глаз не выдает одной десятой до нормы. Но, 
как вы сами могли убедиться, наблюдая за моими поле­
тами на «фармане», это совершенно не мешает мне летать.

Мурузи поморщился:
— Да, но ведь здесь пишут, что вы присланы для переучи­

вания. Поэтому, учитывая дефект вашего зрения, я не могу 
разрешить вам освоить «нью пор». Вдруг вы убьетесь, а мне 
потом отвечать.

— Мне кажется, господин капитан, что ставить так 
вопрос нельзя, — заметил я, — Наша специальность 
очень опасная, и нет гарантий, что я завтра не убьюсь так 
же, как убивались другие на Качинском поле. При чем же 
здесь ваша ответственность? К тому же я имею право на 
самостоятельные полеты, поскольку мне выдано бреве. Вот, 
взгляните. Этот документ снимает с вас всякую ответствен­
ность за возможный несчастный случай со мной.

— Нет, я не могу разрешить вам переучиваться, — упор­
ствовал Мурузи, — летайте уж на «фармане».

— А  как же с «нькш ором»?
— В начале ноября в школу прибудет по случаю закладки 

новых зданий Его Высочество. Пусть он и разрешит ваш 
вопрос.

Спорить с Мурузи было бесполезно, поэтому я, вконец 
раздосадованный, покинул канцелярию.

В тот день, выполнив непродолжительный тренировоч­
ный полет, я сдал аэроплан мотористам. « А  они молод­
цы !» — подумал я, глядя, с какой заботой и осторожно­
стью мотористы закатывали «фарман» в ангар. И дейст­
вительно, они проявляли исключительную добросовест­
ность в работе, особую любовь к своему делу и были поис- 
тине счастливы, когда кто-либо из пилотов предлагал им 
полетать. Их не остановила даже гибель коллеги А. Сонина 
вместе с пилотом поручиком В. Альбокриновым.

...Я слышал, что в ноябре 1911 года в нашей школе сдал 
экзамены на звание пилота моторист Дмитрий Николае­
вич Семишкура — первый в России солдат-летчик, 
который прибыл в школу вместе со штабс-капитаном 
Виктор-Берченко из лейб-гвардии Преображенского пол­
ка...

После полета ко мне подошел Дубонос.
— А  вы, Вячеслав Матвеевич, недурно владеете «фарма- 

ном».
— Вот именно — недурно, — улыбнулся я. •— Можно 

летать куда лучше.
— Я слышал, — продолжал Дубонос, — вы сильно крити­

куете наших инструкторов за примитивщину. А  ведь они 
лишь три-четыре месяца тому назад пересели на «нью пор».

— Да, но до перехода на «нью пор» они имели почти 
год летной практики, — заметил я, — а для опытных пи­
лотов этот переход, как мне кажется, не должен представ­
лять особых затруднений. И доказательством этому слу ­
жат примеры Дыбовского и Андреади. Пересев на «н ью ­
пор», они совершили небывалые для России перелеты из 
Севастополя в Петербург.

— А  как вы оцениваете сами полеты наших инструкто­
ров? — поинтересовался мой собеседник.

П р о д о л ж е н и е .  Начало в №  10— 12 за 1991 г., Ко 1, 2.
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— Конечно, летают они неплохо, — сказал я, — но мно­
гие из них, можно сказать, лишь пилоты-ремесленники. 
Среди них только М. Ефимов — бесспорный талант, 
пилот-художник. Его полет —просто загляденье! Но, к со­
жалению. есть и такие инструкторы, которые при посадке 
на «ньюпоре» идут, не планируя, а робко «контактируя» 
мотор, чем подают дурной пример своим ученикам.

— Да. пожалуй, вы правы. — согласился Дубонос.
Несмотря на интенсивность полетов, наша группа

жаждущих продолжала собираться по вечерам: беседы и 
'  споры стали для нас уже необходимостью. Каждый делился 

новостями, своими впечатлениями о тех или иных событиях 
в авиационной жизни России, а это расширяло наши 
знания и помогало анализировать процесс развития авиа­
ции.

Как всегда, наиболее осведомленным в этом вопросе был 
наш «коллеж к а »  Шимкевич. Он, например, утверждал, что 
огромную роль в развитии русской военной авиации сыгра­
ли русские штатские пилоты, получившие бреве во Фран 
ции.

— Думаю, господа, что две цифры, которые я приведу, 
вполне подтвердят мое утверждение на этот счет, — 
говорил он. — Если в начале 1910 года у нас было только два 
русских пилота, М. Ефимов и Н. Попов, то к его концу их 
насчитывалось уже 31 человек.

Среди них весьма деятельным оказался летчик В. Л е ­
бедев, который открыл под флагом Всероссийского 
аэроклуба первую пилотскую школу. Теперь аэроклуб, 
где раньше верховодили воздухоплаватели, должен был 
считаться и с инициативой летчиков, продемонстриро 
павших к тому времени свои публичные полеты во многих 
больших городах России. Поэтому Первая авиацион 
пая неделя в Москве так же, как и Вторая в Петербурге, 
была проведена в мае 1911 года при активном участии пило 
тов А. Васильева, М. Ефимова, В. Лебедева, Г. Сегно и 
др. Все эти события в какой-то мере повлияли на органи­
зацию в Петербурге, в Михайловском манеже. Первой 
международной воздухоплавательной выставки, на которой 
были представлены главным образом аэропланы и различ­
ные образцы авиационного оборудования. А  в июле 
1911 года Всероссийский аэроклуб, как я уже говорил, 
организовал состязательный перелет по маршруту Петер 
бург--Москва. Появились и небольшие аэропланные ма 
стерские — зародыши будущей авиационной индустрии. 
Аэроклубы в Петербурге, Москве и Одессе открыли в 
своих школах отделения для бесплатного обучения полетам 
офицеров, однако за каждого подготовленного ими пилота 
они получали из государственной казны по 500 руб.

В 1911 году авиация уже завоевала такой авторитет, что 
ее развитием заинтересовался Генеральный штаб, который 
привлек к участию в осенних маневрах в Варшавском, 
Киевском и Петербургском военных округах аэропланы 
Севастопольской и Гатчинской военных авиационных школ.

Успешное участие авиации в этих маневрах было по до 
стоинству оценено представителями Генерального штаба. 
Обескураженные этим обстоятельством воздухоплаватели 
тут же решились на новый трюк: увеличили объем строи­
тельства и закупок за границей дирижаблей малой куба 
туры, так называемых ближних разведчиков — прямых 
конкурентов аэропланов.

— Это не просто трюк, а новая авантюра, — заметил с 
возмущением Дубонос. — Чтобы понять это, достаточно 
обратиться к техническим требованиям, которые предъя 
вило ГИУ в 1911 году к приемке малых дирижаблей: объ­
ем — не более 2500 м ‘, запас горючего — на 4 часа полета, 
экипаж — 3 человека, скорость — не менее 11 м с (40 км ч), 
потолок — 1500 м, радиус действия — 160 км. И эго в то вре­
мя, когда дальность полета военных аэропланов должна бы 
ла достигать 180 км. а их скорость — 65 — 70 км ч! 
Спрашивается, какой же был смысл применять вместо 
аэропланов подобные дирижабли? Или взять сугубо практи 
вескую сторону дела: дирижабль не расположишь в 
походном эллинге (на сборку которого уходит 24 часа) 
в непосредственной близости от линии фронта, как эго 
можно сделать с аэропланом. Следовательно, район 
действия дирижабля на самом деле будет даже меньше 
160 км. Для обслуживания аэроплана достаточно пяти чело­
век технической прислуги, для дирижабля же — чуть ли не 
сотня! А при небольшом боковом ветре (даже меньше 
6 м с) и эта сотня не сможет вывести 70—80-мет­
ровую сигару из эллинга.

И еще. Уже в 1911 году был поднят вопрос об эффек 
тивности ведения ружейного огня по летательным аппара­
там. Поэтому уже со следующего года экзамен на при

своение  звания  военного  л е тч ик а  предусма три вал  п о л у ­
торачасовой по л ет  на высоте не ни же  1000 м, что о б е с п е ч и ­
вало  б езопасность  от р уж е й н ог о  огня с з емли.  Вп ол не  
очевидно,  что по то лок  в 1500 м дл я  ди р и ж а б л е й  (их 
пор аж а ем ая  поверхность  б ы л а  чуть  л и  не в 20 раз  больше ,  
чем у  а эр оплана )  был  явно занижен .  Ведь  дл я  д и р и ж а б л я  
опасно  всякое  попадание  в его о б о л о ч к у ,  а д л я  аэр опл ан а  — 
т о л ь к о  в о пр ед ел енн ы е  его части.  К э том у  надо ещ е  д о б а ­
вить и знач и т ел ьн о е  превосходство  аэ р опл ан а  в скорости.

—  Н е у ж е л и  этого не понимают  в о зд ух оп ла в а т ел и ?  
уд и вил ся  я.

— В озм ож но ,  и понимают,  да не хотят  сдавать  своих 
позиций.  — у с м е х н ул ся  Ши мке ви ч .

Однажды на аэродроме  ко мне  по д ош ли  Ш и м к ев и ч  и 
Дубонос .  Н е п о д а л е к у  с тоя л  по д гот ов ле нн ый  к пол ету  
« ф а р м а н » .

—  И до л г о  вы, Вяч есл ав  Матв ееви ч ,  б уде те  л е тат ь  на 
этой каракатице?  — спросил  меня Ш и мк ев и ч ,  кивнув  в 
с торону  аэроплана .  —  Ведь эта э та же рк а  не идет ни в какое  
сравнение  с нашим « н ь ю п о р о м » .  В п ол ете  вы сидите,  как 
на ж е рд оч к е  над пропастью,  не смеете  ш е ве ль ну ть ся :  одной 
ру кой  крепко  держитесь  за с тойку ,  другой -- за ручку  
управ ле ния .  В ли ц о  и грудь бьет  с труя во здуха:  ни на карту  
в з г лянуть ,  ни запись  как ую- ниб уд ь  сделать .  Д а ж е  носовой 
пл ато к  из кармана не вынуть ,  того  и г ляди  вырвет его из 
рук и швырнет  на про пел ле р .

— А  мы на « н ь ю п о р е »  сидим в кабине ,  как у  Христа  за 
пазухой ,  —  с к а за л  Дубонос .

— Да и скорость  у него вдвое бол ьше ,  ч ем  у вашего 
« ф а р м а ш к и » ,  —  доб авил  Ши мкевич .  —  У  нас — 100 к и л о ­
метров в час, а у вас — то ль к о  50.

В это время  начал  подниматься в во здух  на « н ь ю п о р е »  
один из учеников .

- Смотрите,  смотрите,  как он взлетает !  — в ы к р и к н у л  
я. —  Где  ж е  его прямая?

—  Так  и есть:  « к о з ы р н у л » ,  - с досадой  м а х н у л  рукой 
Ши мк еви ч .  — Стал  на попа.

А э р о п л а н  с тоял  в поле ,  задрав  хвост  и на кре нившись  на 
одно крыло . . .

— Теперь ,  конечно ,  кромка  крыла  и ребра,  п р о п е л л е р  да 
и л о ж к а  шасси —  « г о т о в ы » !  — заме тил  Дуб онос .

— А  вот на « ф а р м а н е »  никогда не бывает  таких  « п и р у ­
э то в »  в полете .  — ск а за л  я.

— Видите ли .  у « н ь ю п о р а »  —- с ли ш ко м  строгое  шасси:  
м ало  расстояние м еж д у  колесами ,  — о б ъя сн ил  Ш и м к е ­
вич.  —  Он треб уе т  при в з л ете  о гро мн ог о  внимания и 
чуткости,  быстроты реакции.  Не да р о м  наши инструкторы  
говорят:  в з л ет  труден.

—  А  это что так ое?  — ук азал  я на кружив ши й  в в о з ­
д ухе  другой « н ь ю п о р » .  —  Он никак  не може т  сесть.  
Третий  раз подходит к з ем ле ,  в к л ю ч а е т  мотор. . .  Но 
снова газ. . .  пошел на новый круг . . .

— Это у ж е  зависит  не т о ль к о  от т ех ники  уп ра вл е ни я  
аэроп ла ном ,  -  о тветил  Дуб оно с ,  —  но и от способности 
оценить  расстояние  до з е м ли ,  а т ак ж е  и от чисто  
пси хо л о г и че с ко го  фактора —  ум ени я  владеть  собой или,  
как говорят,  смелости .

Я не доу м енн о  п о ж а л  плечами .
— - По -мо ему ,  к оли  ты с е л  в а эроплан ,  то у ж  д о л ж е н  

дер жат ь  себя в руках.  Не даром  ведь г оворится :  « В з я л с я  
за г уж,  не говори,  что не д ю ж » !

—  Так -то  оно  так,  но у ра зных л ю д е й  са м оо б ла д а н и е  - 
борьба  со с трахом — проя вля етс я  по -разному .  Кто  о б л а ­
дает  о стрым чувством  с ам олю бия ,  тот и б о рь б у  эту  ведет 
б о ле е  у спешно .  К тому  же ,  е с л и  в з л е т  труден,  то спуск  -  
опасен,  —  ск а за л  Ши мке ви ч .

М ен я  заинтер есо вал  вопрос,  по ч ем у  это а эроп ла н  с 
такими  недостатками ( трудный  взлет ,  опасный сп ус к )  б ы л  
выбран для  военной авиации?

Оказывается ,  д е л о  б ы л о  гак.
В связи с тем что в 1911 году авиация,  как говорится,  

с тала  « в ы п о л з а т ь  из всех щ е л е й »  и на нее  об ратили  внима 
ние даж е  в кругах ,  б ли зк и х  к пра вит ельственным 
(например ,  в военном ведомстве) .  Г И У  и его В о з д у х о ­
пл ав а т ел ь н ы й  отдел  при ступили  наконец  к решению 
вопроса  о выборе  типа аэр оплана  дл я  в оо руж ени я  б у д у ­
щих авиационных  частей.  Осенью того  же  года б ы л  о б ъ я в ­
л ен  первый конкурс  на военные  аэр оп ла ны  отечественной 
конструкции и производства.

По  всем ус ло в ия м  конкурса подходил  т о л ь к о  « Г а к к е л ь  
V I I » .  Но  чере з  не с ко ль к о  дней пос ле  об ъя вл е ни я  конкурс  
б ы л  признан несостоявшимся .  В р ез ул ьт ат е  выбор  Г И У  
пал  па французский  мон оплан  « н ь ю п о р » ,  который занял  
первое  место  на конкурсе ,  о б ъя в ле нн ом  в том же  году
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военным министерством Франции, стремившимся создать 
такой тип военного аэроплана, который мог бы работать в 
любых полевых условиях. Поэтому особое внимание обра- 

х. щалось не только на его летные данные, но и на «земно- 
ходные»: аэроплан должен был быстро разбираться и быть 
пригодным для перевозки, способен приземляться и 
взлетать с засеянного поля; особой прочностью должны 
были отличаться его шасси. В этом отношении «нью пор» 
был действительно вне конкуренции. Обладал он и хороши­
ми летными качествами.

Конечно, у русского военного ведомства были все осно­
вания остановить свой выбор на «нью поре». И все же оно 
было просто обязано поддержать нашего талантливого 
конструктора Гаккеля.

Первоначально предполагалось вести производство «нью- 
поров» за границей. Однако после получения Государствен­
ной думой по этому поводу протеста от наших авиазавод­
чиков в 1912 году были сделаны заказы отечествен­
ным авиационным предприятиям: заводам Лебедева,
Щетинина, Русско-Балтийскому — в Петербурге и заводу 
«Д у к е » — в Москве. Можно с уверенностью сказать, 
что со стороны ГИУ не было никакого желания поддер­
жать ни наших конструкторов, ни будущих авиастрои­
телей. По-видимому, заказы за границей почему-то (? ! )  и 
кем-то (? ! )  считались более выгодными (? !).

Итак, формально ГИУ позаботилось о техническом снаб­
жении авиации. Больше того, в конце 1911 года оно сформи­
ровало при воздухоплавательной роте в Чите (? )  авиа­
ционный отряд. А  в начале следующего года наметилась 
положительная тенденция в решении вопросов организа­
ции и применения авиации. Начало этому было положено 
законом от 1 мая 1912 года, предусматривавшим форми­
рование военно-авиационных отрядов. Так, предполагалось 
сформировать 43 корпусных и 8 крепостных отрядов (по 
шесть аэропланов в каждом): к концу 1912 года — 18, к 
концу 1913-го — еще 25, а в 1914-м — остальные восемь. 
Обслуживание этих отрядов было возложено на разбро­
санные по всей России воздухоплавательные роты, чьим 
придатком им суждено было стать.

В действительности же ГИУ в течение 1912 года успело 
сформировать лишь восемь авиационных отрядов: по одно­
му — при крепостных воздухоплавательных ротах в 
Ковно, Гродно, Оссовце, Ново-Георгиевске, Брест-Литов- 
ске, при 7-й воздухоплавательной роте в Киеве, на Дальнем 
Востоке (в Спасске) и Забайкалье (в Чите). В этом-то и 
проявилась государственная «мудрость» при организации 
военной авиации: «блестящ е» были решены вопросы
материального снабжения разбросанных отрядов, подготов­
ки пилотов. И с точки зрения стратегии была допущена 
полная безграмотность: авиация передавалась в подчине­
ние не командующим армиями, а начальникам крепостей.

Бесталанное руководство, допущенное ГИУ при создании 
русской военной авиации, вызвало широкое недовольство и 
жесткую критику, дошедшие не только до военного 
министра (через Генеральный штаб) и членов Государст­
венной думы, но и, вероятно, до самого царя.

Недаром же в докладе военного министра Николаю II от 
19 ноября 1911 года говорилось: «Военное ведомство долж ­
но направить ныне все свои усилия на скорейшее снабже­
ние армии аэропланами». В том же месяце военный ми­
нистр сделал запрос начальнику Севастопольской военно­
авиационной школы о причине нежелания офицеров- 
летчиков служить в Читинском авиационном отряде. В 
своем ответе полковник Одинцов писал, что «мы  все глубо­
ко уверены в невозможности довести благополучно дело до 
конца, если авиация останется в руках инженерного 
ведомства».

Во время обсуждения сметы ГИУ на 1912 год Государ­
ственная дума обратилась в Военное министерство с 
запросом: «Н е  предполагает ли ГИУ передать руководство 
воздухоплавательным делом самостоятельному управле­
нию ?» В этом вопросе содержались одновременно и 
тонкий намек, и необыкновенно мудрое предложение.

Сам собой напрашивался вывод: если бы в начале
1912 года у нас было создано самостоятельное Управле­
ние воздухоплавания и авиации с привлечением в него 
(хотя бы для консультаций) авторитетных лиц (таких, на­
пример, как профессор Н. Е. Жуковский), русская 
авиация к началу первой мировой войны имела бы совсем 
другое лицо. Однако Военное министерство на это не пошло, 
оговорившись, что «в  случае необходимости воздухопла­
вательному отделу ГИУ будет предоставлена большая 
самостоятельность».

И все же в результате критики деятельности ГИУ по 
развитию воздухоплавания и авиации 30 июля 1912 года 
вышел приказ военного министра, согласно которому все 
дела Воздухоплавательного отдела ГИУ передавались в 
Главное управление Генерального штаба, которое возгла­
вил генерал Шишкевич. Решение всех вопросов техническо­
го снабжения авиации было возложено на полковника 
Немченко. Одним из первых шагов этого управления было 
изъятие авиации из заботливых « у з »  воздухоплавания. И 
приказом по военному ведомству авиационный отдел 
офицерской воздухоплавательной школы в Гатчине был ре­
организован в самостоятельную офицерскую военно-авиа­
ционную школу.

СЕНСАЦИОННЫЕ НОВОСТИ

Как-то офицеры — выпускники нашей школы побывали 
на приеме у царя и, естественно, привезли из Петербурга 
немало новостей. Но перед тем как рассказать о них, 
хочу вкратце остановиться на самом приеме. Вот что нам 
поведал поручик В. Соколов, «представившийся» не очень 
удачно:

— Когда наконец подошла моя очередь, царь, спросив 
прежде о моих впечатлениях от первого самостоятельного 
вылета, поинтересовался:

— А  где вы теперь хотели бы служить?
— В Киеве, Ваше императорское величество, — отве­

тил я.
— А  почему не в Петербурге?
— Мне климат здешний не нравится, Ваше император­

ское величество.
Царь недовольно поморщился и сухо произнес:
— Ну, хорошо.
За такой ответ государю меня потом нещадно «п и ли ли » 

высокие начальники. Даже военный министр Сухомлинов 
негодовал:

— Что за ответ?! Вам следовало тотчас же заявить о 
своем желании служить в Петербурге. Ну а если вы по 
какой-то причине не хотели оставаться в столице, то 
могли бы в крайнем случае сказать, что петербургский 
климат вреден для вашего здоровья. А  то выпалили: 
«М не климат здешний не нравится». Чем вы думаете, 
поручик? Вы хоть понимаете, какой смысл обрело слово 
«здеш ний»? Ведь вы находились в царском дворце и разго­
варивали с государем!..

Одними из самых потрясающих петербургских новостей 
были сведения об аэроплане И. Сикорского — «Гиганте», 
строившемся на Русско-Балтийском заводе. Вот каковы 
были его размеры и характеристики: масса — 3000 кг, 
длина — 20 м, размах крыла — 27 м, несущая
площадь — 120 м2, полезная нагрузка — 400 кг, два мотора 
«А р гу с » мощностью по 100 л. с. каждый.

— По-моему, это бессмысленная затея, — усомнился 
«к оллеж к а ». — Разве такая махина полетит? Ведь 
«Гигант» по своим размерам в три-четыре раза превосходит 
наши одноместные аэропланы.

— А  вот и полетит! — убежденно сказал Дубонос. — 
Я верю в Сикорского. Вспомните 29 декабря 1911 года, 
когда на его аэроплане С-6 был установлен мировой 
рекорд скорости с двумя пассажирами — 111 км/ч! Да 
и Русско-Балтийский завод не стал бы пускаться в 
авантюру.

Не менее важным было сообщение о том, что Гатчинская 
военно-авиационная школа вышла из-под опеки генерала 
Кованько и обрела самостоятельность.

— Наконец-то! — радостно воскликнул Шимкевич, услы ­
шав эту новость. — Теперь-то уж Главное управление 
Генерального штаба поведет авиационное дело по иному пу­
ти. Ведь даже стороннему наблюдателю ясно, какие пре­
имущества перед управляемыми дирижаблями имеет совре­
менная авиация.

Действительно, к тому времени русскими летчиками 
было совершено немало выдающихся полетов: 9 октября 
1911 года пилот нашей школы поручик В. Гельгар уста­
новил на аэроплане «Блерио-Х1бис» всероссийский рекорд 
высоты — 2825 м; летчик В. Абрамович на аэроплане 
«Р а й т » осуществил перелет из Берлина в Петербург, 
покрыв расстояние 1500 км за 23 дня; 11 сентября 1912 года
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в небе над столицей его полет с четырьмя пассажирами 
продолжался 45 мин 57 с. А  перелеты инструкторов 
школы штабс-капитана Д. Андреади и лейтенанта В. Ды- 
бовского в июне 1912 года на аэропланах «Ньюпор IV »  из 
Севастополя в Петербург!

Ну а что же дирижабли? Они кружили над своими 
эллингами, покрывая «рекордные» расстояния аж в 24 км. 
Генерал Кованько, правда, хвастал мировым рекордом 
высоты 1800 м, установленным 20 июля 1912 года на 
дирижабле «Я стр еб » малой кубатуры во время маневров 

^  войск Варшавского военного округа. Но вот что, на­
пример, сообщалось в телеграмме одного из посредников, 
присутствовавших на тех маневрах: «Рад  сообщить школе 
о блестящих результатах участия в маневрах отряда ва­
ших летчиков. Две кавалерийские дивизии представили 
разведданных о «противнике» намного меньше, чем это 
сделали Виктор-Берченко, Андреади, Воротников, Жуков, 
Бойно-Родзевич. Могу лично засвидетельствовать пре­
красную работу этих летчиков в неблагоприятную для 
полетов погоду».

Впрочем, об успехах и практических достижениях воен­
ной авиации мы знали и по опыту двух войн: в 1911 году 
итальянцы уже использовали аэропланы в боевых действи­
ях в Северной Африке, а наши летчики-добровольцы
А. Агафонов, Н. Костин, Ф . Колчин, И. Заикин, Т. Ефи­
мов и П. Евсюков воевали в рядах болгарской армии 
с турками.

— Хорошо бы и нам туда махнуть! — сказал я как-то 
своим друзьям. — Вот там бы мы и выдержали экзамены 
на звание военных летчиков.

— Махнуть туда? — усмехнулся Шимкевич и покачал 
головой. — Вы думаете, это так просто? Во-первых, нужно 
иметь собственный аэроплан, а во-вторых, для того чтобы 
участвовать в этой войне нашему брату, офицеру, нужно 
уйти в отставку, ибо появление на Балканах хотя бы одно­
го русского офицера, воюющего на стороне болгар, будет 
истолковано в Европе как нарушение Россией нейтрали­
тета, что вызовет протесты из Лондона, Берлина и Вены.

(Продолжение следует)

(Начало см. на стр. 32)

погибш его гд е-то  под Киевом Героя Советского Сою за
А. Ром аненко и просил найти место его гибели.

Из Главного штаба ВВС мне сообщили, что ком андир 91 иап 
256-й Киевской истребительной авиационной дивизии Герой  
С оветского С ою за майор Романенко Александр Сергеевич  
6 ноября 1943 года не вернулся с боевого задания и считается 
без вести пропавшим. В ответ на мой запрос военком г. М ил леро- 
во прислал портрет летчика, выписки из книги «Герои Дона», 
где речь шла о Романенко, и справку, что погиб он в Васильков­
ском  районе. Увы, этот факт нужно было ещ е доказать.

Попутным транспортом, захватив с собою  больного Верещ ака, 
мы поехали к месту падения самолета. Алексей Алексеевич  
рассказал, что в 1960 году здесь по распоряжению  официаль­
ных органов проводились раскопки. Были извлечены наиболее 
крупные обломки ф ю зеляжа и крыльев, м отор, останки летчика. 
М еталлические детали увезли, а останки закопали.

Наш а работа дала новые находки. С помощ ью  сапера лейте­
нанта Д ергачева и бывшего инж енера по авиационному 
вооруж ению  Голубева по найденным боеприпасам, деталям  
пушки Ш В А К и конструктивным элементам самолета мы 
определили тип истребителя —  это был Як-9. Романенко летал на 
такой маш ине. Но это ещ е не доказательство. В таком важном  
деле не обойтись без экспертиз, исследований, официальных 
заклю чений специалистов.

Более года хранились у меня на балконе останки А. Романен­
ко и летчика 91 иап м ладш его лейтенанта В. Гривцова, 
п огибш его в тот ж е  день, 6 ноября 1943 года, близ села 
Плесецкое, пока Главное управление кадров Министерства 
обороны  на основании заклю чения судмедэкспертизы  и 
письменных свидетельств очевидцев не исключило погибших 
воздушных бойцов из списков пропавших без вести. И мы начали 
готовиться к церемонии захоронения павших героев.

Не думайте, что это так просто. Предприятия, организации  
готовы, скаж ем , выделить средства на святое дело. О днако... 
Оказывается, финансовые органы могут «провести» расходы на 
портреты , фотограф ии, Доски почета и т. д. для передовиков, 
ветеранов 'производства. Погибш ие защ итники Родины д аж е на 
эту малость рассчитывать не могут. И начинаются наши хлопоты, 
связанные с поиском материалов для памятников, мастеров по 
их изготовлению , добыванием денег для оплаты расходов... Каких 
только обвинений в свой адрес не приходилось выслушивать 
в процессе хож дения по инстанциям! Единственное, что спаса­
ло и спасает меня от «кондраш ки», это сознание выполнен­
ного товарищ еского долга перед  павшими в боях авиаторами, 
чьи имена и подвиги удается вернуть им самим, их родствен­
никам, наш ем у обществу. Поэтому буду продолжать эту работу 
столько, сколько смогу...

Но вернемся к событиям, связанным с письмом жителей  
села Винницкие Ставы в Васильковский ГВК. Я уж е  говорил, что 
побывал в селе и убедился: извлечь останки самолета и
летчика очень сложно, поскольку вокруг топкое болото.

Ч ерез командование Киевского военного округа связался с 
саперами. Те поставили условие: перед началом работ осушить 
болото. В местном колхозе специальной техники не было. Выру­
чили мелиораторы треста «Киевводстрой», выделившие нам эк­
скаватор. Его машинист А. Яхненко оказался душевным  
человеком и отличным специалистом. Полмесяца он от зари до 
зари выбирал сотни кубометров ила, монтировал насосы и 
трубопроводы, решал множество других технических задач.

К этому времени мы уж е выяснили имя летчика. На месте 
раскопок был найден портсигар с надписью: «Д о р о го м у м уж у  
С коробогатову Геннадию от жены Ш уры. 1941 г. Воронеж».

А лександру Скоробогатову, кстати, разыскал быстро. А  вот на 
то, чтобы получить сведения о ее м уж е, потребовалось два 
года. Оказалось, летчик лейтенант Г. С коробогатов служил в 
100-м бом бардировочном  полку 35-й авиадивизии. 23 июля 1941 
года не вернулся с боевого задания и считается без вести 
пропавшим. М есто  гибели точно неизвестно, поскольку в первый 
год войны в районе этого села были сбиты шесть советских 
самолетов.

Все мои запросы оставались без ответа. Н аконец руковод­
ство Ц А М О  предложило мне прибыть самому для работы в 
архиве. О д нако  начальник политотдела Киевского облвоенкомата  
полковник Батулин не дал на это разреш ения. После очередного  
обращ ения в существовавший тогда ГлавПУР Центральный архив 
М О  прислал справку за подписью Шаталова, что в тот 
день войны на аэродром не вернулись восемь самолетов. И самое  
главное —  прилагался полный список членов экипажей бо м бар­
дировщиков.

Все восемь машин мы нашли: шесть в Васильковском
районе и две —  в Кагарлы цком. С помощ ью  курсантов Васильков­
ского ВАТУ извлекли из болота и самолет С коробогатова. Остан­
ки членов его экипажа торжественно перезахоронили. На сред ­
ства колхоза над могилой авиаторов сооруж ен памятник, 
не имею щ ий аналогов в нашей стране. На нем портреты и имена  
погибших: летчика лейтенанта Г. С коробогатова, ш турмана сер­
жанта С. Калинина, стрелка-радиста м ладш его сержанта Г, Зацер- 
кляна, воздуш ного стрелка младш его сержанта К. Чехонадских. 
За время поисковой работы я стал своим человеком в 
селе. И, закрепляя этот факт д е-ю ре, по просьбе местных 
ж ителей мне присвоено звание почетного гражданина села 
Винницкие Ставы. И само село стало, м о ж но  сказать, «авиа­
ционным». Председатель колхоза А. Засухин, помогавший нам 
буквально во всем, настолько был взволнован подвигами  
советских летчиков, что попросил нас помочь установить 
при въезде в село стелу с самолетом. Списанную маш ину  
выделило Васильковское ВАТУ, и теперь вознесенный на пьеде­
стал современный самолет и памятник скоробогатовскому  
экипажу олицетворяют неразрывную связь героического духа, 
славных традиций наших авиаторов, любви и памяти людской  
о крылатых бойцах, отважно сражавшихся в небе Великой 
Отечественной, и о тех, кто ныне стереж ет воздушные границы  
Отчизны.
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НЕОБХОДИМ СИСТЕМНЫЙ ПОДХОД
Подполковник С. КРИЧЕВСКИЙ, кандидат технических наук, 
военный летчик 1-го класса, космонавт-испытатель 
Центра подготовки космонавтов имени Ю . А. Гагарина

ПРОБЛЕМЫ КОСМ ОНАВТИКИ

Известно, что без поддержания 
на высоком уровне безопасности 
космических полетов (БКП ) не­
возможно достичь приемлемой 
общей эффективности пилотиру­
емых космических систем (ПКС). 
Это обусловлено постоянным возраста­

нием их стоимости, повышением слож ­
ности решаемых задач и, как следст­
вие, ростом потенциального и реально­
го ущерба, вызываемого летно-косми- 
ческими происшествиями (Л К П ) и 
предпосылками к ним.

Данные обстоятельства должны учи­
тываться при формировании и реали­
зации стратегии развития пилотируе­
мой космонавтики, что крайне акту­
ально в современных социально-эконо­
мических условиях.

Принципиально важным для реше­
ния проблем безопасности пилотируе­
мых космических полетов представля­
ется подход к ПКС как к сложным 
автономным человеко-машинным сис­
темам, где люди выполняют разно­
образные функции, находясь в эк­
стремальных условиях, обусловлен­
ных факторами космического полета.

В то же время крупные ПКС созда­
ют потенциальную угрозу вследствие 
возможного неуправляемого полета и 
вероятного поражения наземных объ­
ектов.

Таким образом, существует комп­
лекс актуальных вопросов, связанных 
с необходимостью обеспечения БКП, 
который охватывает все элементы кос­
мической макросистемы: пилотируе­
мые и беспилотные аппараты, а также 
объекты, расположенные на Земле.

Вот почему чрезвычайно важен си­
стемный подход к обеспечению без­
опасности космических полетов. С 
1961 года накоплен существенный

опыт, и его анализ приводит к тре­
вожным выводам.

Для исследования использовались 
открытые данные о пилотируемых 
космических полетах (ПКП ) в СССР и 
в СШ А за тридцатилетний период, 
до 12 апреля 1991 года, опубликован­
ные в советской печати. В таблице при­
ведены сведения об основных ЛКП 
классов «авария» (А ) и «катастро­
ф а» (К ).

На основе этой информации выпол­
нена оценка уровня безопасности ПКП 
по критериям: время налета на одно 
ЛКП (Т лкп); коэффициент аварийно­
сти (К а), характеризующий количество 
ЛКП на 100 тыс. ч налета ПКС с эки­
пажем на борту; количество полетов 
на одно ЛКП (п^кп).

Самые оптимистические оценки уро­
вня БКП при общем налете ТА л  
»  100 тыс. ч (из них доля СССР" — 
около 80 тыс. ч), количестве пилоти­
руемых полетов N2=  141 (из них 
СССР — 71 полет) и количестве
ЛКП  п лкп =  5 соответствуют значени- 
ям. Т лкп ^  20 тыс. ч, К а ~  5, п лкп ~  
«  28.

Значения показателей Т лкп и К а 
практически соответствуют известно­
му из открытой печати уровню ава­
рийности в военной истребительной 
авиации СССР и США, что объектив­
но свидетельствует о наличии повы­
шенного риска в ПКП и, как я думаю, 
недостаточной эффективности сущест­
вующего подхода к управлению уров­
нем БКП.

При постоянной эксплуатации ор­
битального комплекса (ОК) «М и р » в 
пилотируемом режиме и существую­
щем уровне безопасности полетов 
можно прогнозировать одно ЛКП каж­

дые 3— 5 лет, что совпадает с оценками 
для орбитальной станции «Ф ридом ».

В качестве основных факторов, пре­
дставляющих наибольшую угрозу 
БКП, выделяются:

— эргономическое несоответствие 
техники возможностям экипажа;

— чрезмерные сложность, разнооб­
разие и интенсивность задач, реша­
емых экипажем в ограниченном со­
ставе на ОК (особенно при работах в 
открытом космосе);

— недостаточная надежность от­
дельных систем и оборудования ОК;

— совмещение в одном объеме (в 
общей газовой среде ОК) процессов 
жизнедеятельности экипажа и функ­
ционирования технологических уста­
новок и биореакторов;

— возможность столкновения кос­
мических аппаратов с ОК при сбли­
жении и стыковке;

'— рост вероятности повреждения от 
техногенных частиц на орбите (косми­
ческого мусора);

— ограниченные возможности спа­
сения экипажа при возникновении 
аварийных ситуаций на орбите.

Космонавтика — единственная от­
расль в нашей стране, которая, решая 
транспортные и другие сложные техни­
ческие задачи, до сих пор не имеет 
специальной структуры, управляющей 
уровнем безопасности полетов.

В стране в целом, во всех «к о с ­
мических» ведомствах и организациях 
отсутствует единый банк информации 
об ЛКП и предпосылках к ним.

Отсутствие единой автоматизиро­
ванной системы сбора, хранения и 
обработки этих сведений затрудняет 
доступ к ним и делает практически 
невозможным оперативное их исполь­
зование различными специалистами. 
Также в космонавтике отсутствуют 
экономическое обоснование и прямое 
финансирование необходимых затрат 
на комплексное решение задачи управ­
ления уровнем БКП.

В отрасли не существует современ­
ной концепции предупреждения ЛКП, 
нет соответствующих органов и спе­
циалистов, профессионально занимаю­
щихся профилактикой аварийности в 
космонавтике.

Богатый практический опыт и дости­
жения авиации в области безопасно­
сти полетов игнорируются и не 
используются, преобладает узкове­
домственный подход.

Такое положение не позволяет осу­
ществлять необходимые упреждающие 
мероприятия, обеспечивающие под­
держание и повышение уровня БКП.

Анализ показывает, что назрела не­
обходимость создания специальной 
полномочной структуры — Службы 
безопасности космических полетов. 
Следует особо отметить, что, несмот­
ря на это, вопрос до сих пор остается 
открытым.

Представляется, что пришло время 
решительных действий. И первым кон­
кретным шагом должен стать этап 
разработки и внедрения автоматизи­
рованной системы сбора, хранения и 
обработки информации о событиях, 
угрожающих безопасности полетов, 
которая будет ядром всей системы 
профилактики аварийности. При этом 
важно обеспечить максимальное ис­
пользование опыта, накопленного в 
отечественной и зарубежной авиации 
и космонавтике.

№
п/п Год Страна Тип

ПКС
Класс
ЛКП

Количество
погибших

Этап
полета Причина

1 1967 СССР «С ою з-1 » К, 1 Спуск с 
орбиты

Отказ парашют­
ной системы

2 1971 СССР «Союз-11» К., 3 — »  — Разгерметиза­
ция спускаемого 
аппарата

3 1975 СССР «Сою з-18» А | Выведение Отказ ракеты- 
носителя (3-я 
ступень)

4 1983 СССР «Союз-
Т10А »

А 1 — »  — Отказ ракеты- 
носителя (пожар 
на старте)

5 1986 СШ А «Спейс
ш аттл»,
«Ч еллен -
дж ер»

Кз 7 — » — Отказ твердо­
топливного ус­
корителя (взрыв
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ИХ Ж Д УТ ЗЕМНЫЕ ОРБИТЫ

У КОСМОСА 
НЕ ЖЕНСКОЕ 
ЛИЦО?
В. ДЕБЕРДЕЕВ

  акую мысль, только выражен-

Т ную не в вопросительной, а ут­
вердительной форме и несколько 
иными словами — «Космические

  полеты — не женское д ело » —
еще почти тридцать лет назад выска­
зал космонавт-2 Герман Титов. А  было 
это вскоре после полета, совершенного 
в июне 1963 года Валентиной Тереш­
ковой на корабле «Восток-6».

Когда я спросил кандидата в космо­
навты от Союза журналистов СССР 
Светлану Октябревну Омельченко,как 
она относится к сему дискримина­
ционному утверждению Титова, то в 
ответ услышал:

— Герман Степанович прав! Ж ен­
ский организм, его физиология не 
рассчитаны на космические условия. 
Женщина, главная биологическая 
функция которой — материнство, 
предназначена для нормальной, как 
мы говорим, «ш татной» жизни, для 
стабильного, стационарного существо­
вания. А  космос с его «ненормаль­
ными» условиями нашей сестре проти­
вопоказан. Чего стоит, к примеру, в 
длительном полете при невесомости 
одна только проблема элементарной 
женской гигиены. А  уж о космиче­
ских перегрузках и прочих экстремаль­
ных ситуациях на орбите нечего и го­
ворить. Так что я целиком и полностью 
согласна с Титовым: работа в космосе 
действительно не женское дело.

Вот те и раз! Признаться, я полагал, 
был почти уверен, что Светлана Оме­
льченко с порога отвергнет эту анти- 
эмансипационную мысль. И вдруг та­
кой афронт, такой неожиданный пово­
рот: согласна с высказыванием о
«неженственности» космоса...

И это говорится после того, как на 
орбите побывали несколько америка­
нок. После двукратного «хадж а» в кос­
мос Светланы Савицкой, выносливо­
стью которой ее тезка Омельченко 
не перестает восхищаться: «П о  своим 
физическим возможностям это насто­
ящий уникум, недаром она была чем­
пионкой и рекордсменкой мира по са­
молетному и парашютному спорту». 
После, наконец, блистательного, тран­
слировавшегося на всю планету полета 
космонавта-исследователя из Англии 
Хелен Шарман.

И говорит это женщина, прошедшая 
все перипетии журналистского кон­

курса, в котором участвовали десятки 
ее собратьев по перу — претенденты 
на космический полет. Пробившаяся 
в свои почти сорок лет через все барье­
ры отборочных испытаний, в том числе 
и весьма тяжких (в буквальном смыс­
ле), если иметь в виду перегрузки 
на центрифуге, о которые «споткну­
лось » большинство представителей 
сильного пола. Не жалеющая и сейчас 
никаких сил, чтобы завоевать — имен­
но завоевать! — право быть космонав- 
Том-исследователем.

Парадокс? Вовсе нет! Этот пример 
только лишний раз убеждает нас в 
давней-предавней истине, что женская 
логика непостижима, непредсказуема. 
Но тогда, естественно, возникают дру­
гие, вполне закономерные вопросы: 
зачем, с какой целью Омельченко 
решила стать космическим журнали­
стом, что ее побудило на этот шаг?

— Обычное женское любопытст­
во! — доверительно делится Свет­
лана. — Ведь именно эта причина, по 
библейскому преданию, подвигла на­
шу прародительницу Еву вкусить плод 
от древа познания добра и зла. С тех 
пор любопытство присуще всем доче­
рям Евы, а значит, и мне. Вот оно-то, 
помноженное на мою журналистскую 
любознательность, и подтолкнуло ме­
ня узнать незнакомую, неизвестную 
мне область человеческой деятельно­
сти — космонавтику. На собственной 
шкуре испытать, что это за зверь — 
космос — и с чем его едят.

У  меня нет ни малейших основа­
ний не доверять этим словам. И все 
же, как мне кажется, конкретным 
побудительным поводом стал пример 
Хелен Шарман — первой «звездной» 
дочери Великобритании. Почему я так 
думаю?

Дело в том, что наша родная тен­
денциозно-идеологизированная пропа­
ганда еще «на  заре космонавтики» 
усиленно внедряла в сознание мысль о 
том, что подняться в просторы Все­
ленной, вознестись на небеса могут 
лишь лучшие из лучших. Нам постоян­
но внушали, что стать космонавтом, 
даже просто быть зачисленным в 
их отряд, достойны только необыкно­
венные, обладающие особыми, выдаю­
щимися способностями люди — герои, 
«богатыри — не вы », элитные лично­
сти. Простому же смертному, рядово­
му «винтику» из общей массы, сдовом, 
«среднеарифметическому» человеку 
нечего даже и мечтать о том, чтобы 
быть причисленным к плеяде покори­
телей космоса, вознесенных средства­
ми массовой информации (читай — 
дезинформации) над нами, грешными, 
на недосягаемую, воистину космиче­
скую высоту.

А  журналистка Омельченко Светла­
на Октябревна, несмотря на свое до­
вольно редкостное отчество (которым 
она обязана бабушке Анне Семеновне 
Андрющенко, давшей своим сыновьям- 
близнецам имена в честь двух русских 
революций: Январь — 1905 года и 
Октябрь — 1917 года), — самая
что ни на есть простая, обыкновен­
ная, сугубо земная женщина.

Могу заявить это смело, засвиде­
тельствовать со всей ответственно­
стью — вплоть до клятвы на Библии, 
поскольку со Светой, Светланой свет 
Октябревной, мы несколько лет рабо­
тали вместе в газете «Воздушный

транспорт», где я был заместителем 
редактора летного отдела, а она — 
корреспондентом, моей подчиненной. *■ 
Здоровье у нее не отличалось сверх­
крепостью. Зрение — носила очки (во­
образите: герой-космонавт и... в оч­
ках?!). Общее физическое состояние — 
тоже заурядное. Она не увлекалась 
ни! спортом, ни систематическими 
занятиями физкультурой.

Водились тогда за Светой кое-какие 
привычки, которые не очень-то ее 
украшали и из-за которых у меня с ней 
перманентно возникали миникон­
фликты дисциплинарного характера. 
Так, она совершенно не желала счи­
таться с приказом министра граждан­
ской авиации, запрещавшим курить в 
служебных помещениях, зело обижа­
лась на меня, когда я, как предста­
витель администрации, настаивал на 
выполнении ею этого строжайшего 
приказа.

Другим «греш ком » корреспондента
С. Омельче-нко было обыкновение 
каждый божий день непременно опаз­
дывать к началу работы на 20— 30 ми­
нут. Ни уговоры и убеждения, ни 
просьбы и требования — ничто не 
помогало. Светлана всякий раз оправ­
дывалась тем, что не успевает вовре­
мя приготовить завтрак на семью из 
трех человек, отправить дочку Ксе­
нию в школу и управиться еще 
«с  тьмой» прочих домашних дел. « А  
встать пораньше никак не могу, ну 
просто никак, Владислав Алексеевич, 
хоть убейте!» Убивать ее, разумеется, 
я не собирался и в конце концов просто 
махнул на это ее прегрешение: горба­
того только...,

В общем, о Светлане можно было 
сказать однозначно: она — женщина, 
и ничто женское ей не чуждо. 
Но вот тут-то перед ней предстала 
Хелен Шарман, тоже вовсе не уникум 
и не феномен. Словом, такая же обык­
новенная, как и сама Светлана.

— В первый раз я увидела Хелен 
на экране телевизора, — рассказыва­
ла Омельченко, — в репортаже об от­
крытом конкурсе на право пройти 
подготовку к космическому полету 
в Звездном и стартовать на советском 
корабле. Хелен Шарман очаровала 
меня с первого взгляда. Я тогда и обра­
довалась за нее, и расстроилась, нет, 
не за себя, за нас всех: ну почему, 
подумалось, у нас нет таких конкур­
сов? Хелен тогда казалась мне самой 
счастливой женщиной в мире. Да она 
и была такой.

« А  чем я хуже Шарман? — рассуди- 
та наша соотечественница. — Вроде 
и не слабее ее. И почему бы мне тоже 
не стать такой же счастливой? Ну уж, 
во всяком случае, попытаться, поста­
раться достигнуть этого, если предста­
вится возможность. Ведь попытка — 
не пытка».

...С тех пор минуло почти два года. 
Сегодня Светлана живет и трудится в 
Звездном городке, в Центре подготов­
ки космонавтов (ЦПК), где она про­
ходит свой кандидатский стаж. В от­
ряд, программа которого связана с 
проектом «Энергия», ее зачислили 
13 мая 1990 года (вот и верь после это­
го в «несчастливые» числа!). Это был, 
конечно, праздник. А  потом начались 
будни: теоретическая подготовка, за­
четы и тренировки, тренировки, тре­
нировки...
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Каково женщине — не спортсмен­
ке, напомним, не физкультурнице — 
переносить все эти «звездны е» часы, 
дни, месяцы? Причем если во время 
приемного конкурса-отбора для пре­
тендентов был установлен в какой- 
то мере все-таки щадящий режим, то 
здесь, в ЦПК, никаких скидок никому 
не дается: все равны — и мужчины, 
и женщины. «Дискриминацией» при 
подготовке и не пахнет, все получают 
полную нагрузку.

Сошлюсь на первоисточник — на ее 
личные, субъективные ощущения от 
тренировок на различных снарядах 
(думаю, этот термин тут уместнее, 
чем нейтральный — «оборудование»), 
В частности, от центрифуги — в журна­
листской интерпретации самой Светы:

— Чувствуешь себя так, будто нава­
лили на тебя несколько бетонных 
плит да вдобавок сверху грузовик въе­
хал.

— Крутые нагрузочки! А  еще были?
— А  еще познакомилась с катапуль­

той. Вот уж она действительно...
— Впечатляет?
— Не то слово.
Как бы то ни было, совсем не вы­

дающаяся представительница слабо­
го пола сумела стойко выдержать, 
выдюжить этот чудовищный прессинг 
тренировок.

Нелегка для кандидата в космонав­
ты и теоретическая подготовка. «Т я ­
ж есть» ее заключается в психологи­
ческой нагрузке. Особенно тяжела 
она для гуманитария, каковым явля­
ется журналист, и особенно по мате­
матическим наукам, техническим дис­
циплинам. А  их в программе более 
чем достаточно: теория полета и кос­
мическая навигация, баллистика и 
динамика орбитального полета, астро­
физика и т. п.

И попробуй-ка удержи в голове 
формулы расчета орбиты, ее кор­
рекции, взаимодействие векторов тяги 
двигателей и земного тяготения, если 
об алгебре и геометрии ты не вспо­
минала после окончания школы, то 
есть уже два десятка лет! Да не просто 
удержи, а четко, безошибочно ис­
пользуй их на зачетах. Вот они-то как 
раз и дают самую большую психона­
грузку, даже, можно сказать, пере­
грузку, поскольку всего за один день 
их приходится сдавать аж по шесть- 
семь штук. Тут поневоле голова кру­
гом пойдет, чего и на центрифуге 
не бывало!

Не случайно поэтому уважаемый в 
ЦПК человек, легендарный Алексей 
Архипович Леонов, постоянно интере­
сующийся ходом подготовки журнали­
стов — кандидатов в космонавты, 
посоветовал преподавателям не шибко 
терзать «рыцарей пера» математикой, 
а науку, теорию подкреплять, иллю ­
стрировать практическими примера­
ми. И сам же первый показал, как это 
нужно делать, проведя с Омельчен­
ко индивидуальное занятие. Он прямо 
на земле прутиком нарисовал те самые 
невидимые векторы, объяснил, как 
они взаимодействуют между собой в 
зависимости ст космической обста­
новки.

— Сразу же эти векторы ожили, 
задвигались, устремляясь по законам 
астрофизики куда надо. А  у меня в го­
лове все адекватно прояснилось, точ­
но под ярким светом юпитеров, —

вспоминает Светлана, которая, по- 
моему, немного — чисто платониче­
ски — влюблена в Леонова. Не слу­
чайно же она, так сказать, принарод­
но, на страницах московской прессы 
называет его: «...обаятельный, талант­
ливый, умница, совесть и душа отряда 
космонавтов, заводила и организа­
тор ...»

За первым, теоретическим, этапом 
подготовки для группы кандидатов, 
занимающихся по программе «Энер­
гия», последовал второй этап — лет­
ная подготовка. Чтобы представить ее 
объем, достаточно назвать лишь основ­
ные ее компоненты.

Итак, дневные и ночные полеты на 
самолетах Ту-154 и Ил-76, во время 
которых потенциальные космонавты- 
исследователи учились операторской 
работе, учились вести визуальные 
и инструментальные наблюдения, а

«нештатная» ситуация, как сплош­
ной экстремальный ритм. Потому свой 
очередной вопрос Омельченко я поста­
вил так:

— Светлана, а что для вас было 
самым-самым трудным за время пре­
бывания здесь, в Центре подготовки 
космонавтов?

— Самым трудным — пока! — ока­
залось переодевание в спускаемом 
аппарате. Когда нужно было снять 
скафандр и облачиться в теплые одеж­
ды-оболочки арктического варианта. 
Это было во время тренировки на 
выживаемость в условиях полярной 
тундры.

Проходила она под Воркутой в 
январе 1991 года. Мороз в те дни 
достигал там 52 градусов! Космиче­
скому же экипажу в составе Павла 
Мухортова, Бориса Морукова и Свет­
ланы Омельченко предстояло по про-

гакже координировать свои движения 
з условиях невесомости. И по воз­
можности адаптироваться к знакопе­
ременным, как положительным, так 
и отрицательным, перегрузкам при вы­
полнении сорока «горок », предусмот­
ренных программой тренировок. А  за­
тем самостоятельное пилотирование 
и самолетовождение на реактивном 
самолете Л-39. Ведь космонавт-иссле­
дователь должен владеть и этими на­
выками. А  также, само собой, прыж­
ки с парашютом — впрочем, это 
особая тема, и подробнее о ней чуть 
позже. Ну и, наконец, легководолаз­
ная подготовка, то есть пребывание 
и работа под водой, чтобы таким обра­
зом человек еще на Земле мог 
адаптироваться к условиям невесомо­
сти.

Иными словами, по существу, весь 
период жизни в Звездном с его 
«штатными» теоретическими и прак­
тическими занятиями — по своей 
напряженности, интенсивности, физи­
ческим и психологическим нагруз­
кам — это для обыкновенного чело­
века (особенно для женщины) не что 
иное, как постоянная, каждодневная

грамме тренировки прожить «в  ожи­
дании помощи» двое суток. Кабина 
спускаемого аппарата, в котором 
находилась наша троица, увы, весьма 
тесная, еле-еле повернуться. Вот и 
приходилось, чтобы дать возможность 
одному члену экипажа переодеться, 
влезая поочередно в три «ш куры », 
в три новых «к ож и » (столько обо­
лочек входит в арктический комплект 
одежды), двум другим космонавтам 
сгибаться в три погибели, группиро­
ваться в компактный «о бъ ем » для 
экономии места-пространства!

Потом было не легче, хотя темпе­
ратура в спускаемом аппарате, где 
участники эксперимента спали прямо 
в ложементах, составляла минус 17 
градусов. В закрытой кабине начала 
расти концентрация углекислоты, тру­
днее стало дышать. Развести же сна­
ружи огонь, чтобы согреться, не по­
зволял сильный ветер.

Тогда экипаж построил из снега 
избушку-иглу, хотя предпочел бы 
иметь лубяную. В этом жилище запа­
лили небольшой костерок, на котором 
Светлана и сварила для всех крепкий 
ароматный кофе. Ах, какое это было

42 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



наслаждение — сделать под вой поляр­
ного ветра первый глоток тропиче­
ского напитка! Космонавты успешно 
опробовали, как требовалось по усло­
виям тренировки, соответствующее 
снаряжение, бодро докладывали вра­
чам о самочувствии, о своем настро- 

ф  ении — все отвечало строгим меди­
цинским нормам.

Одним словом, тренировка на выжи­
вание прошла «ш татно». В результате 
психологи, наблюдавшие за ее ходом, 
поставили всем троим высокий балл...

Ну а теперь обещанный рассказ о 
парашютных прыжках. Позволю себе 
начать его с цитаты из корреспонден­
ции «П од куполом парашюта», опу­
бликованной Светланой в газете 
«П равда» 9 июля 1991 года. «Ещ е на 
земле запретила себе думать о прыж­
ке. Надевала парашют, выходила на 
линейку готовности, улыбалась в объ­
ективы фотоаппаратов и телекамер, 
выслушивала напутствие товарищей и 
удивлялась: неужели они действитель­
но решили, что я прыгну с километ­
ровой высоты? Честное слово, я так не 
дум ала».

Свое состояние перед первым прыж­
ком она в нашей предельно откро­
венной беседе выразила по-журнали- 
стски таким образным сравнением: 
«Н а  овал выходного люка вертолета 
Ми-8, с борта которого один за другим 
сигали вниз мои товарищи, я смотре­
ла, как на амбразуру вражеского 
дота».

Однако страх перед первым прыж­
ком — всего лишь страх перед неиз­
вестностью. А  вот когда он, прыжок, 
уже совершен, когда парашютист, так 
сказать, на собственной шкуре испы­
тал, ощутил весь ужас падения в безд­
ну, то решиться на следующие по­
пытки — тут действительно требуется 
незаурядное мужество. Недаром перед 
вторым прыжком Светлана (да простит 
она мне, что выдаю ее маленькую 
тайну, ставшую мне известной от 
«третьего ли ц а ») даже взмолилась: 
«Господи, прости меня за то, что я 
раньше в тебя не верила! Помоги мне, 
Боже, прыгнуть еще раз!»

Короче говоря, Омельченко ужасно, 
смертельно боялась парашютных тре­
нировок и... раз за разом отчаянно 
кидалась (быть может, как Анна Каре­
нина или Катерина из «Г р о зы ») с 
тысячеметровой высоты на далекую 
землю. Причем во время прыжков она 
должна была интенсивно, производи­
тельно работать — вести подробней­
ший репортаж обо всем, что видит, 
что с ней происходит, о своих ощу­
щениях. Зачем?

Психолог из Центра подготовки кос­
монавтов Ирина Баяновна Соловье­
ва — в прошлом знаменитая пара­
шютистка, дублер Валентины Тереш­
ковой, а ныне полковник запаса, 
ученый, специализирующийся на пси­
хологии труда в экстремальных усло­
виях, — так объясняет цели и зада­
чи парашютной подготовки:

— Во время прыжков мы использу­
ем их «неш татную » обстановку, когда 
нервы человека, особенно новичка, на­
пряжены до предела, когда его тело 
занято борьбой с набегающим потоком 
воздуха, для того чтобы научить кан­
дидата в космонавты работать в эк­
стремальной ситуации. На языке пси­
хологической науки это называется

«создать модель состояния». В частно­
сти, у журналистской группы было 
задание: в момент прыжка вести ре­
портажи на ту или иную тему. И 
надо отметить, что у Светланы Омель­
ченко они получались лучше, чем кое 
у кого из ее коллег-мужчин. Она до­
статочно ясно и четко, связно и 
лаконично сообщала адекватные све­
дения, начиная с отделения от верто­
лета и заканчивая приземлением.

А  они, приземления эти, порой бы­
вали весьма жесткими. Произошел 
однажды и такой полукурьезный- 
полусерьезный случай. Светлана уму­
дрилась попасть на купол парашюта 
Валерия Бабердина. Но постепенно, 
от прыжка к прыжку, совершенст­
вовала она технику управления па­
рашютом, научилась эффективно ис­
пользовать для работы время спуска, 
умело сгруппироваться перед встречей 
с землей. И вот настал день, когда 
Омельченко набралась смелости «си ­
гануть» с трехкилометровой высоты в 
затяжном прыжке.

Решено было, что она совершит 
его в связке с начальником парашют­
но-десантной службы ЦПК Виктором 
Ренем и инструктором Николаем 
Анкиновичем. Обычно подобная фи­
гура, пирамида, выполняется при ус­
ловии, что все ее участники — ма­
стера спорта. Но, учитывая, что за 
спиной Реня и Анкиновича более чем 
по три тысячи прыжков у каждого, 
а также горячее желание Светланы 
(помните: любопытство, помноженное 
на журналистскую страсть), на сей раз 
сделали исключение из этого правила.

«Пятьдесят секунд свободного паде­
ния... Нет, не падения, а полета! 
Ужас, и восторг, и еще какие-то 
никогда не испытанные на земле чув­
ства, словно душа уже рассталась с 
телом, но еще задержалась над зем­
л е й » ,— так описывала Светлана свои 
впечатления о том памятном прыжке, 
который был для нее седьмым. Нет, что 
бы там ни говорили, а есть все- 
таки наряду с «несчастливыми» и 
«счастливые» числа, например цифра 
«7 » ,  — это же признано всем миром.

Психолог Соловьева считает, что по 
работоспособности в экстремальных 
условиях Омельченко находится в 
первой тройке среди своих коллег- 
энергистов.

Не следует, однако, думать, что у 
Светы все шло и идет гладко, без 
сучка и задоринки. Ничего подобного! 
Сколько переживаний, волнений, ого­
рчений доставил ей конфуз при 
сдаче зачетов. Она завалила один из 
них и получила переэкзаменовку. Тут 
уж было не до сантиментов.

Как девчонка-школьница, с поник­
шей головой пришла она к препода­
вателю Горбунову (а перед ним и 
зубры космоса, Герои Советского Со­
юза, трепещут) на консультацию с 
просьбой разрешить ей пересдать раз­
дел «Система электропитания (СЭП) 
космического корабля». Смягченный 
Светланиным покаянным видом и 
искренним желанием ликвидировать 
«позорный пробел» в теоретической 
подготовке, грозный специалист дал ей 
в порядке домашнего задания хитро­
умную вводную: «Отказала автомати­
ка СЭП. Ваши действия?»

Озадаченная, Омельченко попле­
лась в столовую. Но вместо живо­

писной заснеженной аллеи перед гла­
зами у нее маячили то пульт космо­
навта, то схема автоматики. «Какой 
же найти выход из этого выхода из 
строя? Ну где ты, моя женская прак­
тичность? Почему молчиш ь?..» Из 
«косм оса» на грешную Землю журна­
листку вернул сочувственный голос 
Ляхова (здесь, в Звездном, все друг о 
друге все знают):

— Ну что, Светлана, как дела, ка­
кие трудности?

— Владимир Афанасьевич, пред­
ставьте себе ситуацию: у вас на кораб­
ле отказала в полете автоматика 
электропитания. Как вы поступите, 
что предпримете?

— А  я сейчас расскажу, как было 
дело у меня. Не раскрылась одна из 
солнечных батарей. И тогда...

В. Ляхов в Центре подготовки космо­
навтов ходит, если можно так выра­
зиться, в чемпионах, в рекордсме­
нах по части всевозможных «н е ­
штатных» ситуаций. И многие из этих 
случаев остались за кадром открытых 
публикаций. Вот почему журналистка 
Омельченко так старательно «мотала 
на у с » откровения космонавта об его 
очередном приключении в Простран­
стве: пригодится и для пересдачи
зачета, и для ее будущей 
(возможно) книги мемуаров о днях, 
проведенных в Звездном.

С тем же вопросом о гипотетиче­
ском выходе из строя автоматики 
СЭП «подсыпалась» Светлана к Арце- 
барскому и Березовому, Стрекалову и 
Соловьеву. И каждый из них называл 
свои варианты действий в подобных 
условиях. С этим багажом она и яви­
лась на переэкзаменовку, поразив 
преподавателя глубиной разработки 
домашнего задания.

Здесь, в ЦПК, Светлана Октябревна 
встретила не только заботу, друже­
ское участие, готовность в любую 
минуту прийти на помощь, поддержать 
нравственно и физически. Ей при­
шлось, к сожалению, столкнуться и 
с другой, оборотной, стороной челове­
ческих взаимоотношений: с черной за­
вистью, элементарной недоброжела­
тельностью и прочими далеко не благо­
родными чувствами. Казалось бы, ве­
личие космоса и завистливая не­
приязнь несовместимы. Но увы!..

Кое-кто из здешних обитателей бро­
сает на нее так же, как и на других 
журналистов — кандидатов в космо­
навты, косые взгляды, видя в них по­
тенциальных конкурентов, которые 
могут занять «е г о »  место на корабле 
при очередном запуске. Особенно 
ощутимо «полин яла » прежняя рыцар­
ская галантность Светланиных коллег, 
едва ли не перейдя открыто в свою 
противоположность, после того как 
«Ленф ильм » начал снимать докумен­
тальную ленту о женщинах-космонав- 
тах «Сила слабого пола», где Омель­
ченко отведена заметная роль.

Не дают ей покоя и житейские, 
хозяйственные заботы, оставшиеся за 
пределами Звездного, в Москве. Это и 
приобретение нового холодильника 
взамен старого, сломавшегося; Светла­
не, уже зачисленной в ЦПК, при­
шлось потратить несколько месяцев, 
обращаясь к приятелям и знакомым, 
прежде чем ей удалось «достать» 
сей кухонный агрегат. И семейные, 
материнские хлопоты о дочери-сту­
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П О Л г'ОТОЗКА - Ю С ' Ю Ч А В Т О '

ГИДРОНЕВЕСОМОСТЬ
Генерал-майор авиации А. ЛЕОНОВ, дважды Герой 
Советского Союза, летчик-космонавт СССР, 
кандидат технических наук;
полковник Н. Ю ЗОВ, доктор технических наук

дентке Ксении: ведь для матери ее 
ребенок всегда остается ребенком, 
требующим ласки и внимания. Да и 
с закадычными подругами тоже надо 
повидаться...

Несмотря на все эти и многие дру­
гие дополнительные нагрузки, кото­
рые еще больше усиливают «высоко­
вольтное напряжение» работы и жиз­
ни в Центре подготовки космонавтов, 
пребывание в нем явно пошло Свете на 
пользу. Она посвежела, я бы даже ска­
зал, похорошела, стала привлекатель­
нее (поверьте мне в этом как муж­
чине).

Ну а как обстоят дела с ее преж­
ними привычками, с ее «греш ками»? 
Вот небольшой, но весьма убедитель­
ный пример. Когда я начал договари­
ваться с Омельченко, приступившей 
к третьему этапу программы по изу­
чению станции «М и р », о нашей встре­
че — желательно, чтобы завтра вече­
ром, моя бывшая подчиненная сосла­
лась на чрезвычайную свою занятость 
именно в вечернее время.

— Тогда завтра утром, — предло­
жил я.

— Мне к семи на тренировку.
— Послезавтра?
— В пять утра уезжаю на аэрод­

ром...
И это я слышал от Светы, которая 

раньше, в свою «дозвездную » быт­
ность, на полном серьезе убеждала 
меня, что «никак, ну просто никак» 
не может заставить себя просыпаться 
и вставать в восьмом часу. Я тогда 
еще махнул в этом плане на нее рукой. 
Но, как теперь выяснилось, был не 
прав! Признаю и преклоняюсь. Теперь 
ранний подъем для нее — «ш тат­
ная» ситуация.

...А  в заключение вернемся к 
вопросу, поставленному в заголов­
ке публикации: женское ли у кос­
моса лицо? Лучшим ответом на него, 
думается, будет вот какое, ставшее 
мне недавно известным, обстоятель­
ство.

Как мы знаем, наша орбитальная 
станция «М и р », все чаще именуемая 
сегодня комплексом, предназначена 
для космического экипажа из трех че­
ловек. А  работают на ней обычно, 
кроме прилета туда экспедиций по­
сещения, двое — командир корабля 
и инженер. В обязанности первого 
входит наряду с пилотированием вся 
текущая работа в космосе. На плечи 
второго ложится прежде всего забота 
об оборудовании комплекса, его ис- 
правйом состоянии. Из такого раскла­
да получается, что, собственно, жи­
знеобеспечением экипажа на орбите 
заниматься некому — оно оказывает­
ся бесхозным.

Вот почему, обсуждая эту пробле­
му в Центре подготовки космонавтов, 
его старожилы-Герои и «звездны е» 
неофиты, психологи и ученые других 
специальностей — пришли к одно­
значному выводу: жизнеобеспечение 
следует возложить на третьего — 
постоянного! — члена экипажа, ж ела­
тельно, врача. При этом подавляющее 
большинство участников обсуждения 
высказались за то, чтобы третьим 
членом экипажа в длительном косми­
ческом полете была Женщина — 
маленькая хозяйка большого Звездно­
го дома.

★

□
 ыход человека в беспредельные 

просторы космоса —  одно из 
величайших достижений человечес­
кого разума —  основывается на 
м ощ ном  ф ундаменте теоретичес­

ких и экспериментальных исследований, 
конструкторских разработках и всесто­
ронних целенаправленных тренировках.

Результатом эволюции тренажных  
средств явилось создание и ввод в 
эксплуатацию в 1980 году гидролабо­
ратории, занявшей достойное место ср е­
ди лабораторий и тренажеров Ц П К  
имени Ю . А . Гагарина, многие из ко­
торых уникальные.

П еред  взором впервые посетившего  
гидролабораторию  предстает как бы часть 
моря, заключенная в огромный резервуар  
глубиной 12 м и диам етром  23 м с 
дистанционно управляемой платформой, 
на которой размещ ены  полноразм ер­
ные макеты космических станций и ко­
раблей. В арсенале технических средств —  
водолазное имущество и установка для 
проведения лечебной декомпрессии. О р ­
ганизована водолазная служба.

В настоящ ее время гидролаборатория  
представляет собой один из тренажных  
комплексов Ц ПК, включающий в себя 
больш ое количество технологических сис­
тем и оборудования, различной аппарату­
ры объективного контроля, а такж е  специ­
ализированных систем служебной связи, 
телевидения, видеозаписи, освещения, ав­
том атизированной. обработки инф орма­
ции, воздухо- и кислородообеспечения, 
грузоподъемны х механизмов, электриче­
ского оборудования. Гидролаборатория  
ш ироко используется для проведения в 
условиях моделированной невесомости в 
гидросреде испытаний объектов космиче­
ской техники и экспериментальных ис­
следований. Важными задачами здесь яв­
ляются оценка элементов и средств обес­
печения работ в откры том космосе, а так­
ж е  возможности выполнения заданного  
алгоритм а операторской деятельности, от­
работка циклограм м  и м етодик трениро­
вок космонавтов.

Активным сторонником и одним из 
организаторов создания гидролаборато­
рии был первый заместитель начальника 
Центра подготовки А. Николаев. М н о ­
гие годы посвятили ее созданию такие 
энтузиасты, как В. Скачков, В. Зинчен­
ко, А. М оисеенко, В. М арковец.

В марте исполнилось 27 лет со дня пер­
вого в м ире выхода в открытый космос, 
осущ ествленного советским космонавтом  
при полете на космическом корабле  
«Восход-2». Тогда были испытаны вы­
ходной скафандр, средства шлюзова­

ния и подтверждена возможность вы­
хода и возвращения космонавта в ко ­
рабль. С тех пор (до конца 1991 го­
да) в откры том космическом прост­
ранстве на советских орбитальных стан­
циях выполняли различные виды работ  
19 экипажей, в том числе один м еж д ун а­
родный. 43 раза покидали они свой 
космический дом . О бщ ее время работы  
в безвоздуш ном  пространстве превысило 
169 часов 11 минут.

Сф ормировался новый вид проф ессио­
нальной деятельности космонавтов —  так 
называемая внекорабельная деятельность, 
основным содерж анием  которой является 
выполнение научных экспериментов, тех­
нологических операций, сборка элементов  
больших конструкций, техническое обслу­
живание, ремонтно-восстановительные ра­
боты. Первые тренировки в условиях 
гидросреды были реализованы в 1976 
году при подготовке Ю . Р оманенко  
и Г. Гречко к инспекции стыковочного  
узла станции «Салют-6». Успеш ное завер­
шение полета внесло коррективы в м ето ­
ды подготовки космонавтов, в том числе 
и с использованием моделированной  
невесомости в гидросреде.

29 июня 1978 года реш ено было осу­
ществить выход в космос В. Коваленка  
и А. Иванченкова через 71 сутки после 
последней наземной тренировки в гидро­
невесомости, П рограм м ой предусм атри­
вались работы с больш им количеством  
экспериментального оборудования. Ре­
зультаты выполненных работ показали, 
что навыки, приобретенны е при трени­
ровках по полной циклограм м е, сохра­
няются длительное время. Это в дальней­
ш ем  позволило принимать решения на 
работы вне корабля по истечении значи­
тельных сроков после окончания трени­
ровок. Такие выводы были учтены при 
подготовке экипажа В. Ляхова и В. Рю ­
мина к 175-суточному полету, соверш ив­
ш его  нештатный выход для ликвида­
ции аварийной ситуации, вызванной тем , 
что антенна КРТ-10 зацепилась за эле­
менты конструкции орбитальной стан­
ции. Хорош ие результаты дали в о зм о ж ­
ность в дальнейшем планировать м о нтаж ­
но-дем онтажны е и ремонтно-восстанови­
тельные работы по всей поверхности 
станции, но с предварительной наземной  
отработкой марш рутов перем ещ ения в 
гидро лаборатории.

С учетом приобретенного опыта для 
поддержания работоспособности станции 
«Салю т-7» экипаж у В. Ляхова и А. А л ек­
сандрова была запланирована установка 
дополнительных солнечных батарей и 
работа со сменны м оборудованием. С у­
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щественно, что при создании станции 
необходимость таких работ была учтена. 
Д ля привития устойчивых навыков экипа­
ж у  потребовалось 14 тренировок в гидро­
невесомости.

С о врем енем  работы в откры том кос­
мосе стали обычным явлением. О днако в 
ситуации, возникш ей при стыковке модуля  
«Квант» со станцией «М ир», потребовался  
незапланированный выход Ю . Романенко  
и А. Лавейкина для инспекции стыковочно­
го узла и удаления постороннего пред­
мета. Ром аненко пришлось перемещ ать  
20-тонный «Квант» в пределах допусков  
сты ковочного узла. Надо сказать, что эта 
операция сначала экстренно была отра­
ботан а в гидросреде, а выход проводился 
в реальном масш табе времени на макетах  
в гидролаборатории.

Результаты этой работы ещ е раз под­
твердили правильность подхода, при ко­
тором  архитектурны е решения косм и­
ческих аппаратов и состав тренажны х  
средств определяю тся заранее с учетом  
возм ожностей человека в скаф андре  
выполнять операции в открытом космосе.

По достоинству оценивая внекорабель- 
ную деятельность наших космонавтов, 
невольно мысленно возвращаешься к 
началу тренировок в гидросреде, к тем  
д алеким  теперь у ж е  шестидесятым годам.

Первые экспериментальные исследования 
возможности использования гидробассей­
нов для подготовки космонавтов к д е­
ятельности в условиях космического поле­
та проводились в Ц П К в 1965 году ини­
циативной группой. В нее вошли А . Ан- 
тош енко, А. Леонов, Г. Щ ербаков, В. Знач­
ке, И. Чекирда, В. Воронов, В. Косатиков. 
Для этой цели было предлож ено исполь­
зовать полноразмерный макет космиче­
ского корабля «Восход-2» и гидрокостю м. 
Последний был снабжен резиновыми  
кам ерам и и карманами, которые заполня­
лись соответственно требуемы м количе­
ством воздуха или грузами для созда­
ния космонавту^нейтральной плавучести 
(б езопо рного  состояния или гидроневе­
сомости на заданной глубине). П редло­
ж ен н ое устройство позволяло обеспе­
чивать шесть степеней свободы и отраба­
тывать биомеханику, координацию  д виж е­
ний космонавта и рабочие операции  
при выходе в открытый космос для 
выполнения различных несложных м он­
тажно-дем онтажны х работ. Первые экспе­
рименты проводились испытателями, оде­
тыми в гидрокостю мы . О д нако жизнь  
настоятельно требовала применения штат­
ного снаряжения.

Начало работ по использованию ска­
фандров было положено в 1966 году.

Эта достаточно трудоем кая и сложная }  
задача была разреш ена применением  
скафандров «Ястреб» с водяным охлаж ­
дением в 1969 году и «Орлан» —  в 
1970-м. Впоследствии скафандр «Орлан»  
в различных модиф икациях стал основ­
ным снаряж ением  космонавта при трени­
ровках в условиях моделированной неве­
сомости в гидросреде. Работы проводи­
лись на натурных м акетах орбитальной  
станции и транспортных кораблей в р е ­
альном масш табе времени в обычном  
плавательном бассейне.

Такие тренировки относятся к сложным  
видам работ, проводимы м в необычных 
условиях обитания, связаны с реальной 
опасностью для здоровья и сопровож да­
ются повышенной эмоциональной напря­
женностью . Все это требует применения  
специальных технических средств, а такж е  
специальной подготовки космонавтов, ин­
структоров и специалистов обслуживаю ­
щей бригады, строгого соблю дения м ер  
по обеспечению  безопасности.

Течение времени неумолимо. Постепен­
но уходят на заслуженный отдых опыт­
ные «первопроходцы» гидрокосмоса. На 
смену им приходят молоды е оф ицеры.
Они имею т высокий уровень теоретиче­
ской подготовки и больш ое ж ел ание изу­
чить богатый опыт, познать все особен­
ности этой нелегкой, но увлекательной  
работы.

Наверное, нет сомнений, что существует 
тенденция роста объемов и сложности  
задач по внекорабельной деятельности в 
отдаленном будущ ем . Это подтверж дает­
ся и сф ормировавшейся концепцией боль­
ших космических объектов, предназначен­
ных для реш ения народнохозяйственных 
задач, а такж е заро ж д ением  нового 
класса космической техники, так называ­
емых средств транспортно-технического  
обслуживания, включающ их м еж о р б и - 
тальные буксиры, разгонны е блоки, сред­
ства стыковки, транспортировки, обслу­
живания и рем онта аппаратов непосред­
ственно в космосе. При этом доля руч­
ных операций будет существенной.

Следует иметь в виду, что перспектив­
ные орбитальные станции будут иметь 
очень больш ие размеры . Это приве­
дет к тому, что их комплексная отра­
ботка в сущ ествую щ ей гидролаборатории  
станет проблематичной. В то ж е  время  
успех в предстоящ их работах в откры том  
космосе не в последню ю  очередь бу­
дет определяться уровнем наземной под­
готовки. А  он неизб еж но зависит от того, 
насколько методы и тренажная база 
соответствуют условиям и задачам реаль­
ного косм ического полета. О тсю да объ ек­
тивно вытекает требование постоянного  
совершенствования как системы подготов­
ки космонавтов, так и тренажной базы.

СШ А. С огласно оценкам  отдела коммерциализации космоса 
министерства торговли, в 1991 году доходы, связанные с 
ком м ер чески м  использованием спутников, возросли до 3,6 млрд. 
долл. Ведущ им  здесь остается применение спутников связи.

* Президент ф ирмы ТУ А п$ \*ег Ф ернандо М оралес разра­
ботал и запатентовал м етод  интерактивной телевизионной  
связи. Его прим енение позволит владельцам телевизоров, 
используя спутниковые каналы связи, не выходя из дома, 
заказывать товары в магазинах, платить по счетам, вмешиваться 
в транслируемы е телепередачи и т. п. Таким образом , уж е  
в 1992 году телевидение м о ж е т  начать превращаться из 
пассивного источника инф ормации в активное средство об щ е­
ния.

К О С М И Н Ф О Р М

КАНАДА. Вдвое, с 6 до 12, предполагает увеличить 
численность национального отряда астронавтов Канадское  
космическое агентство С5А. Такое реш ение объясняется необхо­
димостью их участия в работе интернациональных экипажей  
создаваемой американской орбитальной станции «Ф ридом », а 
такж е для полетов по програм м е «Спейс шаттл». Не исключается  
и полет на советскую станцию «М ир».

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. На орбите ф ункционирует спутник 
1-1о5а1-5, разработанный и изготовленный в университете 
графства Суррей. Этот аппарат имеет массу 50 кг, и управление 
им осуществляется с наземной станции того ж е  университета. 
С о спутника передаются изображения различных участков 
поверхности Земли с разреш ением  2 км.
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щ ественно, что при создании станции 
необходимость таких работ была учтена. 
Д ля привития устойчивых навыков экипа­
ж у  потребовалось 14 тренировок в гидро­
невесомости.

С о врем енем  работы в откры том кос­
мосе стали обычным явлением. О днако в 
ситуации, возникш ей при стыковке модуля  
«Квант» со станцией «М ир», потребовался  
незапланированный выход Ю . Романенко  
и А. Лавейкина для инспекции стыковочно­
го узла и удаления постороннего пред­
м ета. Ром аненко пришлось перемещ ать  
20-тонный «Квант» в пределах допусков  
сты ковочного узла. Н адо сказать, что эта 
операция сначала экстренно была отра­
ботана в гидросреде, а выход проводился 
в реальном масш табе времени на макетах  
в гидролаборатории.

Результаты этой работы ещ е раз под­
твердили правильность подхода, при ко­
тором  архитектурны е решения косм и­
ческих аппаратов и состав тренажны х  
средств определяю тся заранее с учетом  
возм ожностей человека в скаф андре  
выполнять операции в открытом космосе.

П о  достоинству оценивая внекорабель- 
ную деятельность наших космонавтов, 
невольно мысленно возвращаешься к 
началу тренировок в гидросреде, к тем  
д алеким  теперь у ж е  шестидесятым годам.

Первые экспериментальные исследования 
возможности использования гидробассей­
нов для подготовки космонавтов к д е­
ятельности в условиях космического поле­
та проводились в Ц П К в 1965 году ини­
циативной группой. В нее вошли А . Ан- 
тош енко, А. Леонов, Г. Щ ербаков, В. Знач- 
ко, И. Чекирда, В. Воронов, В. Косатиков. 
Для этой цели было предлож ено исполь­
зовать полноразмерный макет космиче­
ского корабля «Восход-2» и гидрокостю м. 
Последний был снабжен резиновыми  
кам ерам и и карманами, которые заполня­
лись соответственно требуемы м количе­
ством воздуха или грузами для созда­
ния космонавту^нейтральной плавучести 
(б езопо рного  состояния или гидроневе­
сомости на заданной глубине). П редло­
ж ен н ое устройство позволяло обеспе­
чивать шесть степеней свободы и отраба­
тывать биомеханику, координацию  д виж е­
ний космонавта и рабочие операции  
при выходе в открытый космос для 
выполнения различных несложных м о н ­
тажно-дем онтажны х работ. Первые экспе­
рименты проводились испытателями, од е­
тыми в гидрокостю мы . О д нако жизнь  
настоятельно требовала применения штат­
ного снаряжения.

Начало работ по использованию ска­
фандров было положено в 1966 году.

Эта достаточно трудоем кая и сложная /  
задача была разреш ена применением  
скафандров «Ястреб» с водяным охлаж­
дением в 1969 году и «Орлан» —  в 
1970-м . Впоследствии скафандр «Орлан»  
в различных модиф икациях стал основ­
ным снаряж ением  космонавта при трени­
ровках в условиях моделированной неве­
сомости в гидросреде. Работы проводи­
лись на натурных макетах орбитальной 
станции и транспортных кораблей в р е ­
альном масш табе времени в обычном  
плавательном бассейне.

Такие тренировки относятся к сложным  
видам работ, проводимы м в необычных 
условиях обитания, связаны с реальной 
опасностью для здоровья и сопровож да­
ются повышенной эмоциональной напря­
женностью . Все это требует применения  
специальных технических средств, а такж е  
специальной подготовки космонавтов, ин­
структоров и специалистов обслуживаю ­
щей бригады, строгого соблю дения мер  
по обеспечению  безопасности.

Течение времени неумолимо. П остепен­
но уходят на заслуженный отдых опыт­
ные «первопроходцы» гидрокосмоса. На 
смену им приходят молоды е оф ицеры.
Они имею т высокий уровень теор етиче­
ской подготовки и больш ое ж ел ание изу­
чить богатый опыт, познать все особен­
ности этой нелегкой, но увлекательной  
работы.

Наверное, нет сомнений, что существует 
тенденция роста объемов и сложности  
задач по внекорабельной деятельности в 
отдаленном будущ ем . Это подтверж дает­
ся и сформировавшейся концепцией боль­
ших космических объектов, предназначен­
ных для реш ения народнохозяйственных 
задач, а такж е заро ж д ением  нового  
класса космической техники, так называ­
емых средств транспортно-технического  
обслуживания, включающ их м еж о р б и - 
тальные буксиры, разгонны е блоки, сред­
ства стьжовки, транспортировки, обслу­
живания и рем онта аппаратов непосред­
ственно в космосе. При этом доля руч­
ных операций будет существенной.

Следует иметь в виду, что перспектив­
ные орбитальные станции будут иметь 
очень большие размеры . Это приве­
дет к тому, что их комплексная отра­
ботка в сущ ествую щ ей гидролаборатории  
станет проблематичной. В то ж е  время  
успех в предстоящ их работах в откры том  
космосе не в последню ю  очередь бу­
дет определяться уровнем наземной под­
готовки. А  он неизб еж но зависит от того, 
насколько методы и тренажная база 
соответствуют условиям и задачам реаль­
ного косм ического полета. О тсю да объек­
тивно вытекает требование постоянного  
совершенствования как системы подготов­
ки космонавтов, так и тренажной базы.

С Ш А. С огласно оценкам  отдела коммерциализации космоса 
министерства торговли, в 1991 году доходы, связанные с 
ко м м ер чески м  использованием спутников, возросли до 3,6 млрд. 
долл. Ведущ им  здесь остается применение спутников связи.

* Президент ф ирмы ТУ Апзууег Ф ернандо М оралес разра­
ботал и запатентовал м ето д  интерактивной телевизионной  
связи. Его прим енение позволит владельцам телевизоров, 
используя спутниковые каналы связи, не выходя из дома, 
заказывать товары в магазинах, платить по счетам, вмешиваться 
в транслируемы е телепередачи и т. п. Таким образом , уж е  
в 1992 году телевидение м о ж е т  начать превращаться из 
пассивного источника инф ормации в активное средство общ е­
ния.

К О С М И Н Ф О Р М

КА НАДА . Вдвое, с 6 до 12, предполагает увеличить 
численность национального отряда астронавтов Канадское  
космическое агентство С 5А. Такое реш ение объясняется необхо­
димостью их участия в работе интернациональных экипажей  
создаваемой американской орбитальной станции «Ф ридом », а 
такж е для полетов по програм м е «Спейс шаттл». Не исключается  
и полет на советскую станцию «Мир».

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. На орбите ф ункционирует спутник 
11о5а1-5, разработанный и изготовленный в университете  
графства Суррей. Этот аппарат имеет массу 50 кг, и управление 
им осуществляется с наземной станции того ж е  университета. 
С о спутника передаются изображения различных участков 
поверхности Земли с разреш ением  2 км.
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^  ПРОГРАММ А «КОЛУМБУС-500»

ПЕРВЫЙ КОСМИЧЕСКИЙ 
ПАРУСНИК

Н. СЕВАСТЬЯНОВ, 
генеральный директор консорциума «Космическая регата»

дея использования «солнечного ветра» для космических  
путешествий достаточно стара, но пока ни один косм и­
ческий парусный корабль в полете не был. Причин этому 
много , но самая главная —  сложность задачи. Давление

  солнечного света в пределах земной орбиты не превышает
одного м иллиграмма на квадратный метр. Поэтому, чтобы 
создать достаточную  тягу для передвижения в космическом  
пространстве, необходим о иметь гектарны е паруса.

И вот американский юбилейный оргком итет под председа­
тельством д октора Клауса Хейса, работаю щ ий по програм м е  
«Колум бус-500», предложил отметить 500-летие открытия А м е ­
рики Ко лум бо м  запуском космических парусников, созданных в 
странах Европы, А м ерики  и Азии. Они должны стартовать с 
высокой околозем ной орбиты и, медленно, но непрерыв­
но разгоняясь по спиральной траектории, достигнуть окрест­
ностей Луны, а затем  и М арса, доставив туда кубковый  
вымпел и, возм ож но, другие полезные грузы.

Учредителями конкурса были установлены основные требо­
вания к солнечным парусным кораблям (С П К): они должны  
быть выведены на начальную околозем ную  орбиту в течение  
12 месяцев, начиная с 12 октября 1992 года, продолжитель­
ность полета до цели —  не более 5 лет, движение и 
управление С П К  —  только с помощ ью  солнечной энергии, 
источник тяги —  парус, процесс раскрытия которого авто­
номный, средствами самого парусника.

Победителем  регаты реш ен о  считать корабль, быстрее всех 
последовательно прош едш ий наибольшее число зачетных этапов: 
достижение окрестностей Луны; выход из поля тяготения Земли; 
достижение окрестностей М арса.

Как и 500 лет назад, такое «плавание» м о ж ет дать неожидан­
ный результат и оказать зам етное влияние на развитие 
человечества.

Этот конкурс привлек огром ное внимание. Участников  
оказалось несколько десятков. Их поддержали многие аэро­
космические державы  и фирмы, известные во всем мире. 
Три проекта представили разные творческие группы на­
шей страны; из г. Реутово М осковской области, М осковского  
авиационного института и коллектив «Космическая рега­
та» из подм осковного Калининграда. Названный последним  
коллектив был сф ормирован из специалистов Н П О  «Э нер­
гия» и его традиционных смежников. В него вошли вете­
раны космонавтики, начинавшие свою техническую  карьеру  
под руководством С. Королева, и молодые инженеры . 
Возглавили разр або тку д октор технических наук, проф ессор
В. Сы ромятников, известный, в частности, своими конструкциями  
стыковочных узлов космических аппаратов, в том числе и по 
п рогр ам м е «С ою з»— «Аполлон», заместитель руководителя про­
екта д октор технических наук В. Бранец, специалист в 
области систем управления космических аппаратов, таких, 
как «Сою з-Т», орбитальный ком плекс «М ир». В работе приня­
ли активное участие В. Кошелев, Э. Беликов, А. Ботвинко, Р и с у н к и  А . Б А Л Д Е Н К О В А
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С. Вова, В. Платонов и многие другие известные и неизвестные 
творцы космической техники.

А м ериканский  ор гком итет выбрал четыре, по его мнению , 
лучших проекта. Это —  космические парусники С Ш А , Ф ранции, 
Японии и проект С П К, который начинала разрабатывать группа 
энтузиастов «Космическая регата». Сейчас работы ведет уж е  
консорциум  с тем  ж е  названием. В него вошли ведущ ие  
предприятия по этой тем атике, в том  числе Н П О  «Энергия»  
как основной разработчик.

При выборе конструкции парусника наши специалисты исходи­
ли из того, что она долж на быть легкой и компактной, так как от 
этого зависит стоимость выведения аппарата на орбиту. С П К дол­
ж ен  быть управляемым. Н адо обойтись миним ум ом  сборочных 
работ на орбите и максимально применить существующие 
технические и технологические достижения космической про­
мышленности. И самое главное, необходимо, чтобы космический  
парусник был прототипом  спутника, который м о ж н о  будет ис­
пользовать в ком м ерческих целях.

Исходя из этих требований, выбрали конструкцию  паруса, рас­
крытие которого, подд ер ж ание формы и управление осуществля­
ются с использованием принципа «гиростата». Основная  
идея в том , что движитель С ПК представляет собой два 
вращ аю щ ихся в разных (для уравновешивания) направлениях 
паруса —  основной (А П О ) и управляющий (А П У ). О ни со­
стоят из лепестков, изготовленных из светоотражаю щ ей  
полимерной пленки. Возникаю щ ие при этом центробежны е  
силы позволяю т не только разворачивать первоначально нам о­
танную  на катуш ку пленку, но и сохранять плоскую  
ф орм у всей раскрытой поверхности. Основной парус совер­
ш ает один об орот в минуту, а управляющий вращается  
со скоростью , в 6 раз большей, так как он меньш е по разм еру. 
Центральный вал (ЦВ), на концах которого  расположены обе 
несущ ие поверхности, им еет в средней части два шарнира. 
За счет отклонения оси, на которой находится управляющий  
парус, получают кинетический м ом ент, заставляющий С П К раз­
ворачиваться в нужную  сторону. И именно за счет такого  
эф ф екта управляют парусником относительно его  центра  
масс. Этот способ позволяет отказаться от использования 
реактивных двигателей и необходим ого для них рабочего тела. 
А ппаратура приборного контейнера (П К ) и системы вращения  
парусов получают электроэнергию  от солнечной батареи (СБ).

Отсутствие силового каркаса паруса позволяет значительно  
уменьш ить массу С ПК, его  разм еры  в сложенном  состоянии, 
а такж е  исключить дорогостоящ ую  сборку корабля на орбите.

Таким дол ж ен  стать первый отечественный космический  
парусник.

Наш а страна предложила свою ракету-носитель «Протон», 
чтобы вывести на опорную  орбиту отечественный и иностран­
ные корабли в 1993 году. Д о  запуска надо ещ е м ногое  
сделать: разработать, изготовить два (один  резервны й) С П К  
и отработать агрегат раскрытия паруса на уменьш енной  
модели, но в натурных условиях. Этот эксперимент планирует­
ся провести в октябре 1992 года с использованием грузового  
корабля «Прогресс», на котором  будет установлен прототип  
летного агрегата. Д иам етр  раскры того паруса составит 25 м, конт­
роль за его  раскры тием поручен космонавтам на ком плексе  
«М ир». О д новрем енно они будут наблюдать за пятном отраж ен ­
ного от паруса солнечного света на поверхности Земли.

В настоящ ее время осуществляются сборка и наземные провер­
ки действую щ ей модели. Проведено такж е  м ного экспериментов  
по раскрытию паруса в барокам ере. Стоимость создания двух 
С П К оценивается в 70 млн. рублей, затраты на запуск и управле­
ние кораблем  —  ещ е в 30 млн. рублей.

М ы  считаем, что наш парусник обязательно отправится 
к М арсу . Н о этот полет мы рассматриваем не как конечную  
цель своей работы. Мы хотим, чтобы С ПК стал действующ им  
прототипом  косм ического аппарата, который за счет своих от­
раж аю щ их поверхностей обеспечивал бы освещение солнечным  
светом определенны х участков Земли. Система таких спут­
ников позволила бы уменьшить потребность городов в 
электроэнергии, могла бы использоваться в интересах сельского 
хозяйства, в других целях.

Поэтому после вывода корабля на орбиту, до того, как поле­
теть к Луне, он пройдет испытания в качестве солнечного  
реф лектора. Задум ано, что резервный СПК, если не понадобится 
для экспедиции к М арсу, будет использоваться именно в 
интересах создания системы косм ического освещения. Таким  
образом , средства, вложенны е в разработку парусника, должны  
принести непосредственную  пользу людям. Представляется, 
что такое направление станет перспективным и выгодным 
способом применения космической техники. Это —  основная 
причина создания консорциум а «Космическая регата».

Основные характеристики перепета

Время эксплуатации, лет 3
Высота опорной орбиты, км 50 ООО
Время полета в район Луны, сут. 120
Время полета в район Марса, мес. 22
Максимальное приближение к Солнцу, км 100 -1 0 1’
М аксимальное удаление от Солнца, км  280 Ю 1’
Полет к М арсу осуществляется в плоскости эклиптики

Основные конструктивные данные

Масса, кг 500
Внешний диаметр паруса, м:

основного 200
управляемого 120

Масса паруса, кг:
основного 180
управляемого 120

Расстояние м еж д у парусами, м 3,7
Площадь паруса, кв.м:

основного 180 000
управляемого 120 000

Точность ориентации не хуже 0,2 град
Скорость программных разворотов по оси, гр ад /с , 
не более:

X 0,1
V 0,03
2  0,03

Бортовой комплекс управления построен на базе бортовой  
цифровой вычислительной системы
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Л Ю Д И  И САМ ОЛ ЕТЫ '

ОДИННАДЦАТАЯ ПОБЕДА
В ж ар кий  июльский день 

военного 43 -го  в небе над се­
лом Ново-Красновка шел не­
равный воздушный бой. Крас­
нозвездный «як» дрался с 
тремя «мессерам и». Связав 
фашистов б о ем , он уводил их

от группы «илов». О т одного  
из «мессерш миттов» уж е по­
летели куски обшивки, и он 
по крутой спирали ушел к 
земле. Повернул назад, полу­
чив повреждения, второй фа­
шистский самолет. Но на­

ткнулся на огненную  трассу и 
наш истребитель. Сначала он 
беспорядочно падал, но вы­
ровнялся и спланировал на 
поле. Подбежавш ие жители  
села с трудом вытащили из 
кабины обгоревш его пилота. 
Он был тяжело ранен, без 
сознания. В извлеченных из 
ком бинезона документах лю­
ди с удивлением прочли: 
«Буданова Екатерина Василь­
евна...»

Р и с у н о к  В. Х В О Щ И Н А

О т полученных ран девуш­
ка умерла, так и не придя 
в сознание. Было ей всего 
26 лет от роду...

Катя Буданова прожила ко­
роткую , но яркую  жизнь. 
Главным этапом в ее воен­
ной биограф ии оказался Ста­
линградский фронт.

...В паре против двенадца­
ти, одна против тринадцати, 
одна против двух, в составе 
четверки против девятнадца­
ти —  таковы были лишь не­
которы е бои, через которы е 
прошла девушка.

В тот день в составе груп­
пы истребителей Катя при­
крывала Ил-2. Закончив  
ш турмовку, «горбатые» ухо­
дили домой. Летчица была 
замы каю щ ей в группе при­
крытия. Н еож иданно совсем  
близко она увидела тройку  
М е-109 , идущ ую  в атаку на 
«ш турмовиков». П р ед уп р еж ­
дать об опасности просто 
не было времени, и Катя при­
няла бой одна...

В той схватке она одержала  
свою одиннадцатую  победу. 
Похоронили отважную  летчи­
цу на окраине Н ово-Краснов- 
ки, а 9 М ая 1988 года остан­
ки отважной дочери Родины 
были перезахоронены  в селе 
Бобриково Антрацитовского  
района Луганской области.

Полковник 
А. КАНЕВСКИЙ

НА Ф О Т О К О Н К У Р С

МГНОВЕНИЯ ЖИЗНИ
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«Космофлот» —  акционерное общество 
закрытого типа, учредители которого —  
крупнейшие заводы — производители кос­
мической техники, конструкторские бюро, 
научные и учебные институты, специа­
лизирующиеся в области космоса, кос­
монавты, а также ведущие коммерче­
ские структуры.

География «Космофлота» сегодня 
включает в себя Россию, Украину и Ка­
захстан. «Космофлот» открывает двери 
для самого широкого международного  
сотрудничества. Он ставит во главу 
угла объединение усилий для совмест­
ного возрождения экономики и чело­
веческой культуры — тех задач, без 
решения которых невозможно выжива­
ние в новых исторических условиях.

МЕЖДУНАРОДНЫЙ  
НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЙ ЦЕНТР 

КОСМОНАВТИКИ И ЭЛЕКТРОНИКИ  
«КОСМ ОФЛОТ»

Наш адрес: 117234, Москва, М ГУ  
Телефон: (095) 939-12-21

«Космофлот» объединяет в 
себе черты торгового дома, 
биржи и консалтинга и наме­
рен прежде всего уделять вни­
мание :

—  размещению заказов и 
инвестированию создания но­
вой техники и технологий;

—  созданию рынка аэрокос­
мической, радиотехнической и 
электронной промышлен­
ности;

—  услугам по космической 
связи и использованию косми­
ческого оборудования;

—  продаже научных и тех­
нических проектов и защите 
авторских прав;

—  продаже научно-техниче­
ской информации;

—  проведению экспертных 
и консалтинговых исследова­
ний в области космической 
индустрии;

—  производству высокотех­
нологичных товаров народного 
потребления;

—  организации научного об­
мена и обучению специали­
стов в области космоса.

ААМ АЗ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ФОНД 
НАЦИОНАЛЬНЫЙ 

МУЗЕЙ 
АВИАЦИИ И

КОСМОНАВТИКИ»

Национальный музей — это:
крупный историко-культурный и научно-техни­

ческий центр России;
постоянно действующие выставки авиационной 

и космической техники, авиасалоны, авиашоу;
аэрокосмическое образование населения, раз­

витие технического творчества молодежи;
реализация социальных, благотворительных, эко­

логических программ в области авиации и кос­
монавтики.

Приглашаем коллективы предприятий, учреждений и 
организаций любых форм собственности стать коллектив­
ными членами Фонда. Их сегодня уже более 200.

Индивидуальными членами Фонда могут быть гр а ж ­
дане России и других государств без всяких ограничений.

Ваше участие в Ф онде — гарантия сохранения для 
нынешнего и будущих поколений уникальных образцов 
авиационной и космической техники, документов и мате­
риалов, возрождения престижа отечественной авиации и 
космонавтики.
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