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7лабное —
УМЕТЬ ВЫПОЛНИТЬ 
БОЕВУЮ ЗА Д А Ч У

Генерал-полковник авиации И. ПСТЫГО, 
заслуженный военный летчик СССР

А ВИАТОРЫ, как и все воины первого в мире социалистического 
государства, вступили в новый год —  год 50-летия Советских Во
оруженных Сил. Естественно, они полны стремления ознамено
вать 1968 год новыми успехами в своем ратном труде.

Личному составу Военно-Воздушных Сил есть о чем доложить со
ветскому народу. В авиационных частях и подразделениях в минувшем 
году вырос новый отряд мастеров военного дела, увеличилось число 
отличников, улучшились организованность и порядок. Воины-авиаторы, 
беспредельно преданные делу Коммунистической партии, настойчиво 
осваивают современную авиационную технику и оружие, ведут поиск пу
тей дальнейшего повышения боевой готовности, максимального исполь
зования боевых возможностей самолетов в различных условиях днем и 
ночью на разных высотах и скоростях. Авиаторы учатся тому, что необ
ходимо на войне.

Замечательного успеха добился личный состав бомбардировочного 
авиационного полка, которым командует А. Василевский, —  зачинатель 
социалистического соревнования в Советской Армии за достойную 
встречу юбилея Великого Октября. Накануне торжества полку присвое
но звание отличного, он награжден Памятным знаменем.

В этом полку, как и в абсолютном большинстве других авиационных 
частей и подразделений, главным показателем мастерства летного со
става считают готовность выполнить боевую задачу. Повседневная учеба 
здесь организуется без упрощений и послаблений в условиях, макси
мально приближенных к боевым. Командиры, офицеры штабов, полит
работники —  весь личный состав этих частей и подразделений борется 
с любым проявлением шаблона, стремится творчески, с учетом требо
ваний современного боя выполнять каждое полетное задание.

Большим и важным этапом боевого совершенствования авиацион
ных частей и подразделений в минувшем году явилось учение «Днепр». 
Оно было серьезным испытанием воли, мастерства, выносливости вои
нов —  всего, что определяет готовность войск к ведению боевых дей-
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ствий в условиях применения новейших видов оружия. Каждый участник, 
обогащенный опытом учения, стал отчетливее представлять себе слож
ный характер современного общ евойскового боя, свою роль и место в 
этом бою.

Высокая боевая активность, творческое решение тактических задач 
в ходе учения, исполнительность и дисциплинированность при выполне
нии самых сложных полетных заданий свидетельствуют о несгибаемой 
воле авиаторов в достижении поставленных целей.

Ярким примером проявления высокого мастерства авиаторов слу
жат успешные полеты на бомбометание, а также боевые стрельбы из 
пушек и реактивными снарядами по наземным целям в непосредствен
ной близости от наземных войск. Это требовало от авиационных коман
диров и летных экипажей глубоких знаний тактики, высокой боевой ак
тивности, умения следить за изменениями в обстановке и мгновенно 
реагировать на них. Учение' показало, что авиаторам присущи глубокое 
понимание своего долга, мужество и мастерство. Это еще раз подчер
кивает, какое огром ное значение в современном бою  имеет морально
психологическая подготовка каж дого  воина.

Учение «Днепр» воплотило все то новое в боевой подготовке лич
ного состава Военно-Воздушных Сил, что принесла с собой революция 
в военном деле. Оно стало подлинной школой боевой закалки, экзаме
ном боевой зрелости воинов. Вот почему необходимо внимательно про
анализировать все плюсы и минусы в боевой и оперативно-тактической 
подготовке, учесть все новое, что родилось в ходе учения, обобщить 
опыт и на научной основе внедрить его в жизнь. Это прямая обязан
ность каж дого авиационного командира, офицера штаба, политработни
ка, партийных и комсомольских организаций. Только при такой органи
зации дела м ож но брать новые ступени боевого мастерства, уверенно 
идти вперед.

Авиация —  вид Вооруженных Сил, который требует постоянного 
поиска. Известно, что многие полеты на учении «Днепр» носили в ка
кой-то мере исследовательский характер. Были найдены эффективные 
тактические приемы и способы боевого применения самолетов, отра
ботаны элементы взаимодействия с наземными войсками. В ходе повсе
дневной боевой учебы необходимо добиться, чтобы обучение и воспи
тание каж дого летчика, каж дого  члена экипажа проходило в постоянном 
творческом поиске новых приемов и способов действий.

Учение «Днепр» —  наглядный пример того, как надо обучать авиа
торов в условиях, приближенных к боевым, и прежде всего при тесном 
взаимодействии с наземными войсками. Пора покончить с послабления
ми и упрощенчеством, которые, к сожалению, еще встречаются в не
которых частях и подразделениях. Необходимо добиться, чтобы в каж 
дом полете летчик учился действовать в быстроменяющейся воздушной 
и наземной обстановке.

Высокая подвижность и маневренность наземных войск, для кото
рых даже такие многоводные реки, как Днепр и Припять, не могут быть 
причиной замедления темпов наступления, по-особом у поставили воп
рос о времени. Техническая революция существенно сказалась и на ди
намике действий сухопутных войск. В современном общ евойсковом бою 
счет времени идет не на часы, а на минуты и секунды. Поэтому очень 
важно строго выдерживать заданное время нанесения ударов, обеспе
чить бесперебойную связь и руководство.

Большое значение приобретают готовность выполнить боевое зада
ние в составе подразделения и части, способность командиров вести 
согласованные действия по месту и времени м еж ду группами самоле
тов различных родов авиации и наземными войсками. Для решения та-
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НА УЧЕНИИ «ДНЕПР>
Д ействия этой группы  
над полем боя были от
мечены М инистром обо
роны СССР Марш алом  
С оветского Союза А . А_. 
Гречко. А сейчас военный  
летчик первого класса  
офицер В. Корочкин (вто
рой справа) готовит гр у п 
пу к  новому вылету.

Первый вылет на разведку  
завершен успеш но. П р итих
ла под маскировочной сетью  
боевая м аш ина. Капитан  В. 
Верейкин (справа) делится  
впечатлениями с ведомым 
капитаном  А. Алексеевым.

Ф ото Г. Т о в с т у х и  
и Г. О м е л ь ч у  к а.
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КОЙ задачи необходима высокая боевая выучка не только летчиков, но 
и всего личного состава, участвующего в обеспечении боевого вылета.

В современных условиях каждый летчик должен уметь решить ьо- 
евую задачу в лю бую  погоду, днем и ночью. К сожалению, иные коман
диры пытаются сложные метеорологические условия использовать пре
имущественно для подготовки летчиков на класс и подтверждения к о 
сности в ущерб отработке элементов боевого применения, обучению с о 
евым действиям в составе подразделения и части.

Такая односторонность нередко приводит к тому, что налет у иного 
летчика растет, а навыки боевого применения утрачиваются. В новом 
учебном году необходимо добиться органического сочетания техники 
пилотирования в лю бую  погоду с умением эффективно использовать 
боевые возможности самолета как одиночно, так и в составе группы.

Передовые авиационные командиры правильно понимают это по
ложение и каждый полет по очередным упражнениям насыщают 
элементами тактики, постепенно усложняют условия боевого примене
ния, учат летный состав проявлять в воздухе инициативу и самостоя-

Эти командиры хорош о знают, что точно и быстро, зачастую без 
применения радиотехнических средств, выйти в указанный раион,^оты- 
скать цель и с ходу поразить ее может только тот летчик, который при 
полете на малой высоте с большой скоростью  умеет отлично ориенти
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роваться на местности, в совершенстве изучил боевые возможности 
своего самолета, готов преодолеть любое противодействие противника, 
умеет тактически правильно построить маневр. И они терпеливо и на
стойчиво учат летчиков на земле и в воздухе в ходе повседневных по
летов и на летно-тактических учениях; постоянно помнят, что умение 
нанести меткий ракетно-бомбовый удар, поразить с первой атаки воз
душную или наземную цель —  основное требование современного боя.

Воздушным бойцам надо хорош о знать и уметь преодолевать силь
ную противовоздушную оборону вероятного противника. Этого можно 
достигнуть только при умелых действиях экипажей, правильном постро
ении боевых порядков, грамотном применении различных обеспечиваю
щих групп. А если к тому ж е  использовать радиопротиводействие, то 
задача решается еще более уверенно. Разумеется, важнейшая предпо
сылка к успешному преодолению сильной ПВО —  четкое знание ко 
мандирами, офицерами штаба, всем летным составом средств совре
менной противовоздушной обороны, их возможностей, слабых сторон, 
умение применить всю мощь своего оружия. Изучение тактики назем
ных войск, динамики современного общ евойскового боя с применением 
всех средств борьбы остается одной из задач в обучении авиаторов в 
новом году.

Ныне ни один полет не мыслим без соответствующей подготовки как 
самого летчика, так и самолета. Чем лучше экипаж будет знать задание 
и порядок его выполнения, тем большая гарантия его успешного за
вершения. Вот почему командиры подразделений так много внимания 
уделяют качеству предварительной и предполетной подготовки летного 
состава, его самостоятельной учебе, тренажам.

Конечно, различный уровень выучки летчиков предопределяет и раз
личную по времени и по объему самостоятельную подготовку. Тут уж  
самому летчику виднее, что нужно обновить в памяти, что изучить до
полнительно. Но тщательная, всесторонняя подготовка к каж дом у по
лету — безусловная необходимость. Командир должен быть уверен в 
способности летчика выполнить задание. Опыт учения «Днепр» говорит, 
что один из существенных показателей мастерства авиаторов —  такая 
подготовленность каждого, которая позволяет немедленно вступить в 
бой сразу же после получения приказа.

И еще об одном не следует забывать. Каждому полету должен со
путствовать объективный контроль. Это поможет летчику глубже понять 
причину тех или иных ош ибок, а командиру объективно оценить, как вы
полнено задание и своевременно прийти на помощ ь летчику.

В некоторых частях забывают о руководстве боевой деятельностью 
на полигонах. А ведь именно там оттачивается тактическое и огневое ма
стерство, приобретаются навыки действий в группах различного состава.

На аэродроме обычно руководит полетами опытный авиационный 
командир, на полигон ж е  иногда посылают недостаточно подготовлен
ного офицера. Как следствие результаты работы летчиков оцениваются 
без учета тактических приемов, которыми они пользовались при поиске 
и атаке наземных целей.

Следует также иметь Ь виду, что в реальном бою  от каж дого  авиа
тора потребуется максимум сил, энергии и знаний, чтобы победить 
противника. Значит, нужно уметь действовать на пределе возможностей 
самолетного и наземного оборудования, уметь взять от техники все, что 
можно. Этому тоже нужно учить летный состав.

Мастерство летчика складывается из трех основных элементов: глу
боких теоретических знаний, прочных практических навыков и умения 
тактически грамотно применить боевые возможности своего самолета.
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Сплав этих компонентов дает полноценного воздуш ного бойца, способ
ного выполнить любую боевую задачу.

Основное место учебы летчика —  самолет, и большинство навыков 
отрабатывается в воздухе. Значит, тренировка в полете должна быть 
постоянной и систематической. Однако ни в коем  случае нельзя забы
вать и о теоретической учебе: изучении аэродинамики, авиационной
техники, законов летной службы. Многолетний опыт лучших частей и 
подразделений убеждает нас, что там, где теоретическая учеба нераз
рывно связана с практикой полетов и боевого применения, там всегда 
достигаются высокие результаты.

Авангардную роль в борьбе за высокие показатели в боевой и по
литической подготовке личного состава Военно-Воздушных Сил зани
мают коммунисты, и в первую очередь наши командные, политические 
и инженерные кадры. Являясь проводниками идей и политики партии 
в войсках, они показывают пример в освоении современной ракето
носной техники, в выполнении требований присяги и уставов, в совер
шенствовании летного мастерства.

Всенародный праздник —  пятидесятилетие Советских Вооруженных 
Сил —  воины-авиаторы стремятся ознаменовать новыми успехами в 
укреплении боеготовности. М огучий источник новых достижений лично
го состава Военно-Воздушных Сил —  широкий размах социалистическо
го соревнования за рост числа отличников учебы, классных специалистов, 
сокращение сроков приведения частей в боевую готовность. Задача со
стоит в том, чтобы всемерно повышать политическую активность воинов, 
всеми формами и методами партийно-политической работы воспитывать 
у них высокую идейную убежденность, преданность делу коммунизма, 
готовность в лю бую  минуту до конца выполнить свой долг перед 
Родиной.

ЭТО БЫЛО НА УЧЕНИИ «ДНЕПР»

С МАЛОЙ ВЫСОТЫ

АЭРОДРОМ. Л етчики  внимательно слуш аю т предполетные ука за н и я  
Алексея Ш монова. Уточняю тся м ар ш р ут, цели, профиль полета, место к а ж 
дого самолета в боевом порядке, способы преодоления ПВО.

— Задача слож ная. Идем на малой высоте в плотны х боевых поряд
ках , — говорит ком андир. — От каж д ого  э ки п а ж а  требуется максимальная  
осмотрительность, высокая слаженность и четкость в действиях.

У казан и я  окончены , но л етчики  не расходятся. Они плотно окр уж и л и  
ком андира, задаю т ему вопросы, на которы е тот охотно отвечает. Опытный  
воздушный боец, уч астн ик Великой Отечественной войны, при освоении  
новой авиационной техн и ки  налетавш ий более двух ты сяч часов, А л е к
сей Сергеевич рассказы вает молодым летчикам , к а к  надо преодолевать  
ПВО противника, к а к  лучш е использовать боевые возможности бомбарди
ровщ ика.

Внимательно сл уш ает ветерана ком андир отличного э ки п а ж а  В. Го
рин — молодой, но у ж е  достаточно опытный пилот. Недавно ему присвое
на квалиф икация военного л етчика первого класса.

— К а к  э ки п а ж  подготовлен к  выполнению задания? — спраш иваю  я.
— Все члены э ки п а ж а  специалисты  вы сш его класса, отл ичники  боевой 

и политической подготовки. Ком м унист Черняков — военный ш тур м ан  пер
вого класса. С ним м ожно идти на любое задание. У  нас есть все возм ож 
ности выполнить задание на «отлично». Мы поним аем, что участие в этом 
учении — большая честь для наш его э ки п а ж а . <

Гудят турбины  заходящ его на посадку самолета. Его пилотирует ком 
м унист П. Бачурин. Закончен сложны й многочасовой полет — испы тание  
м уж ества и мастерства э ки п а ж а .

Дан ные, добытые разведчиком, сообщены э ки п а ж а м . Уточнены  цели. 
Подготовка к  вылету закончена . И спустя несколько м инут по рулежны м  
дорожкам двинулись боевые м аш ины . Они нанесли точны й по времени и 
месту удар в ты лу «противника». Командир высоко оценил мастерство  
э ки п аж ей , а кап и та н у  П. Бачурину объявил благодарность.

П олковник Ю. СНЕТКОВ.
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НОВЫЙ ЭТАП 
В ПОКОРЕНИИ КОСМОСА

я а т  КанУн 50-летия Великого О ктября был ознаменован двумя вы
дающимися достижениями советской науки и техники в освоении кос- 
мического пространства: 18 октября автом атическая станция «Вено- 
£ » J J :оверш ила спуск на поверхность Венеры и провела исследова
ния непосредственно в атмосфере планеты, а 30  октября впепвыр п
мире на орбите была осущ ествлена автоматическая^ стыковка д в у х  космических аппаратов. ч ы к и в к а  двух

Редакция ж урнала обратилась к академику Борису Николаевичу 
Петрову с просьбой ответить на несколько вопросов пи колаевич,

С КРОМ НЫ М И С ВЕДЕНИЯМ И ОБ ЭТОЙ ЗАГАДОЧНОЙ П Л А Н Е Т ^  К А К И Е Л А ^ ы  г  «  п ры  
РОДЕ ВЕНЕРЫ У Ч И ТЫ В А Л И  УЧ Е Н Ы Е  ПРИ СОЗДАНИИ АВТО М АТИЧЕСКО Й СТАНЦИИ?

Прежде всего были тщательно про
анализированы все сведения о Венере. 
Было известно, что она располагает 
мощной атмосферой. Кстати, атмосфе
ру Венеры еще в 1761 году открыл наш 
соотечественник Михаил Васильевич 
Ломоносов. И знаменательно, что совет
ским ученым, его наследникам, дове
лось непосредственно ее исследовать.

Поскольку было известно, что пла
нета располагает атмосферой, значит, 
возможен спуск станции на ее поверх
ность с помощью парашюта. Но каким 
должен быть его размер? Из какого 
материала делать? Как долго должен 
работать передатчик станции? Точно 
ответить на эти вопросы можно было, 
лишь зная плотность атмосферы, ее 
температуру. А  выяснение этого было 
одной из задач научного эксперимента.

Но выход был найден: была создана

такая система, которая позволяла осу
ществить спуск при широком диапа
зоне давления атмосферы у поверхно
сти планеты — от 1 до 100 атмосфер. 
Действительные значения давления 
оказались в пределах 2 0  атмосфер. Ско
рость снижения станции в последний 
момент равнялась 3  метрам в секунду. 
Это даже меньше той величины, кото
рая необходима, чтобы станция в цело
сти и сохранности опустилась на по
верхность планеты.

Для создания системы спуска далеко 
не безразличной была также температу
ра атмосферы планеты, так как от это
го зависел выбор материалов для пара
шюта и отчасти для спускаемого аппа
рата. Большинство специалистов при
держивалось мнения, что температура 
атмосферы планеты не может быть 
больше 3 0 0 ’ С.

™  КО Р А БЛ Ей^НА ^ЛА Н^ТЫ ^РЕШ ^ЕНА ? ” вЕН ЕРЬ ' ‘ » ПО САДКИ К О С И -

Не следует смешивать посадку авто
матических межпланетных станций и 
пилотируемых космических кораблей. 
С человеком нельзя обращаться, как с 
неодушевленными приборами, — его 
«конструкция» не выносит этого.

Спускаемый аппарат станции «Вене

ра-4» смог бы выдержать более чем 
lUO-кратные перегрузки при входе в 
плотные слои атмосферы планеты, а че
ловек способен перенести лишь 10— 12- 
кратные перегрузки и то, если он будет 
достаточно натренирован.

То, что впервые в мире на поверх
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ность планеты осуществлен плавный 
спуск автоматической станции, летящей 
со второй космической скоростью, это, 
бесспорно, выдающееся достижение 
отечественной науки и техники. И, ког

да понадобится, наши ученые и конст
рукторы создадут надежную систему 
посадки пилотируемых космических ко
раблей на планеты, имеющие атмос
феру.

КА К ПОВЛИЯЛИ Д АН НЫ Е, ПО ЛУЧЕ Н Н Ы Е  «ВЕНЕРОЙ-4», НА ВОЗМОЖНОСТЬ ПОЛЕТА Ч Е 
ЛОВЕКА НА ЭТУ ПЛАНЕТУ?

Надо серьезно обдумать вопрос о по
лете человека на эту планету, провести 
дополнительные детальные исследова
ния. Однако я не исключаю возмож
ности такого полета. В принципе мож
но обеспечить существование там чело
века в течение определенного времени. 
Давление в 20  атмосфер существует и 
в земных условиях — на глубине 
200 метров в океане. А мы знаем, что 
в океан человек в специальном костю
ме проникает даже глубже.

Некоторые ученые, например дирек
тор обсерватории «Джодрелл Бэнк»

профессор Ловелл, заявили, что из-за 
высокой температуры, отмеченной на
шей станцией на поверхности Венеры, 
исследования этой планеты следует пре
кратить и переключиться на исследова
ния Марса.

Я эту точку зрения не разделяю. 
Мне кажется, что исследования этой и 
других планет имеют большое значе
ние не только для будущего полета че
ловека, но и для изучения природы 
Солнечной системы. И тут мы многое 
можем узнать не только о прошлом, но 
и будущем Земли.

КАКОЕ ВЛИЯНИЕ НА РАЗВ ИТИЕ КОСМ ОНАВТИКИ О КА Ж Е Т Р ЕШ Е Н И Е  ПРОБЛЕМ Ы  СТЫ 
КОВКИ ЛЕТАТЕЛЬНЫ Х А ПП АРАТО В  НА ОРБИТЕ?

Весьма большое. Стыковка космиче
ских аппаратов — одна из важнейших 
проблем космонавтики. Сначала были 
созданы средства, способные сообщать 
космическим объектам первую, а затем 
вторую космическую скорость, созданы  
аппараты, способные совершать маневр 
на орбите, возвращаться на Землю и 
опускаться на поверхность других пла
нет. Наконец наступил момент, когда 
стыковка стала настоятельной необхо
димостью для реализации как ближай
ших, так и перспективных планов кос
мических исследований. И эта пробле

ма была решена нашими учеными, ин
женерами, техниками, рабочими.

Стыковка космических аппаратов 
нужна во многих случаях. Без нее не 
обойтись при создании крупных орби
тальных станций; она помогает обхо
диться без огромных ракет-носителей.

Стыковка необходима при определен
ной схеме полета на Луну и планеты.

Наконец, стыковка может понадо
биться для оказания помощи кораблю» 
потерпевшему аварию, для спасения его 
экипажа.

НАСКОЛЬКО С Л О Ж Л А  А ВТО М АТИЧЕСКАЯ СТЫ КО ВКА  И КАКОВА ЕЕ РОЛЬ?

Осуществление автоматической сты
ковки космических аппаратов на орбите 
означает решение научно-технической 
проблемы величайшей сложности. Для 
взаимного поиска спутников, сближе
ния, причаливания и жесткой стыковки 
были разработаны специальные радио
технические средства и счетно-решаю
щие устройства, двигатели многократ
ного действия. Результаты проведен
ного эксперимента подтвердили пра
вильность научных идей и конструк
торских решений, положенных в основу 
создания автоматической системы сты
ковки.

Автоматическое соединение на орби
те объектов, движущихся со скоростя
ми около 8  километров в секунду, пред
ставляет собой большие технические 
трудности. К началу стыковки аппара

ты необходимо вывести на орбиты, ле
жащие в одной плоскости, и парамет
ры орбит должны быть достаточно близ
кими друг к другу. Требуется опреде
ленным образом сблизить эти аппараты. 
При этом необходимо добиться, чтобы 
относительные скорости при сближении 
были малы и к моменту окончания сбли
жения не превышали нескольких де
сятков сантиметров в секунду для безу
дарного соединения аппаратов. Аппа
раты должны подойти друг к другу в 
строго определенном положении, а 
именно стыковочными элементами. И 
все это в условиях, когда оба корабля 
могут вращаться и перемещаться про
извольным образом, или, говоря ина
че, иметь теоретически двенадцать сте
пеней свободы.
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Следует также подчеркнуть, что оба 
вида стыковки — с участием человека 
и без него — важны и необходимы, по
скольку все зависит от задач, ради ко
торых выполняется эксперимент в кос
мосе. В арсенале космонавтики должны  
быть и стыковка автоматическая и сты
ковка, выполняемая космонавтами.

У автоматической стыковки имеются 
свои особенности. Если нет необходи
мости иметь на борту корабля космо
навта, значит, не нужна система жизне
обеспечения. Это позволяет упростить 
и удешевить такой непилотируемый 
космический корабль.

Я могу назвать несколько случаев, 
когда понадобится только автоматиче
ская стыковка.

С созданием обитаемых орбитальных 
станций, очевидно, потребуется снаб
жать их всем необходимым. Доставлять 
на них грузы будут непилотируемые 
аппараты, способные осуществлять ав
томатическую стыковку.

Сейчас у нас созданы спутники связи 
«Молния-1», которые время от време

ни нуждаются в корректировании орби
ты. Метеорологи заявляют, что непло
хо было бы иметь спутник, орбиту ко
торого можно было бы по мере надоб
ности изменять. А  любой маневр, как 
известно, сопряжен с расходом топлива 
или рабочего тела. Не исключено, что 
периодически потребуется пополнять 
их. Значит, без автоматической стыков
ки и здесь не обойтись.

Могу привести еще пример, когда по
надобится автоматическая стыковка. 
Предположим, космический корабль по
терпел аварию. Нужно срочно снять с 
него экипаж. Для этого вовсе не обяза
тельно посылать пилотируемый ко
рабль, ибо в этом случае потребовалось 
бы иметь корабль с числом мест, пре
восходящим первый, по крайней мере, 
на единицу. Однако с такой задачей ус
пешно может справиться непилотируе
мый космический корабль, снабженный 
автоматической системой стыковки. Он 
обнаружит корабль, потерпевший бед
ствие, сблизится с ним, состыкуется. 
Экипажу останется только перебраться 
в него и вернуться на Землю.

В стреча автом ати ч еск и х  ап пар атов  на орби те.
Р и сун ок  Г. И. П о к р о в с к о г о .
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Накануне нового учебного года редак 
ция ж урнала «А виация и Космонавти
ка» обратилась к некоторым авиацион
ным командирам и начальникам  с про
сьбой ответить на следую щ ие вопросы:

1. 1967 год  — год необычный, ю би
лейный. Что характерного в м орально
психологической подготовке авиаторов 
было в этом го д у?

2. Что новое, на ваш взгля д , появи
лось в обучении летного состава в по
следнее врем я? Над чем будут трудить
ся авиаторы в новом году  — году 50-ле
тия Вооруж енных Сил СССР?

3. К акие уроки летно-тактических 
учений следует учесть в новом году?

Ниже публикуется статья, в которой 
авиационные командиры и начальники  
высказывают свое мнение по .затрону
тым вопросам.

НА Д О Л Г О  запомнится 1967 год. 
Ведь в этом год у  были подведены  
итоги 50-летнего развития первого  

в м ире  социалистического  государства. 
«Полная, окончательная победа социализ
м а ,—  записано в Тезисах Ц К  КПСС i«50 лет 
Великой О ктяб р ьско й  социалистической 
револю ции», —  главный итог револ ю ц ион- 
н о -преоб разую щ ей  деятельности совет
с ко го  народа под  руко во д ство м  К о м м у 
нистической  партии».

Авиация росла и м уж ала вместе с со
циалистической держ авой . С воего  ны неш 

него м огущ ества она достигла, 
пройдя сложны й и поучительный 
путь. М инувш ий ю билейны й год  —  
важная веха на этом  пути. Его ито
ги убедительно свидетельствуют, 
что Военно-В оздуш ны е Силы вм е 
сте с д р уги м и  видами В о о р уж ен 
ных Сил зо р ко  стоят на страж е  
строительства ком м унизм а, посто 
янно соверш енствую т свое м а
стерство, повы ш аю т б оевую  го 
товность.

Вы сокую  боевую  вы учку, сп о 
собность успеш но реш ать боевы е 
задачи в слож ной  обстановке  с о 
врем енного  боя п р о д е м о н стр и р о 
вали авиационные части и со е д и 
нения, участвовавш ие в учении 
«Днепр», ко то р о е  явилось боевы м  
отчетом  Ц ентральном у К ом итету  
КПСС и С оветском у правительст
ву о готовности В ооруж енны х Сил 

к защ ите завоеваний (Великой О ктя б р ь 
ской социалистической револю ции.

М ы слью  о безопасности Родины О к 
тября, о неприступности ее воздуш ных 
границ  пронизаны  все без исклю чения 
ответы авиационных ком ан диров  и на
чальников на вопросы  редакции. Ведя 
р а зго в о р  о  м орал ьно-психологической  
под го то в ке  авиаторов в м инувш ем  году, 
они в первую  очередь отм ечаю т п а тр и о 
тический подъ ем , вы званны й п р е д о к 
тяб рьским  социалистическим  соревнова 
нием.

«Наиболее характерен в боевой учебе 
для м орально-психологической  п о д го то в 
ки  авиаторов в ю билейном  году, —  пи
шет ком ан дую щ и й  ВВС М ВО  Герой С о
ветского  С ою за генерал -полковни к авиа
ции Е. Горбатюи, —  больш ой патриоти
ческий подъем. Это особенно  я р ко  п р о 
явилось на итоговы х п роверках  и летно- 
тактических учениях.

Нельзя не подчеркн уть  особы й дух 
приподнятости , праздничности. Л ю д и  со
знаю т великую  ответственность за защ и
ту отечества О ктября. Их ратный труд  
озарен энтузиазм ом , неуклонны м  стрем 
лением поднять боеготовность, повысить 
боевую  вы учку.

Честно говоря, у  нас, лю дей старш его 
поколения, прош едш их суровое  горнило 
войны, радостно на душ е от встреч и сов
м естной работы с воспитанной ленинской 
партией м о л одеж ью , ко то р о й  ныне

В ИНТЕРЕСАХ
Б О Е В О Й

ГОТОВНОСТИ
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Родина вручила гр о зн о е  боевое о р у 
жие».

О м орально-психологической по д го то в 
ке авиаторов, как од ном  из основных ка 
честв, необходимы х возд уш н ом у бойцу 
в современной войне, говорит и ко м а н 
дую щ ий авиацией «восточных» на учении 
«Днепр»: «Уделяя внимание повы ш ению  
боевой готовности, —  пиш ет он, —  мы 
регулярно проводим  подъем ы  частей по 
боевой тревоге. Они ор ганизую тся  в 
сложных м етеорологических условиях и 
прежде всего в тем ное время суток. П ри
ведение части в полную  боевую  готов
ность в ночных условиях —  больш ое ис
пытание ф изических и духовны х сил. 
Авиаторы, как правило, показы ваю т вы со 
кие м орально-боевы е качества, ум ение  
быстро действовать в слож ной  обстановке.

Однако было бы неправильны м счи
тать, что все идет без сучка  и задорин
ки. Встречаются и недостатки. А виацион
ные ком андиры  своеврем енно  их обна
руживают, гл уб о ко  анализирую т и наме
чают пути устранения».

Итоги ю билейного  года —  это отм ече
но во многих ответах —  показы ваю т, что 
для м орально-психологической под готов
ки, дальнейш его роста боево го  мастерст
ва авиаторов о соб ое  значение п р и о б р е 
ли организация и проведение учебы  в 
условиях, м аксим ально приближ енны х к 
боевым. В новом  учебном  го д у  необхо
димо дело обучения поставить так, что
бы каждый полет, ка ж д о е  летно-тактиче
ское учение проходили в поучительной и 
сложной обстановке, пом огали авиаторам 
приобретать качества и навыки, необхо
димые на войне. В основу м орально-пси
хологической подготовки  д о лж но  быть 
положено ф орм ирование таких качеств, 
которые бы делали воинов способны м и 
решать боевые задачи в опасных и на
пряженных условиях ядерной войны. Сле
дует всячески поощ рять  инициативу ко 
мандиров в поисках новых путей психо
логической под готовки  летного состава 
перед каж ды м  вылетом на учебно-боевое  
задание.

Л етно-тактические учения, полеты с 
боевы м  прим енением  долж ны  стать выс
шей ф орм ой обучения и воспитания воз
душ ны х бойцов. И здесь нельзя не оста
новиться на роли руководства  полетами 
на полигонах. К нему надо привлекать 
наиболее опытных, тактически грамотных 
и хорош о  подготовленны х ком андиров. 
Только они м огут  дать принципиальную  
оц е н ку  действиям летчиков, заметить 
проанализировать и устранить ош ибки.

О собое  внимание следует обратить на 
организаци ю  и проведение летно-такти- 
чеОких учений с боевы ми стрельбами, пу
скам и ракет и бом бом етаниям и впереди 
наступаю щ их войск. При этом необходи
м о  добиваться м аксим ального  приближ е
ния условий обучения авиационных ча
стей и подразделений к условиям реаль
ной действительности, обеспечивая высо
кое  напряжение в полетах, ни в коей ме
ре не допуская  упрощ енчества и послаб
лений. О тлично подготовленны м  в о гне 
вом  отнош ении следует считать тот эки
паж, которы й м о ж е т надежно и быстро 
отыскать и поразить цель на незнаком ой 
местности.

Интересы дальнейш его повыш ения 
уровня  летно-тактической подготовки  тре 
бую т систем атического  изучения, бы стро
го  обобщ ения п е ред ового  опыта и на
стойчивого  внедрения его в практику. В 
этой области во м ногих авиационных ча
стях, особенно тех, которы е  участвовали 
в учении «Днепр», уж е  достигнут опре 
деленный результат. Но это только  на
чало. Следует более тщ ательно готовить 
и проводить р азб ор  учений, лет.но-такти- 
ческие и технические конф еренции, ко 
м анд ирски е  полеты. Все это по м о ж е т 
изы скать наиболее эф ф ективные приемы 
и способы  обучения и воспитания авиа
торов.

В новом  учебном  году, по -преж н ем у 
будет продолж аться  боевая учеба авиа
торов в тесном  взаимодействии с назем 
ными войсками, частями и подразделения
ми ПВО и ВМ Ф . Д ело  чести авиационных 
ком андиров , штабов, политорганов, пар
тийных и ком сом ол ьских  организаций —

ЭТО БЫЛО НА УЧЕНИИ «ДНЕПР» « i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i a i i i i i i i i i i i i i i i i i i i u u i  н  и ш  

ШКО Л А  М А С Т Е Р С Т В А

У Ч Е Н И Е  «Днепр» стало для меня хорош ей ш колой осмотрительности, 
соверш енствования такти ч ес ко го  мастерства, боевого прим енения. Что мне 
больше всего запомнилось? Массовость прим енения авиации во всех эпи 
зодах учения.

Мне ещ е никогда не приходилось видеть одновременно столько бое
вой техн и ки  на земле и в воздухе. Естественно, хотелось показать все, на 
что способен. И я не получил ни одного зам ечания от ком андира ни пои 
перелете на полную  дальность, ни при атаке  скопления войск «против
ника».

В ходе учения нам несколько раз приходилось перебазироваться с 
одного аэродрома на другой. С тарш ие товарищ и, ком андир звена, ком ан
дир эскадрильи, да и д ругие л етчики , всегда охотно помогали проложить  
м арш рут, сделать ш тур м ан ски й  расчет полета. Особое чувство благодар
ности я испы ты ваю  к  те х н и ку  самолета Евгению  С туденикину.

Лейтенант Е. ЯРАНЦЕВ, 
военный летчик третьего класса.
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устранить им ею щ иеся недостатки, на ос
нове вы сокой боевой вы учки ка ж д о го  
авиатора добиться дальнейш его подъема 
боевой готовности частей и подразделе
ний.

К ак известно, авиация — такой вид Во
оруженны х Сил, которы й требует посто
янного поиска нового. В ответах на вто
рой вопрос редакции авиационные ко м а н 
диры и начальники высказали немало по 
учительного.

П режде всего необходим о отметить, 
что развитие средств борьбы , револю ция 
в военном деле вносят изм енения в спо
собы и ф ормы боевых действий. В наши 
дни бурно развивается авиационная тех
ника, претерпевает изм енения тактика, а 
вместе с ней и обучение летного соста
ва. Одна из особенностей организации 
боевой учебы авиаторов в последнее вре
мя —  обучение летного состава прим ене 
нию ракетного  и обы чного  вооруж ения  
в различных м етеорологических услови
ях днем и ночью  с использованием б о р 
товых радиолокационны х станций для 
уничтожения и подавления воздуш ных и 
наземных целей.

Уделялось внимание и полетам на 
м ал ой  высоте, которы е  сопряж ены  с 
больш им моральны м  и ф изическим  на
пряжением , требую т от летчика вы сокой 
техники пилотирования и ум ения вести 
детальную ориентировку на сильно пере
сеченной местности. В полетах на малых 
высотах, ка к правило, отрабатываются 
элементы боевого  прим енения: перехва
ты воздуш ных целей, поиск и уни чтож е 
ние м алоразм ерны х наземных объектов, 
воздушная разведка и т. д.

«Новым в обучении летного состава, — 
пишет ком андую щ ий ВВС КВО Герой С о- 
вет'окого С ою за генерал-лейтенант авиа
ции В. Колесник, —  без сомнения, было 
заметное улучш ение м етодики  летной 
подготовки. При этом основной уп о р  д е 
лался на отработку наиболее сложных за
дач, на заметное увеличение удельного  
веса тэкти'ческой подготовки  ка ж д о го  
экипажа». Этот опыт необходим о повсе
местно внедрять в ж изнь  и на основе его 
доб'иться дальнейш его повыш ения боевой 
выучки авиаторов, их готовности нем ед

ленно выполнить боевое задание з самых 
сложны х условиях, эф ф ективно прим е
нить вооруж ение  и боевые возм ож ности  
авиационной техники на всех, в том  чис
ле и предельных реж им ах полета.

О пыт последних лет показывает, что 
больш ой эф ф ект в повыш ении качества 
под го то в ки  летного состава к полетам 
дает прим енение в процессе  обучения 
различных тренаж еров , специально об о 
рудованны х технических и тактических 
классов. Значит, для достиж ения вы сокой  
поучительности классных занятий, такти
ческих летучек и групповы х упраж нений  
необходим о дальнейш ее улучш ение учеб 
но-материальной базы, создание новых 
учебны х пособий и изы скание наиболее 
эф ф ективных прием ов и м етодоз ее ис
пользования в учебном  процессе.

«Становление и возм уж ание  идейно- 
закаленного , обладаю щ его  вы соким и м о 
ра л ьж н б ое в ы м и  качествами летчика, — 
продолж ает тов. В. Колесник, — трудны й 
и длительный процесс. О н начинается с 
ф орм ирования и укрепления у м олодого  
человека любв** к своей проф ессии, го р 
дости за летную  специальность, стрем ле
ния посвятить ж изнь  служ ению  Родине 
в ее В ооруж енны х Силах».

Далее ком андую щ ий ВВС КВО говорит 
о том , как в под готовке  летчиков и ку р 
сантов учитывается револю ция в военном  
деле, изм енения в тактике и боевом  при 
м енении соврем енной авиационной тех-
>НИ1КИ.

О новом  в обучение курсантов, буд у
щих ш турм анов, сообщ ил редакции  
ком ан дую щ и й  ВВС УрВО генерал-лейте
нант авиации В. Картаков.

«Вы пускники Высш его военного  авиа
цион ного  К раснознам енного  училищ а 
ш турм анов, —  пишет он, —  проходили 
летную  практику  в строевой части на 
авиационной технике, ко то р ую  и.м придет
ся эксплуатировать в будущ ем . Это по 
зволило курсантам  лучш е изучить о б о р у 
дование, способствовало освоению  рабо 
ты ш турмана в составе экипажа.

Это, безусло 1вно, обеспечит бы стрый 
в в о д  ш турм анов-инж енеров в строй, что 
в свою  очередь полож ительно скаж ется

ЭТО БЫЛО НА УЧЕНИИ «ДНЕПР»

ПЕРЕХВАТ НИЗ КОЛЕТ ЯЩЕЙ ЦЕЛИ
В ПЕРИОД подготовки к  учению  наш ей эскадрилье была поставлена  

задача исследовать возможности перехвата истребителей-бомбардировщ и- 
ков на малой высоте. По предложению  ком андира звена кап и та н а  В. Рябо
ва после первых полетов мы изменили боевой порядок пары.

На учении новый такти ч ес ки й  прием прош ел всесторонню ю  проверку  
и оправдал себя. М ногие отлично перехваты вали низколетящ ие цели. 
Особенно отличились первоклассны й л етчик кап итан  Н. О дарченко и лет
чики звена кап итана  Рябова.

М айор А . КОВАЛЕН КО„ 
военный летчик первого класса .
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Капитан Н. Одарченко (слева) не только отличны й л етчик, но и пламенны й агитатор, 

■«■■ни...... ..................................... ................................................................................................. »

на повышении боевой готовности п о д р а з 
делений, где будут служить м олодою  
офицеры».

Ведя р а зговор  о новом  в обучении л 
воспитании авиаторов, нельзя не остано
виться на пропаганде трудовы х, револю 
ционных и боевых традиций Ком м унисти 
ческой партии, советского  народа, В оору
женных Сил. В связи с п о д го то в ко й  к 
50-летию Великого О ктября  она пр и о б р е 
ла ш ирокий размах и оказала благотвор
ное влияние на весь ход боевой учебы . 
Темп боевой учебы , взятый в п р е д о к 
тябрьском  социалистическом  соревнова
нии, необходим о сохранить, в частности, 
и в году 50-летия В ооруж енны х Сил 
СССР.

Задачи, стоящ ие перед  авиационными 
частями и подразделениям и в но в ом  
учебном году, ш ироки  и м н огооб разн ы . 
Основной из них п о -п р е ж н е м у  остается 
дальнейшее повыш ение боевой готовно
сти. На ее успеш ное реш ение долж ны  
быть направлены усилия всех без искл ю 
чения авиаторов. Надо постоянно  п о м 
нить, что соврем енны й сам олет —  ко л 
лективное средство борьбы . Только дей
ствуя четко и слаженно, авиаторы сум е
ют немедленно вылететь по тревоге , на
нести точный и сокруш ительны й удар.

Большая насыщ енность сложнейш ей 
боевой техникой, о р уж и е м  и приборам и 
требует от личного  состава вы сокой во 
енно-технической под готовки , образцовой

дисциплины  и организованности. Ныне 
правильно, со знанием дела руководить 
боевой  и политической подготовкой  м о
ж е т  только  тот ком андир , которы й на
стойчиво овладевает м арксистско -ленин
ской  теорией, гл уб о ко  освоил достиж е
ния советской  военно-научной мысли, 
безупр е чно  знает требования уставов, на
ставлений и п р о гра м м  боевой подготов
ки , в соверш енстве владеет м етодикой  
обучения и воспитания авиаторов.

Постоянный рост боевой готовности не
м ы слим  без систем атического  роста бое
в о го  мастерства авиаторов, без повы ш е
ния чувства личной ответственности ка ж 
д о го  за поручен ное  дело. Сейчас, к а к  ни
ко гд а , приобретает значение неруш им ое 
единство процесса обучения и воспита
ния. О б ЭТОМ ПОСТОЯННО ДОЛЖ1НЫ помнить 
ко м ан диры  и начальники, все, ко м у  по 
д ол гу  служ бы  поло ж е но  организовывать 
и проводить боевую  и политическую  по д 
гото вку .

Н ем ал о в аж н о е значение им ею т теперь  
ф изическая выносливость, ловкость и бы
строта в действиях авиаторов, воспитание 
у них смелости, уверенности в своих си
лах, настойчивости, чувства кол л ективиз
м а и товарищ еской взаим опом ощ и. Все 
это даю т регул ярны е занятия ф изической  
п одготовкой  и спортом , которы е следует  
организовы вать и проводить с учетом  
специф ики летной работы , службы  назем 
ных специалистов.
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Год пятидесятилетнего юбилея Совет
ских Вооруженны х Сил, как и минувш ий, 
долж ен  стать год ом  новых успехов в бо е 
вом соверш енствовании, в укреплении во
инской дисциплины, повыш ении боевой 
готовности.

Авиационные ком андиры  и начальники 
проникнуты  заботой о подъеме боевой 
учебы летного состава на новую , более 
вы сокую  ступень —  о чем красноречиво 
говорят ответы на третий вопрос р е да к
ции. Высказано единодуш ное мнение о 
том, что высшая ф орма обучения летного 
состава — это летно-тактические учения, 
организуем ы е в тесном  взаимодействии 
с другим и родам и войск и авиации.

«Наиболее поучительным и, —  пишет 
ком андую щ ий авиацией «западных» на 
учении «Днепр», —  были, на м ой взгляд, 
боевые действия авиаторов полка, ко то 
рым ком андует оф ицер И. Ковалев. Д е й 
ствия летчиков, ш турманов, всего лично
го состава оценены  М инистром  обороны  
М арш алом С оветского  С ою за А. А. Греч
ко  как отличные».

В ответах отмечается благотворное 
влияние на становление воздуш ного  бой
ца боевой учебы в условиях, м аксим аль
но приближенны х к условиям боевой дей 
ствительности. К сожалению , как показа 
ли итоговые проверки некоторы х авиаци
онных частей, этот важный ф актор повы 
шения боевой выучки ко е -гд е  еще не ис
пользуется в полной мере. Д олг, прям ая 
обязанность всех без исклю чения авиа
ционных командиров — учить летчикоз, 
ш турм анов, инженеров, техников, всех 
специалистов тому, что необходим о на 
войне.

О пыт такой работы в В оенно-В оздуш 
ных Силах накоплен достаточный. Вот 
что, например, сообщ ается в одном  из

ответов на вопросы  редакции. «Система
тическая тренировка  в вы полнении р е г
ламентных и рем онтны х работ на авиа
ционной технике в полевых условиях п о 
зволила заметно повысить б оевую  вы уч
к у  инж енерно -техническо го  состава. М а
стерство специалистов ТЭЧ, ко то р ую  воз
главляет оф ицер ком м унист В. Д евидзе, 
проявилось при смене двигателя в ходе 
летно-тактических учений. С ложная опе
рация была проведена вдвое быстрее».

Итоги м инувш его  года, ур о ки  л етно- 
тактическик учений настоятельно требую т 
дальнейш его усиления деловитости, де 
тальной проверки  возм ож ностей  и м об и 
лизации скры ты х резервов сокращ ения' 
ср о ко в  подготовки  авиационной техники 
и летного состава. Для реш ения этих за
дач надо ш ире использовать последние 
достиж ения науки, передовой  опыт, на
копленны й в лучш их частях Военно-В оз
душ ны х Сил.

ВВС д олж ны  быть постоянно го то 
вы к  ведению  активных и реш ительных 
боевых действий по уни чтож ению  воз
душ ны х, наземных и м о рских  объектов: 
противника. А для этого необходим о по 
стоянно соверш енствовать навыки экипа
ж ей в преодолении больш их расстоянчй  
и нанесении сокруш ительны х ударов по 
лю бы м , в том  числе и подвиж ны м  мало
разм ерны м  целям. Н уж но  такж е  привить 
им ум ение бы стро и реш ительно дейст
вовать в лю бое  время года, днем  и но
чью в простых и сложны х м е теорологи 
ческих условиях.

С оветские авиаторы хорош о поним аю т 
свои задачи и полны реш имости ещ е вы
ше поднять боеготовность, крепить дис
циплину и организованность, взять новы е 
р уб еж и  в боевом  соверш енствовании.

ЭТО БЫ ЛО НА УЧЕНИИ «ДНЕПР»

В ПОЛЕВЫХ У С Л О ВИ ЯХ

НА ДОЛЮ наш его э ки п а ж а  в ходе учения выпало большое количестве» 
полетов на различную  дальность. Мы перевозили офицеров связи, различ
ные грузы , доставляли документы  в ш табы . Расход моторесурса был очень  
большим, и в один из дней мы очутились перед необходимостью вы полне
ния регламентны х работ.

На своем аэродроме, где полный ком пл ект специалистов, отличное 
оборудование, приборы и инструм енты , эта операция большой трудности  
не представляет. Другое дело — регламентны е работы на аэродроме, где 
людей, знаю щ их вертолет, — раз, два и обчелся.< Вы ручила сплоченность  
э ки п а ж а , бескоры стная помощь друзей. Вместе с л етчикам и Р. Волковым и
А. С ергиенко мне удалось не только своевременно провести все работы, но 
и обнаруж ить деф ект, которы й грозил тяжелы м летным происш ествием.

Учение стало экзаменом и летного мастерства, и умения техн ического  
состава обслуживать авиационную  те х н и ку  в полевых условиях.

Старший техник-лейтенант Г. ЗЫКИН» 
военный техник первого класса
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По итогам социалистического соревнования в честы 
50-летия В еликого Октября полк, которым командует воен
ный летчик первого класса полковник И. К овалев, удостоен 
звания отличного и награж ден Памятным знаменем Воен
ного совета округа . Сейчас авиаторы продолжают наращ и
вать успехи  в боевой и политической подготовке.

О лю дях  передовой части, об их делах и рассказывается 
в публикуем ой статье.

ПАРТИЙНОЙ
З А Б О Т О Й
ПРОНИКНУТЫЕ

Полковник И. КОВАЛЕВ, 
военный летчик первого класса

В ДН И , предш ествую щ ие всенарод
ном у пр а здн и ку  —  п о лув ековом у 
ю билею  С оветских В о о р уж ен ны х  

Сил, с неослабеваю щ им  накалом идет 
боевая учеба. И, конечно, одним  из глав
ных направлений в деятельности нашей 
парторганизации являются полеты, б о р ь 
ба за эф ф ективность ка ж д о го  летного  
дня. Какие при этом  использую тся ф орм ы  
и методы партийно-политической  работы, 
какова их действенность —  об этом , по 
жалуй, лучш е судить по конкр етн ы м  д е 
лам.

Предстояли ночны е полеты. В кабинете 
политработника подпол ковн ика  А. Уш а- 
хина собрались партийные и ко м со м о л ь 
ские активисты. О ни приш ли, чтобы о б су 
дить, ка к лучш е организовать партийно
политическую  р а б о ту  с  учетом  задач, к о 
торые предстояло реш ать в летную  ночь.

Конечно, м н ого е  уж е  бы ло  сделано на 
предварительной подготовке . К р о м е  то 
го, еще вчера была проведена разъ ясни
тельная работа с личны м составом о за
дачах на о че ред ную  летную  ночь. Теперь 
же разговор  шел о том , что необходим о 
сделать в оставш ееся врем я и в ходе са
мих полетов. П олитработник посоветовал 
больше внимания уделять экипажам , вы
полняющ им наиболее сл о ж н ое  и ответст
венное задание —  бом бом етание на по
лигоне, а такж е  м олоды м  летчикам. С ни
ми нуж но было побеседовать, пом очь

гл уб ж е  уяснить задачи. Ведь каж ды й авиа
тор  взял обязательства в честь пятидеся
тилетия С оветской А рм и и  и В оенно-М ор
ско го  Ф лота. [Успеш ное выполнение их 
будет новым ш агом  в боевой выучке, у к 
реплении боеготовности . Значит, нужно 
м обилизовать лю дей, охватить партийным 
влиянием, чтобы ум нож ить  успехи, д о 
стигнуты е ‘В ходе п р е д о ктя б р ьско го  со
циалистического  соревнования.

Виктор Ф едосеевич, —  обратился, 
подпо л ко вн и к к  секретарю  парторганиза
ции отличного  подразделения капитану 
Ромицыну, —  вы уж е  знаете, что вашу 
эскадрилью  се годн я  вызвало на соревно
вание за лучш ее вы полнение упражнений, 
м о л о д е ж н о е  подразделение. Чем дум ае 
те отвечать?

'Вызов приним аем , —  ответил капи
тан. Ч ерез час собираем  партийное б ю 
ро. П осоветуемся с п артгрупор гам и , ко м 
сор гом . Уточним , кто  и какие  п о р у че 
ния будет выполнять.

(Хорошо. П рош у секретарей непре
м енно побеседовать с авиаспециалистами, 
нацелить их на бе зупр е чную  подготовку- 
техники, стопроцентны й вы ход на старт 
запланированных самолетов. П осоветуй
те им, к а к  лучш е учесть замечания, вы
сказанны е на разборе . Э кипажам  напом
ните о точном  соблю дении плановой таб
лицы, времени взлета и посадки. П рош у 
своеврем енно представлять сведения о> 
результатах ка ж д о го  полета. Ответствен
ный за оф орм ление стенда итогов сорев
нования —  капитан Л укьяненко .

К о р о тко е  совещ ание закончено. Ком ан
диры, партийные и ком сом ол ьские  акти
висты разош лись по подразделениям , что
бы в беседах с авиаторами мобилизовать 
их на успеш ное реш ение задач летной 
ночи, напомнить ка ж д о м у  летчику, ш тур
ману, технику, авиаспециалисту о его от
ветственности за выполнение задания и 
успех подразделения в целом. И уж е в 
ходе полетов каж ды й м о г видеть резуль
таты этой целенаправленной партийной 
заботы о том , чтобы не снижался накал  
соревнования, чтобы подготовка  боевых 
маш ин, каж ды й полет проходили с м а к
симальной эф ф ективностью .

Грохочет ночное небо. Взлетают и воз- 
вращ аются, выполнив задания, экипажи;..
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Старш ий лейтен ан т Ю. Задорож н ы й  
ш турм а» звен а  — готовится к сдач е за ч е 
тов на зван ие военного ш турм ан а первого  
кчасса. Отличный н авигатор и бом барди р , 
он ум ело обуч ает  эк и п аж и  и ск усств у  са м о 
летовож дени я  и м еткого бом бового удар а.

технического  состава, авиаспециалистов. 
И, конечно , в общ ий успех б о ев о го  кол 
лектива внесли свой вклад партийны е и 
ком сом ол ьские активисты —  надеж ная  
оп ор а ком анд ира в обучении и воспитании  
воинов.

В соревновании за достойную  встречу  
50-летия В еликого О ктя б р я  вся боевая  
учеба л ичного состава части шла под д е 
визом « Д е р ж а в е  Советов —  наш  тр уд  и 
серд ца!»  Этот девиз стал заповедью  для  
ка ж д о го  авиатора и .в борьбе за новые 
р у б еж и  боевого  мастерства в честь п о л у
в екового  ю билея В ооруж енны х Сил. И 
у ж е  п р еж н и е  обязательства, казавш иеся  
труднодостиж им ы м и, приходится п ер е  
сматривать, чтобы не снизить взятого
тем па, не отстать.

П артийная  организация  оказы вает о п е 
ративную  и действенную  п ом ощ ь ко м а н 
диру, п од д ер ж ивая  все новое, реш ител ь
но искореняя недостатки в боевой учебе . 
Это —  и забота об идейной закал ке  авиа
торов и о повы ш ении их классности, о 
безаварийности полетов и о точном  
соблю дении уставного п оряд ка. К а к -т о  в 
п рош л о м  из-за оплош ности ком м ун и ста
В. Гриднева случилась предпосы лка к лет
ном у происш ествию . О б  этом ш ел р а з го 
вор на послеполетном  р а зб о р е . Н е  оста
лась в стор оне и партийная ор ганизация . 
На заседании партийного б ю р о , указав

из пилотажны х зон, с м арш рутов и поли
гона поступаю т доклады . Вот с полигона  
сообщ или о результатах бом бом етании  
экипаж ей Б. Косарева и В. Лабутина. 
Бомбы легли точно в цель! Отлично от
бомбились экипажи летчиков Н. К эш ки- 
на и А. Клича. Кстати, оф ицер А. Клич 
впервые выполнял бом бом етание в сл ож 
ных м етеорологических условиях. Впро
чем, отличились не только названные 
здесь авиаторы. Все молоды е экипажи, 
несмотря на то, что погода по м ар ш р уту  
была неблагоприятной, успеш но справи
лись с заданием.

О живленно у ярко освещ енного стен
да, отраж аю щ его  выполнение социалисти
ческих обязательств на полеты. По м е р е  
приземления самолетов одна за д ругой  
заполняются клеточки. Только что за р у 
лил на стоянку ещ е  один бо м б ар д и р о в 
щ ик. Н а  стенде против ф амилий летчика- 
инж енера лейтенанта В. Красули и ш тур - 
м ан а-ин ж ен ер а лейтенанта Б. Таранова  
проставляются оценки  отлично. Б езупр еч
но работали двигатели и оборудование, 
точно вы держано время взлета и посад 
ки, прохода контрольны х ориентиров и 
поворотных пунктов. О бщ ая оценка  
отлично. Таких ж е  высоких результатов в 
эту ночь добилось больш инство эки па
ж ей . Значит, на новую ступень поднялась  
•боевая выучка авиаторов. В этом, несо
м ненно, был и больш ой труд  и н ж ен е р н о 

у сп еш н о  осв аи в ает  б оев ое п р и ” ®“ ^"” е 
совр ем ен н ого  бом бар ди р овщ и к а летчик- 
и и ж ен ео  А П роскурнин. М олодого оф и ц ер а , 
как и еРго св ер стни к ов, отличаю т глубок ие  
и н ж ен ер н ы е зн ан ия , лю бовь к л етной  нр 
ф есси и . Н есколько м инут н а за д  °Ф иЧе Р ^а  ̂
кончил пр едп ол етны й  осм отр  сам олета . Все  
в п орядк е. П олучено р а зр еш ен и е н а  за п у ск  
двигателей . А затем ... А затем  сер еб р я н а я  
стр ел а  п ронзи т голубой  купол неба, 

стливого п олета, лейтенант!
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шествию м о ж н о  fiu .n l л етн°м у  проис- 
еель Гп и л ^ Г  °  ,пР еДотвратить —ведь риднев и раньш е не в се гл *  точно г р п к о ,у П с «е всегда доста-
С и°мСе"  етЗН°  ГОТОВИЛСЯ К полетам . Но
обернУл о сьГ°ТаГ РИЛИСЬ- А ° НО вот чем
■ « х Р 7 тГ 0Ь урТГ к е : ТОн " РОИСШеДШ-  лля
“ питан Гриднев критику в о с п р я л ' ” °

Z Z Z Z y и ^
деятельностьНлартийньрхЯ^ п 0  п рактическая
коммунистов чести ёидиГ в " Г  забо 
максимальной эф ф е кти в н о го  заботе о лета. Едва ли ^ ектив"°сти  каждого по-

РИТЬ О значении пН ° ДИМОСТЬ гов°-
учебы, четкой о п гЯ Н° МерНОЙ б о ев ° *
полетов. О чередной^ л3ртЧИИ'' " п ровеДения
содержать в себе новы е” 6 &НЬ ДОЛЖен 
ные элементы  Л  вые- бо лее сл ож -

И моральной закал  „ Т  А « ™  т Г ' ^  

н а о тл о ж н ы Г д е„К° МаНЛИрОМ ‘ с ™  « м а л о

реш атТ^ которьГе е м у Р п о м о  УС" еШН°  р “ ‘ные активисты L !  У п о м огаю т партий-

первоклассные л е т ч и к н ^ т" ' Правило' 
ционные специа^с^ьГ высшейР к^алигЬВИв'

заботу о высокпй роявляя партийную

резцовом л о р я Г к ^ ° 6-
коммунисты вним ательно следят “з ^ Т * '  
чтобы на всех этапах слеД * т за тем,

^ ч и  и д о  окончания Т о л е ^ Т а "  33~'

инских^уставов  и ^ Г ^  
тирующих летную с л у ж ^ 08' РегЛамен- 

“азмышляешь нал этми 
сознаешь роль nJ T - отчетливее

З е ;г и:о р :л\ нсг й 
■ОИНОВ, их боевого "мастерства *  Д * КвЛК* 

востеленное Рваб° Твег|енное внимание. Но грйм дл
на вооружение поступает К° ГДа
тоносная техника л слож ная р а ке -

требования к вы'учке техЛекто"0аЬ'ШвЮТСЯ 
ляет, р е зко  Bn, nL  ' ею  Управ-
вой учебы ибп п л 67 напР я ж е ние б о е - 
бою п отреб ует от °ч 6Да 8 со в рем енн ° м

■ с  ото Рд ^ о Гн ы° ; и ^ Г и Г с к Г 6с Г Г  ̂  

вослитание0 у°авиато^>вЧеНно-боевых качеств вь1соких мораль-
X преодолению ' " аивысшей готовности
Что греха TanTbf « е Т се ’ Г ^  ТРУДН° ‘ тей- 
насущную неп^упл  сразу поняли эту
было услышать м Ъ^ И н о гд а  м о ж н °
ф р а зу / .А  нуж на Z бЫ б е зо б ” А ” Ую
мя не т о р о п и ? п л  ая нагРУ3«а, вр е -
успеется...» О тсю да ВЫЛОЛНИТЬ всегда  
пытки упростить лп <;И отдельны е по-

г°т°вку  к полетам^ п р о лети  Г 2 Г 'но- И стрем ление иной « «  ф орм аль- 
паж В ВОЗДУХ лиши выпустить эки -

ДУХ лишь ради о б щ е го  налета.

S S p S r S K
E E S S H H s S l p :у сп ех о в  к ом м ун и ста  Кп 'шупм сек р ет

готовить к полетам  « м р „ £ " У д° в ер ен °

Н едавно Тос налетьтваетСЯ °
P f^ ^ c o  своеобразн ы м  Никоно-
Раз п р о в о д  ? 1 о й ^ м о Й ? ев п л ? ;,й  « 5 Й

фото подполковника К. Т е л е г и н а .

2 «Авиация и Космонавтика* № 1

Понадобились д р уж н ы е wrum.г-.=> г,, - « н уж н ы е  усилия ком анли-
5ий ч т о б Г ЫХ И ко м со м о л ьских организа- 

' Ы Все ВОИНЫ прониклись СОЧНЯ, 
нием вы сокой личной ответственности 
б о евук, вы учку, уяснили, что ВУСЛОВИЯ, 
прим енения соврем енны х средств бооьбь, 
ош ибка или небреж ность  од но го  авиато 
ра м о гут  повлечь за собой срыв важ ней ’  

о б оево го  задания, порой  привести к 
непоправим ы м  п п г п и „ г „ . .Р .  привес™ “
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Чтобы улучшить организацию  о че р ед 
ного летного дня, мы стали на постанов
ку  задач приглаш ать и партийных вож а
ков эскадрилий. Это дает им возм ож ность  
заблаговрем енно узнать об особенностях 
предстоящ их полетных заданий, наме
тить, как расставить силы партийных ак
тивистов в ходе предварительной п о д го 
товки и полетов, с кем  и о чем побеседо
вать. Накануне, на ко р о тко м  совещ ании у 
заместителя ком андира по политчасти, 
секретари получаю т ко н кр е тн ы е  р е ко м е н 
дации о выполнении намеченных м е р о 
приятий по партийно-политической рабо
те, высказывают свои соображения. Затем 
организаторская работа переносится не
посредственно в эскадрильи, звенья, эки 
пажи. Здесь главная задача состоит в том, 
чтобы вовлечь в активную  деятельность 
ком м унистов и ком сом ольцев, дать им та
кие поручения, которы е  они м огли бы 
выполнить наилучш им образом .

И если шорой нам не удавалось пол
ностью  осущ ествить все задуманное, то 
одной из причин того было неум ение м о 
билизовать на реш ение поставленных за
дач весь партийный актив, всех ко м м ун и 
стов и ком сом ольцев, стремление порой  
больш ую  часть работы сделать сам ом у 
или опираясь на узкий  кр у г активистов. 
Когда  ж е  с этим недостатком  было п о ко н 
чено, результаты не заставили себя ждать. 
И в том, что в нашей части сейчас две 
отличных эскадрильи, больш ая заслуга 
партийных руководителей, таких как
В. Мальфанов, В. Ромицын, Н. Каш кин.

Н емаловажное значение в повыш ении 
боевой вы учки имеет ш ирокая гласность 
соревнования, сравнимость результатов, 
достигнутых каж ды м  авиатором. В летные 
дни все наши экипаж и соревную тся м е ж 
ду собой по задачам и нормативам, а д о 
стигнутые ими результаты немедленно от
ражаю тся на специальном стенде. Так, из 
эф ф ективности ка ж д о го  летного дня со
ставляются итоги социалистического  со
ревнования за месяц, после чего спе
циальным п риказом  определяю тся луч
шие эскадрилья, звено, экипаж , летчик, 
штурман, техник, механик. Победителям 
вручаются вымпелы и грамоты . Трижды  
в м инувш ем  год у  звания лучш его  летчи
ка удостаивался старший лейтенант Е. М о - 
скот, ком андир  отличного экипажа. Н еод 
нократно лучш им ш турм аном  называли 
ком сом ольца Б. Таранова, ставш его за к о 
роткий ср о к мастером  бом бом етания. 
Звание лучш его  техника самолета почти 
ежем есячно присваивается старш ем у тех- 
нику-лейтенанту Р. Л и нкеру . О бслуж ивае
мый им соврем енны й б ом бард ировщ и к 
определен как к<отличный самолет». Бо
лее тысячи раз готовил его к вылету ко м 
мунист Р. Л инкер, и ни разу не за д ерж а
лась с вылетом, не закапризничала в воз
духе его крылатая машина. П ередовом у 
оф ицеру приказом  по части объявлена

благодарность, он награж ден грам отой и 
памятны м подарком .

По инициативе ком м унистов у нас стало 
правилом отмечать вы сокие  рубеж и, д о 
стигнутые ка ж д ы м  авиатором. Чтобы 
впервы е удостоиться та ко го  поощ рения, 
летчику н уж но  налетать 1500 часов, ш тур 
ману —  выполнить 300 бом бом етаний, 
технику —  1000 раз подготовить самолет 
к вылету. При этом нуж но  не просто  п р о 
держ аться в воздухе  треб уе м о е  количе
ство часов, столько-то  раз сбросить б о м 
бы или подготовить маш ину, но вы пол
нять ка ж д о е  задание с вы сокой оценкой .

А в иаторы -ком м унисты  идут в авангар
де соревнования, показы ваю т п р и м е р  
сам оотверж енного  труда. В числе лучших 
м о ж н о  назвать ком м унистов В. Ч ем ерки - 
на, Г. Лопатина, Я. Брагу, В. Голанцева. 
Трудно переоценить благотворное  влия
ние партийных активистов, этих п ерво 
классных воздуш ны х бойцов, на товарищ ей 
по о р уж и ю , б о к  о б о к  с ко торы м и  они 
живут. И не случайно, скаж ем , в п о д р а з
делении, где служит оф ицер Г. Лопатин, 
больш инство авиаторов —  специалисты 
высшей квалиф икации, почти все экипаж и 
удостоены  звания отличных.

П редм ет постоянной заботы  ко м ан ди
ра, партийной организации —  становление 
м олоды х летчиков и ш турм анов. С п е р 
вых дней пребывания в части лейтенанты 
убедились, что их стремление стать вр о 
вень с мастерами летного  дела встре
чает полную  п о д д е р ж ку  наставников, 
готовы х в л ю б ую  м инуту научить, под 
сказать, помочь. М н о го  энергии и труда  в 
обучение и воспитание вкладываю т п е р 
воклассны е авиаторы А. Григорьев , И . Гу- 
лынин, Л. С еменов; у них, старш их това
рищ ей, м ол одеж ь всегда находит под 
д е р ж ку , дельный совет.

Было бы, однако, неверно думать, б уд 
то для м олоды х у нас созданы  каки е-то  
особые, тепличные условия. К том у ж е  
они просто не нуж даю тся в м елочной 
опеке. П олучив в училищ е солидную  тео 
ретическую  и п р актическую  под готовку , 
влю бленные в свою  проф ессию , лейте
нанты сразу сделали хо рош ую  заявку на 
достойное место в боевом  строю . И раз
ве не свидетельство том у, как ш агнула м о 
лодеж ь то, что л етчики-инж енеры  ко м м у 
нисты Л. Гергиль, Н. Л ебединец, В. С ер- 
гейчик, ш турм ан -и нж ен ер  ком сом ол ец  
Б. Таранов да и все их сверстники участво
вали в учении ««Днепр», где  в условиях, 
приближ енны х к боевы м, проявили отлич
ные качества бойцов. А сейчас лейтенан
ты ш турм ую т новые р уб еж и  боево го  м а
стерства.

Нет, успехи эти не приходили сами со
бой. Они ковались в напряж енном  труде, 
д р уж н ы м и  усилиями всего коллектива, 
п р о н и кн уто го  больш ой партийной забо
той об укр е пле н и и  боеготовности ка ж д о 
го  экипажа, подразделения и части.
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НАКАНУНЕ ОКТЯБРЯ
АВИАТОРЫ В РЕВОЛЮЦИОННЫХ СОБЫТИЯХ

ПО Д А Н Н Ы М  Ставки, на 15 апреля 
1917 года всего на С еверном , Запад

ном , Ю го-З апад ном  и на Р ум ы нском  
фронтах имелось 578 самолетов О бслу
живали и рем онтировали эту технику в 
авиационных парках, располож енны х а 
приф ронтовой полосе.

1-й Гатчинский авиационный парк, пере
брош енный в конце  1916 года из П етро 
града в О дессу для обслуживания Румын
ского  фронта, в основном  состоял из ра
бочих П етрограда, М осквы  и Череповца.

После Ф евральской  револю ции 1917 го 
да в 1-м авиапарке 80 процентов солдат и 
технических специалистов объявили себя 
сторонникам и больш евиков. Э том у спо
собствовало и то обстоятельство, что сра
зу после Ф ев ральской  револю ции в часть 
вернулись 40 авиаспециалистов, послан
ных ранее в М оскву  на усоверш енство
вание квалиф икации. О бщ аясь с револю 
ционно настроенными рабочим и М о с ко в 
ских заводов, м н оги е  из них вступили там 
в партию  больш евиков и по возвращ ении 
в О дессу составили ядро больш евистской 
ячейки 1-го авиапарка. Это была одна из 
первых в О д есском  военном  о кр у ге  бол ь
шевистских организаций. П редседателем  
ее был избран Николай Иванов, а с е кр е 
тарем —  Иван Полевиков. С озданны е в

1 ЦГВИА, ф. 2003, on . 1, ед. хр . 1224, л. 
315.

дни Ф евральской  револю ции парковы й и 
технический солдатские комитеты  такж е 
находились в руках больш евиков, что 
предопределило  поведение этой крупной 
воинской части. У ж е  27 апреля 1917 года 
здесь состоялся митинг, на ко тором  была 
принята резолю ция недоверия вр е м е н н о 
м у правительству 2.

В период  м е ж д у  двум я револю циям и 
1917 года солдаты 1-го авиапарка были 
надежной о порой  больш евиков Одессы 
в борьбе  против контрреволю ции . В ча
сти были созданы  вооруж енны е отряды, 
постоянно готовы е к боевы м  действиям. 
Располагая пулем етны ми установками на 
машинах, они вы езжали в близлежащ ие 
населенные пункты  для наведения рево 
л ю ц ионн ого  порядка .

В дни корниловщ ины  авиапарковцы  сов
местно с личны м  составом других рево
л ю ционно  настроенных частей охраняли 
пом ещ ения О д есско го  го р о д ско го  ком и
тета РСДРП(б). Благодаря реш ительным 
действиям  солдат и м атросов было п ара
лизовано выступление контрревол ю цион
ных войск в городе .

А виаторы  принимали активное участие 
в сборе  средств для больш евистской 
печати. Они продавали в городе  изготов
ленные ими сувениры, организовывали

2 «Солдатская мысль», № 35, 29 апреля 
1917 г.
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концерты  художественной сам одеятель
ности для жителей ближайш их сел и о к 
раин Одессы, на которы е собирались сот
ни зрителей, выступали с докладам и о 
войне и революции. Вырученные деньги 
шли на издание газет и д р угой  партийной 
литературы. Солдаты 1-го авиапарка до 
осени 1917 года собрали таким  образом  
и сдали в кассу О д есско го  комитета 
РСДРП(б) 10 тыс. рублей.

По реш ению  го р о д ско го  комитета 
РСДРП(б) авиапарковцы  три раза в не
делю  доставляли из П етрограда в О дессу 
газеты «Правда» («Рабочий путь»), «Сол
датская правда» и д ругие  издания. А гита 
торы  авиапарка на машинах развозили эти 
газеты по гарнизонам  о кр у га  и частям Ру
м ы нского  фронта; выступая перед солда
тами, разоблачали антинародную  сущ 
ность политики Врем енного  правительст
ва и соглаш ательских партий, призывали 
бороться за переход власти в руки  С о 
ветов.

Высокой револю ционностью  отличались 
также солдаты 4-го  авиапарка в Витебске,
2-го авиапарка в С м оленске, Тылового 
воздухоплавательного парка Ю го-Запад  
ного фронта, 3-го авиапарка, ш колы  лет- 
чиков-наблюдателей, аэроф отограф иче- 

ско го  парка в Киеве. Солдаты-авиаторы, в 

большинстве своем выходцы из кадровы х 

рабочих, л егко  воспринимали идеи пар

тии больш евиков, были ее надежной о п о 

рой в борьбе против контрреволю ции .

В ночь на 5 июля 1917 года б урж уазны е 

националисты спровоцировали в о о р уж е н 

ное выступление солдат полка П о- 
лубатько, р а сп ол ож ен ного  е о к 

рестностях Киева. В течение двух 
дней представители Совета рабо 
чих и солдатских депутатов и д р у 
гих общ ественных организаций 

агитировали «полубатьковцев» за 
то, чтобы они сложили оруж и е . 
Больш евики разъясняли обм ану
тым солдатам, что раскол тр уд я 

щихся по национальностям на р у 
ку б урж уазии , что рабочие и к р е 
стьяне добью тся социального  
и национального освобож дения 

только  в интернациональном  един
стве с д р угим и  народам и.

В эти тревож ны е дни в Киеве 
контрреволю ционная  военщ ина начала 
преследование больш евиков. В борьбе  
против происков ко н трр е в ол ю ц и о н н о го  
ком андования, а такж е  бурж уазны х нацио
налистов больш евики опирались на рево 

л ю ционно настроенных солдат. На стороне  
больш евиков наряду с личным составом 
других  частей выступили солдаты 3-го  
авиапарка. Они приняли активное уча
стие в разоруж ени и  «полубатьковцев»3. В 
последую щ ий период, в дни корнил овщ и
ны и непосредственной подготовки  к б о 
ям за установление С оветской власти в 
Киеве, личный состав 3-го  авиапарка стал 
надежной военной опорой  больш евиков.

Револю ционны й 3-й авиапарк давал 
о р уж и е  арсенальцам и рабочим  д ругих  
заводов, посылал инструкторов для о б у 
чения красногвардейцев военном у делу. 
И ко гда  Центральная Рада в ноябре  1917 
года разоруж ила  3-й авиапарк и д ругие  
револю ционны е части К иевско го  га р н и зо 
на, это вызвало протест рабочих. В го р о 
де была объявлена забастовка против 
разоруж ени я  револю ционно  настроенных 
солдат. 22 ноября 1917 года на заводе 
«Арсенал» состоялся м ноготы сячны й м и 
тинг. Выступивший на нем больш евик Га
м арник разоблачил ко нтрр е в ол ю ц и о н ную  
сущ ность политики Рады. М итинг принял 
резолю ц ию  с требованием  перехода вла
сти в руки  Советов 4. В эти дни митинги 
солидарности с револю ционны м и солда
тами проходили и на д ругих заводах К и 
ева.

3 ЦГВИА, ф. 1759, оп. 4, ед. хр . 1688, л. 38.
4 Г азета «П ролетарская мы сль» №  15. 

23 ноября 1917 г.
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А ктивно участвовала в револю ционны х 
событиях такж е  Киевская ш кола летчиков- 
наблюдателей. Она к лету 1917 года сде
лала пять вы пусков и по реш ению  воен
ного министра в конц е  августа 1917 года 
была переведена в Евпаторию, чем  пр е 
следовалась цель оградить авиаторов от 
влияния пролетариата. К том у ж е  б у р 
жуазия стремилась вывести из Киева ча
сти, солдаты которы х были на стороне на
рода. О д нако  на деле получилось иначе.

В то время партийная ячейка авиаш колы 
насчитывала более 20 членов. П редседа
телем партийной организации был боль
ш евик В. М атвеев (расстрелян д е ни ки н 
цами в 1919 году). Наиболее активными 
среди солдат ш колы  были больш евики
В. Гетман, Л. Гетман, Егоров, С ергиенко , 
О чкин и д р у ги е 5. Больш евики Киевской 
авиаш колы приняли активное участие в 
подготовке  масс к борьбе  за власть С о
ветов в Кры м у.

П олковой ком итет ш колы  находился 
полностью  в руках больш евиков. Его 
председателем был избран член партии с

5 П артархив К ры мской обл асти , ф. 150, 
on. 1, ед. хр . 1374. л. 22.

1907 года А. И. Находкин, а секретарем —
В. М атвеев. П олковой комитет, опираясь 
на п о д д е р ж ку  револю ционно  настроен
ных солдат, давал в распоряж ение  евпа
торийских больш евиков автомобили для 
поездки  за литературой в Севастополь, 
выделял солдат для сопровож дения.

Из наиболее подготовленных солдат- 
больш евиков для поездки  в села была 
создана группа -агитаторов, которой  р у ко 
водил Евпаторийский ком итет РСДРП(б).

Следует отметить, что больш евики 1-го 
авиапарка в О дессе сумели организовать 
револю ционны х солдат и сорвать попыт
ки контрревол ю ц ион ной  У краинской  Рады 
разоруж ить  и расф ормировать его. Рево
лю ционны е солдаты 1-го авиапарка дали 
реш ительный отпор  гайдамакам, а со вре
м енем  они влились в состав первых авиа
ционных отрядов, создаваемых для за
щиты С оветской республики от иностран
ных интервентов и внутренней ко нтрр е 
волюции.

Доцент Н. ЯКУПОВ, 
Герой Советского Союза, 

кандидат исторических наук.
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Д р уж н ая  ш естерка — т а к  звали на учении «Днепр» гр уп п у  А . Карикова. Слева на
право офицеры: А. Золотов, В. Л а п уш и н ски й , Е. Моисеев, А. Кариков, В. Ивин и А. Вы
соцкий.
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Полковник Н. ДЕНИСОВ

НА
ПРИВОЛЖСКИХ
АЭРОДРОМАХ

фронтового блокнота ж)

ная стрельба. Только в чистом небе во з
никнет вд руг и бы стро растает пушистая 
белая д о р о ж ка  —  это на о гр о м н о й  вы со
те пролетел воздуш ны й разведчик п р о 
тивника.

Враг ещ е относительно далеко от го р о 
да. Наша машина, с тр уд о м  вырвавш ись 
из потока  го р о д с ко го  транспорта, побе 
жала по пыльной д оро ге , покры той  кр а с 
новатым лёссом. О бгоняя группы  ж енщ ин 
и подростков , идущ их с лопатами в руках, 
заворачиваем на ближайш ий полевой 
аэродром . В капонирах стоят ЯКи. К оки  
винтов и хвостовое оперение  маш ин тр о 
нуты яркой  киноварью . Ветер полощ ет 
м аски ровочны е сетки, кр у ж и т  степную  
пыль. Спустивш ись в зем лянку, зн а ко м и м 
ся с ко м а н д и р о м  полка.

—  Иван Клещ ев, —  сощ урив глаза, на
зывает себя плотный, призем исты й лет
чик с веселым, чуто чку  курносы м , лицом. 
Ему двадцать три года, на счету —  шест
надцать воздуш ны х побед. Звезда Героя 
С оветского  С ою за и три ордена на п р о 
пыленной гим настерке.

В соседнем  отсеке  зем лянки  —  радио
станция. Р епродуктор  доносит голоса лет
чиков, ведущ их, бой в ста с лиш ним ки 
лометрах отсю да, на семи тысячах м ет
ров над землей. Слыш ен торопливы й го 
вор : «Вот он справа. Видишь? Давай за 
ним! Это —  «ю нкере».

Заходи сверху... П одож ди , сначала дам 
очередь. Давай огня, давай! Круче , круче . 
Ага, задым ил! Горит, ка к  свечка...»

М айор  Клещ ев см отрит на часы, потом  
говорит радисту:

ТЕПЛЫЙ осенний день. Транспортный 
ЛИ-2 идет брею щ им . То справа, то 
слева проплы ваю т берега Волги, воз

никаю т и остаются за хвостом  самолета 
пароходы, буксиры , зам аскированны е бе
резняком  плоты. За плексигласом  каби
ны видны наши истребители —  ф ронт бли
зок. Он угадывается по колоннам  авто
машин и пехоты, движ ущ им ся на ю г по 
степному правобереж ью . Под правой 
плоскостью  на серой  земле видны танки. 
Пролетаем над тракторны м  заводом.

Ш и роки й  кр у г  над С талинградским  
аэродром ом , забитым самолетами. Их тут 
м ного  — истребители, б ом бардировщ ики , 
связные и транспортны е маш ины. Но как 
го р ько  на душ е от сознания, что война 
вплотную подходит к го р о д у  на Волге. 
Она движется сю да на мечены х крестами 
панцирных чудовищ ах, летит на клейм ен
ных свастикой самолетах, накатывается 
орудийны м  грохотом .

Памятник герою -л етчику  Хользунову. 
Гранитная набережная, возвыш аю щ аяся 
над голубой рекой. Д ом а, утопаю щ ие в 
зелени... Город  по -воен ном у ш умен. Вере
ницы ф ронтовых автомобилей пересека 
ют главную  улицу. Ш агает стрелковы й 
полк. Солдаты со скаткам и, на желты х 
ремнях —  винтовки и автоматы. К ак бы 
скрепляя бойцов в единую  цепь, на их 
плечах лежат стволы противотанковы х р у 
жей. За ш ум ом  города  не слышна зенит-
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— Передайте: слышал бой. М ол од цы ! 
Через десять минут взять кур с  дом ой.

Летчики истребительного  полка майора 
Клещева еж едневно  делаю т по пять—  
семь боевых вылетов. За последние дни 
они сбили 98 гитлеровских маш ин.

На д р у го м  кр а ю  аэродром а —  стоянка 
ш турм овиков. В тени б ольш ого  стога, рас
стегнув ворот гим настерки  и устало при 
слонив голову к  сену, сидит дочерна  за
горелый оф ицер с вы разительны м худ о 
щавым лицом. Это —  капитан С ергей Л ы т
кин, ком андир  эскадрильи. П рисаживаем 
ся рядом, заводим  речь о только  что со 
верш енном налете на враж еский  аэро
дром. Торопливо записываем его  рас
сказ:

— ...Внизу стояли «мессерш митты». Чуть 
севернее на д р у го й  стоянке  —  « ю н ке р - 
сы». Куда бить сначала? «М ессерш м ит- 
тов», пожалуй, больш е. Но ведь главное—  
б ом бардировщ ики. И мы сделали первый 
заход по «ю нкерсам ». Бомбы легли точ
но. А в воздухе  уж е  пять «мессеров». На
бираю высоту —  была не была, зайдем 
еще р а зо к! Так и сделали. П ож гл и  ш тук 
двадцать пять. Еще о д н о го  свалил в воз
духе. Наши вернулись все.

Прям о к стоянкам  самолетов привозят 
обед в терм осах. О ф ициантки из летной 
столовой бы стро раздаю т тарелки с у к 
раинским кулеш ом  и гречневой кашей. 
Обедая, продол ж аем  р а зго во р  с Л ы тки 
ным. Он рассказы вает о различны х м ето 
дах бом бом етания, прим еняем ы х в эскад
рилье. Прощ аясь, говорим :

— Боевых успехов, капитан. Еще встре
тимся!

— Вряд ли...
—  Почему?
— Да вот к  Волге пришли. Дальш е я с 

этого аэродром а не уйду. К огд а  ж е  оста
новим фашистов?

Чуть ссутуливш ись, С ергей Л ы ткин на
правляется к  своем у ИЛу. Техники уж е  за
канчивали п о д го то в ку  к оче р ед н о м у  вы
лету. Через четверть часа эскадрилье 
взлетать для повторного  ш турм ового  
удара.

Снова дорога . Горьковато  пахнут сухие 
травы. Где-то надсадно ноет «ю нкере». 
Вдали проносятся над самой землей ш тур 
мовики. Не те ли, с капитаном Л ы ткины м  
во главе?

Куда  ни глянь —  по
всю ду ровная степь. 
Трудная местность для 
обороны , лёгкая для 
продвиж ения танков.
Слева от д о ро ги  тысячи 
ж енщ ин копаю т ш и ро 
кий ров. С ы рой песок, 
перем еш анны й с глиной, 
копать тяжело. М о кр ы е  
от пота лица, за горелы е 
руки . Н икто  не см отрит 
по сторонам  —  все то
ропятся, знаю т: Д о н  —  
рядом , а за Д о н о м  —  A I I ц враг. Лиш ь на м инуту

отвлеклись от работы, ко гда  над голова
ми пронеслись ш турм овики , те самые, что 
недавно шли к переднем у краю .

—  Восемь, —  с облегчением  говорит 
девуш ка. У нее длинные светлые косы. 
Разогнув спину, она см отрит на небо. — 
Все вернулись... —  и вновь вонзает лопа
ту в неподатливый грунт.

П одъ езж аем  к Д ону . За п ротивополож 
ный вы сокий бе р е г уплывает багряное 
солнце. О тчетливо доносится орудийны й 
гул. О гонь  ведут тяж елы е батареи. С киды 
вая м а ски ро в ку , из-за хат выползают 
Т-34 и, вздымая клубы  пыли, покидаю т 
село.

У костра  и врытых в зем лю  котлов —  
лю ди. Повара готовят уж ин  для бойцов 
второго  эш елона. У м ногих солдат пере
вязаны р уки , забинтованы  головы. Ране
ные не хотят уходить в тыл.

—  П ро д е р ж и м ся ,— говорят они твердо.
Н очью  восточную  половину небосвода

озаряю т красноваты е вспыш ки. И хотя 
стрельбы  не слыш но, все знаю т: зенитчи
ки ведут заградительный огонь. Завывая 
м оторам и, на восток плывут армады «юн- 
керсов». И здалека дохнуло взры вам и: бит
ва за Волгу началась.

* * *
В излучине Д она  ещ е продолжались 

упорны е  бои, ко гд а  на м ое имя из редак
ции «Красной звезды» приш ла телеграм 
ма: «Л ю бой ценой вылететь на юг». Там, 
на Кубани, гитлеровцы  наносили ещ е один 
удар. Надо наладить доставку в газету 
оперативны х материалов с этого  участка 
фронта.

В штабе 8-й воздуш ной армии, располо
ж ивш ем ся в нескольких приземистых д о 
м иках сталинградского  пригорода , нахо
дим  ко м а н д ую щ е го  — генерала Тимофея 
Тимоф еевича Х рю ки на  —  вы сокого , оде
то го  в светлую  гим настерку. На м инутку 
оторвавш ись от разлож енной  на столе 
карты  с обстановкой, он обещ ает на утро 
«оказию » —  ТБ-3.

С рассветом  —  мы на аэродром е. Вот 
и наш транспорт. К ф ю зел яж у и кры льям 
устаревш его  четы рехм оторн ого  б ом барди
ровщ ика  вм есто бом б подвеш ены  запас
ные части к м оторам , внутри самолет на
бит ящ икам и с м едикам ентам и. Четыре 
часа ТБ-3 м едленно плыл над степью, о ги 
бая линию  ф ронта.

П риземлились в А рм авире. Город  забит 
беж енцам и. Узнаем : гитлеровцы  ворва
лись в Ростов, Н овочеркасск и Батайск. 
И здесь небо уж е  иссечено белыми поло
сами —  инверсионны м и следами враж е
ских сам олетов-разведчиков. Часто звучат 
сигналы воздуш ной тревоги . Вот с трех 
сторон проры ваю тся к го р о д у  «Хейнке- 
ли-111». Н австречу поднимаю тся наши 
истребители. Воздух д р ож и т  от гула м ото 
ров, свиста бом б. Следим, как один ист
ребитель гонится за «хейнкелем». О че
редь. Еще очередь! Вдруг летчик бросает 
свою  маш ину на врага. Какая-то доля се
кунды  —  и «хейнкель» ш топорит вниз. 
А наш «ястребок» планирует в пш еницу.
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П озж е  узнаем, что 
истребитель пилотиро
вал курсант А р м а в и р 
ской ш колы  летчиков. 
По неопытности бы стро 
израсходовал боевой за
пас, но горячее  сердце 
патриота не позволило 
выйти из боя. И он сра
зил «хейнкеля» таран
ным ударом .

Трех гитлеровцев с 
этого  б ом бардировщ и ка  
наши пехотинцы взяли в 
плен.

Станица Советская тянется на несколь
ко  килом етров. На одном  ее кр а ю  стоят 
ш турм овики дивизии генерала В. Наней- 
швили; на д р у го м  —  дальние б ом б ард и
ровщ ики. Вместе с экипаж ам и этого пол
ка, уходя из-под  удара враж еских тан
ков, перелетаем на полевой аэродром , 
оборудованны й возле села П расковея. 
И в тот ж е  вечер над нами появляет
ся двухф ю зеляжны й разведчик « Ф о кке - 
Вульф-189». Н очью  гитлеровцы  бомбят 
ж е л е зн од о р о ж н ую  ветку, ведущ ую  к глав
ной магистрали, выбрасываю т воздуш ны й 
десант. Рвутся бом бы  в М инеральных Во
дах, П ятигорске, Кисловодске.

А по шоссе ш агаю т запыленные, уста
лые бойцы. Идет пехота. Идут танкисты. 
Идут летчики. М ы стоим  у д ороги , веду
щей к горам . М им о  проходит истреби
тельный полк. Рослые парни в синих пи
лотках; на гим настерках блестят боевые 
ордена. Л етчики не успели получить но 
вые самолеты и идут пеш ком , в п е р е м е ж 
ку  с пехотинцами, идут тяж елы м  путем от
ступления...

Но мы верим, знаем: они ещ е вернутся 
сюда, вернутся на боевых крылатых ма
шинах, чтобы сторицею  воздать врагу за 
эти горькие  минуты, беспощ адно круш ить 
его в воздухе и на земле до полной по
беды.

Глубокая осень. С ф о то ко р р е спон де н
том  Ф . Левш ины м едем на гр узо в и ке  по 
степи, пряча лица от холодного  ветра в 
поднятые воротники шинелей. В М алой 
Ивановке —  небольш ой д еревуш ке  на 
правом берегу  Волги — находим штаб 
16-й воздуш ной армии.

Десятки враж еских дивизий на сталин
градском  направлении поддерж ивает с 
воздуха 4-й воздуш ный флот —  больш е 
тысячи самолетов! У нас —  нам ного 
меньше.

Еще в августе враг 
приступил к м етодиче
ско м у  разруш ению
Сталинграда. Горели д о 
ма и заводы. М асси ро 
ванными налетами гит
леровцы  пытаются сло

мить сопротивление защ итников города. 
Д ля этого выделены отборны е части. Та
кие, наприм ер, как истребительная эскад
ра «Ас-пик», именуем ая так по пиковы м  
тузам, намалеванным на ф ю зеляжах «мес- 
серш миттов» новейш ей модели. К ом ан
дует ею некий фон Л ю тцов.

Но наши летчики лишили 4-й воздуш ны й 
флот его  лучш их кадров. С эскадрой «А с- 
пик», в частности, успеш но сражался 32-й 
гвардейский истребительный авиаполк. 
Г вардейцы, используя новые прием ы  
борьбы  в воздухе, особенно  управление 
авиацией по радио, за ко р о тки й  ср о к 
уничтож или окол о  сотни самолетов.

В М алой Ивановке ком ан дую щ и й  16-й 
воздуш ной армией генерал С. И. Руденко, 
что называется, наглядно дем онстрирует 
нам, ж урналистам , этот м етод  управления. 
Сидя в пом ещ ении ко м а н д н ого  пункта за 
картой возле радиоустановки, он отдает 
нуж ны е распоряж ения  группам  истребите
лей и ш турм овиков, находящ им ся в воз
духе, приним ает их донесения. На пе р ед 
нем крае  то ж е  оснащ енные радиостан
циями работаю т авианаводчики. Х орош о 
налаженная радиосвязь пом огает нашим 
летчикам  одерж ивать победы.

М не  довелось присутствовать на д о 
просе  сбитого  в возд уш н ом  б ою  фашист
с ко го  летчика. Он показал, что хваленая 
эскадра понесла больш ие потери —  ее 
самолетный парк и личный состав за пос
леднее время триж д ы  обновлялись. Д р у 
гой пленный —  пилот «Ю нкерса-87», рас
терянно борм отал : «Мы не думали, что 
русские  так упорны...»

—  Это и видно, —  заметил один из при 
сутствую щ их. —  Н ичего, теперь научим 
думать.

С то го  участка Д о н с ко го  ф ронта, где 
находились аэродром ы  16-й воздуш ной 
армии, попасть в сраж аю щ ийся Сталин
град было невозм ож н о . Ранним утром  
кр у ж н ы м  путем, через левый б е р е г Вол
ги, мы все ж е  направились туда. В глуби
не неба как-то  слиш ком  по -м и р н о м у  ж у р 
чали авиационные м оторы . М ы переправ
лялись через Волгу на паром чике . О тзв у 
ки боя сюда едва доходили.

П ереправивш ись через реку , спусти
лись на ю г, обгоняя  автоколонны  с бое 
припасами. На го ризонте  возн ик столб д ы 
ма. По м ере  приближ ения к нему, он все 
увеличивался, разрастаясь вш ирь и в вы
соту... Навсегда запечатлелась в памяти 
эта картина. Пылал Сталинград. Г устой, 
черный дым, соприкасаясь с небом, рас
стилался на север. Это было п о хож е  на 
и зверж ени е  вулкана. Но в клубах дым а 
шел воздуш ны й бой. Свистели бомбы . Не
ум олчно грем ели зенитки.

От С редней А хтубы  —  пы льного села, 
забитого  автомаш инами, складам и и м а 
стерским и, д о ро га  кр уто  повернула к пе
реправе. Вечерело. Косы е лучи солнца 
едва пробивали густую  пыль. По д о р о ге  
шли сотни машин. У обочины  через ка ж 
дые полсотни м етров —  транспаранты  с
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призы вам и: «За Волгой
для нас земли нет!», 
«Стоять насмерть!»,
«Наша победа —  в м у 
жестве!»

Вот и Волга! Она ки 
пит от пулеметных оче 
редей. С визгом  летят 
мины. Плюхаясь в воду, 
они взды м аю т пенистые 
фонтаны. Ш ипя, проле 
тают тяж елы е снаряды. 
Все ухает и грем ит. На 
ю р ко й  м оторной  лодке, 
еж ем инутн о  готовы е 
пры гнуть в воду, пере 
плываем часть реки . 
Д альш е —  небольш ая 
песчаная отмель. От 
нее к правом у б е р е гу  на 
поплавках пролож ен 

ш турм овой м остик. Настил его весь в 
воде. О риентируеш ься, куда ступить толь
ко по веревке, висящ ей над водой. Во
круг свистят пули. Н аконец ка к  будто  ста
новится тише. Ступаем на изры ты й во
ронками песок.

Ночь проводи м  в нише, вы рытой авиа
наводчиками 8-й воздуш ной армии в к р у 
том песчаном холме. Часов в пять утра 
близкий взры в пробудил  нас от тр е в о ж 
ного сна. Было по -осенн ем у холодно. 
Плеснув на лица нескол ько  горстей во л ж 
ской воды, отправляем ся в путь. Ф о т о к о р 
респондент Ф . Левш ин торопливо делает 
несколько сним ков станции авианаведе
ния —  в воздухе  уж е  гудят наши самоле
ты. На п е р екр естке  двух сталинградских 
улиц встречаем ком андира  дивизиона 
аэростатов заграж дения.

—  Завтракали? —  осведом ляется он та
ким тоном, словно сейчас в сраж аю щ ем ся 
городе ни о чем больш е нельзя думать, 
как только  о завтраке.

—  И демте к нам...
Перепры гивая через воронки , вы ходим 

на заводской пустырь. В котлованах по 
коятся серебристы е туш и аэростатов. Ра
бота аэростатчиков скром н ая  и незам ет

ная. Но ско л ько  непри-
1 ь . ятностей она приносит

^  гитлеровцам ! Е ж енощ но
подним аем ы е в небо 
аэростаты заграж дения 
заставляют «ю нкерсов» 
держ аться на больш ой 
высоте, сниж аю т м ет
кость бом бом етания. Д и 
визион прикры вает за
воды. С вою  работу ве
дет под б о м б е ж ко й  и 
артиллерийским  обстре
лом. Расчетам аэроста
тов неред ко  приходится 
оборонять свои позиции 
от враж еских  автоматчи
ков.

/£1ч —  Трудно с газом , —
жалуется ком андир . —  
Вчера гитлеровцы  поста
вили м ином еты  на тех

холмах. О бнаруж или наш газовый аг
регат и стали его  обстреливать. П ри
дется перевозить газ на лодках...

Наш завтрак преры ваю т сирены. К ом ан
дир, вы бежав из зем лянки, уж е  подает 
ком анды . Небо безоблачно. Д есятки  гит
леровских самолетов повисаю т над Ста
линградом . Наши истребители ещ е на 
подходе. В это время вверх всплывают 
аэростаты, вытягивая за собой металличе
ские  троссы. Заметив опасность, «ю нкер- 
сы» развернулись на запад, а «мессер- 
ш митты» начали атаковывать аэростаты. 
К ом андир  дивизиона ко гда  по телефону, 
а ко гда  просто, сложив руки  рупором , 
распоряж ался: «Третий! Опустить!»,.
«С едьм ой! Выбрать трос на сто метров», 
«Второй! Резко вниз!»

«М ессерш м итты » произвели семь атак и, 
увидев наших истребителей, убрались во
свояси.

П оздним  нояб рьским  вечером  в редак
ции стало известно, что на Волге и Д ону  
войска трех наших ф ронтов начали ко н тр 
наступление. На рассвете, в тот момент, 
когда , собираясь ехать на один из под
м осковны х аэродром ов, чтобы вылететь в 
район боев, я надевал ком б инезон , меня 
вызвали к редактору .

—  П оздравляю , —  сказал он, протяги
вая м о кр у ю  гр а н ку  с У казом  о награж де
нии оф ицеров С оветской А рм ии. Среди 
д руги х  там значилась и м оя фамилия. 
И надо ли говорить, сколь было приятно 
направиться на аэродром , только  что уз
нав о правительственной награде! Д а ж е  
снег, залеплявш ий ветровое стекло, не ка
зался м о кр ы м . Но этот снег задержал вы
лет на нескол ько  часов.

Н аконец, ко гд а  снегопад  уменьш ился, 
мы полетели на двух ПО-2. Когда  отошли 
от аэродром а, я взялся за карту, чтобы 
пом очь пилоту в ориентировке , и оглянул
ся назад, посм отреть, ка к  к нашей м аш и
не пристраивается второй самолет с д р у 
гим  ж урналистом . В этот м ом ент П О -2 
сильно «клю нул». По движ ениям  пилота 
почувствовал неладное. Схватив вторую  
р у ч ку  управления, пр о б ую  выровнять ма
шину. Но ручка  управления ходит в своем 
гнезде  свободно  —  рули не действую т! 
М е ж д у  тем наша маш ина все больш е за
рывается носом  к земле. Д о  нее остается 
каки х-нибудь двести метров.

Говорят, человек в секунды  опасности 
м ы сленно охватывает свой ж изненны й 
путь. Я ж е  успеваю  только  сдвинуть на 
лоб летные очки  и заж м уриться . Силь
ный удар... И —  тиш ина! Чувствую, лежу 
на боку , по лицу струится что-то горячее. 
Кровь... Густея на м орозе , она залепляет 
глаза. Наверное, стоит только  пош еве
литься, ка к обнаруж ится  боль от перело
ма руки , ноги или ребер. О днако  через 
нескол ько  секунд, чертыхаясь, уж е  выле
заю  из-под  облом ков, пом огаю  пилоту 
выбраться из кабины. Он отделался не 
так-то  л е гко  —  у него сломаны ноги.

Д об ры х полчаса леж им  на снегу возле 
разбитой маш ины. Что и говорить, само-
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чувствие скверное, хотя, м ож ет, следова
ло  бы только  радоваться: ведь, упав
с двухсот метров, мы остались живы ми.
Но вот и санитарная машина. Как потом  
оказалось, увидев наше падение, летчик 
второго  ПО-2 тотчас развернулся на об
ратный курс  и, приземливш ись на аэро
дром е, сообщ ил о случивш емся. П рибы в
шие в «санитарке» техник и м оторист бы 
стро установили причину аварии пере
терся трос руля высоты. Такое случается
раз в тысячу лет!

Как я ни рвался на Д он и Волгу, гд е на
ш е наступление развивалось успеш но, р е 
дактор неизм енно отклонял все просьбы:

__ П ерестанете хромать, тогда поле

тите... ^
О д нако  кор откие поездки  на бл иж ние  

участки фронта разреш ались. М н о ги х  чи
тателей газеты интересовали судьбы вы
даю щ ихся советских летчиков, которы е  
ещ е до войны первыми пролож или воз
душный путь в А м ер и ку  чер ез Северны й  
полюс. Где они теперь?

С А. Б. Ю маш евым незадолго до ново
го сорок третьего, года удалось встре
титься на Западном фронте. Встреча эта 
произош ла возле полевой радиостанции, 
замаскированной в лесу. П олковник А. Б. 
Ю машев был одет в потертую  ко р и чн е 
вую ко ж анку  с м еховы м воротни ком . На 
ногах — унты. К поясу прикреплен  лет
ный шлем с очками. Он пригласил зайти 
в штабной автомобиль. Присев возле 
электрического камелька, разговорились. 
Время от времени беседу прерывали д о 
клады с постов возд уш н ого  наблюдения. 
Динамик оповещал, где, на какой высоте 
и в каком  количестве появились фашист
ские самолеты. А. Б. Ю м аш ев бы стро на
ходил это место на карте  и тотчас отда
вал распоряжение: «Поднять в квадрат
37 три пары истребителей», «Радируите 
ком андиру патруля —  перейти на высоту 
четыре тысячи метров. О жидать «ю нке р - 
сов» с северо-востока».

День был сравнительно спокойны й, и в 
перерывах м е ж д у  появлениями враж еских  
самолетов мы смогли ко е  о чем  п об есе
довать. Разговор касался главным о б р а
зом тактики истребителей. А . Ю м аш ев , 
хорош о известный своими дальними р е п 
сами, тож е находился в боевом  строю , на
стойчиво искал новые тактические п ри е
мы борьбы в воздухе. «Красная звезда»  
вскоре опубликовала две его  интересны ^  
статьи о боевых порядках истребителей.

...Наступал новый, со ро к третий год. М и 
нувшее лето принесло тя ж ел ей ш и е испы
тания. Но, несмотря на это, у всех крепла  
уверенность, что вот-вот наступит р еш и 
тельный перелом в Великой О течествен
ной войне. В новогодню ю  ночь слушали  
выступление по радио М . И. Калинина, 
поздравивш его народ с наступаю щ им  со
ро к третьим годом . Радио передал о и ито
ги шестинедельного наступления наших 
•войск на берегах Волги и Д она.

Злосчастная авария пом еш ала быть в

гущ е развернувш ихся событий. Но кое - 
что из заклю чительны х этапов сражения 
на берегах Волги все ж е  удалось увидеть. 
Большой интерес представлял новый, 
впервы е прим ененны й советским и авиаци
онны м и ком андирам и прием  воздуш ной 
блокады . Враг направлял к о кр уж е н н о й  
наш ими войскам и 6-й армии Паулюса 
транспортную  авиацию. Борьба с ней ста
ла первоочередной  заботой наших летчи
ков и зенитчиков. Ф аш истские  транспорт
ные самолеты гибли сотнями. Н о  они все 
ж е  продолж али летать. Тогда начались на
ши удары  с воздуха по их аэродром ам .

Д овелось присутствовать при ор ганиза 
ции и осущ ествлении о д ного  тако го  уда
ра. Д нем  мы прилетели в штаб 16-й во з
душ ной армии. Генерал С. И. Руденко, 
внимательно выслушав д оклад  разведчика 
и очертив красны м  карандаш ом  задонский  
населенный пункт, спросил:

—  В тем ноте найдете?
—  Найду.
План удара по цели, найденной во зд уш 

ным разведчиком , был прост и вместе с 
тем сложен. Н есм отря на плохую  погоду, 
весь день из-за Д она  к  берегам  Волги, в 
район о кр уж е н н о й  гр уп п и р ов ки  врага, ве
реницей тянулись трехм оторны е  Ю -52. Их 
пилотировали опытные пилоты «Лю ф тваф 
фе». Каж дая машина была нагруж ена  до 
предела.

Наш воздуш ны й разведчик выследил 
гнездовье  транспортной эскадры  врага, 
точно засек места стоянок самолетов, рас
полож ение  зенитных точек. Генерал С. И. 
Р уденко реш ил: ка к  стемнеет, разведчик 
первы м  пойдет на враж еский  аэродром , 
сбросит зажигательны е бом бы . О тблеск 
пож ара  —  ориентир  для д р угих  экипажей.

Ровно в 18.00 с полевого  аэродром а под 
нялся первы й бом ба р д и р о вщ и к. Вслед за 
ним в воздух пошли д ругие . Еще задолго  
до  подхода к враж еской  авиабазе на го 
ризонте  заполыхал багровы й отсвет п о ж а 
ра. С ка ж дой  м инутой он становился все 
ближе. Вот и цель! На светлом ф оне снега 
хорош о  видны, будто намазанные черной 
краской , следы воронок. С северной и 
ю ж но й  окраин  аэродром а подним аю тся 
клубы  дыма. Х орош о видны «ю нкерсы », 
стоящ ие на опуш ке  леса. Навстречу ф лаг
м анской маш ине эскадрильи, неслыш но 
возникая в темноте, протягиваю тся оче 
реди зенитных пулем етов. Гитлеровцы 
бью т трассирую щ им и пулями.

—  Готово, одна есть! —  кричит ш тур 
ман после сброса бом бы .

Внизу вздыбливается оранж евое  пламя. 
Еще заход— ещ е бомба... И так до  тех 
пор, пока  ш турм ан не сообщ ает: «Все!» На 
см ену приходит следую щ ий самолет и сно 
ва на снегу появляю тся тем ны е воронки , 
снова возникаю т взры вы  и пож ары . К огд а  
зашла луна, на цель пошел последний 
экипаж. С бросив на полы хаю щ ий аэро
д р ом  ещ е одну серию  бом б, он сф ото
граф ировал его. За ночь был уничто 
ж ен тридцать один «ю нкере».
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ДАЛЬНИЕ БОМБАРДИРОВЩИКИ 
В СТАЛИНГРАДСКОЙ БИТВЕ

Генерал-лейтенант авиации С. УШАКОЗ, 
Герой Советского Союза

РАЗГРО М  гитлеровских армий под 
М осквой  в д екаб ре  1941 года по
тряс военную  м аш ину ге р м а н ско го  

фашизма, сорвал его авантю ристические 
расчеты на бы струю  победу. Чтобы 
восстановить пош атнувш ийся политический 
и военный престиж  гитлеровской  Герм а
нии, нем ецко -ф аш истское  ком андование 
решило уд аром  на ю го -запад ном  страте
гическом направлении разгром ить  п р о 
тивостоящие советские войска в районе 
Воронежа и к ю гу  от него и прорваться 
к Волге. О но намечало, перерезав ко м 
муникации центральной части страны с 
югом, развить наступление на север, в 
тыл м о ско в ско м у  стратегическом у райо
ну, и на ю г —  в направлении на Баку, 
чтобы захватить источники стратегиче
ского сырья. Ценой больш их потерь в ре 
зультате кровопролитны х боев врагу 
удалось в ию не 1942 года прорваться в 
общем направлении на Старый О скол  —  
Воронеж, ф орсировать Д он  и подойти к 
Воронежу.

О днако реш ительны е контрудары  ча
стей Красной А рм и и  вынудили противни
ка перейти к обороне . Больш ую  пом ощ ь 
нашим войскам  оказала авиация даль
него действия. М ногие  части А Д Д  наноси
ли удары по ж ивой  силе и технике  п р о 
тивника в районах Чурека и , Щ игров , 
разрушали переправы  через реки  Тим и 
Дон. О вы сокой боевой эф ф ективности 
дальней бом бард ировочной  авиации сви
детельствует тот факт, что только  на 
этом направлении она соверш ила 3125 
самолето-вылетов и сбросила более 
4000 т бомб.

Чтобы затруднить оперативны е пере 
возки , А Д Д  бом бардировала эш елоны 
противника, скапливавш иеся на ж е л е зн о 

д о ро ж н ы х  узлах и станциях Брянска, 
Орла, Курска, Касторного , Щ игров . С 
21 июня по 8 июля ж е лезн од орож н ы й  
узел Брянск бом бардировался 16 раз. По 
данны м разведки, только  в ию не там бы 
ло уни чтож ено  15 эш елонов, из них 9 с 
боеприпасам и.

Б ом бардировкам  подвергались такж е 
аэродром ы  противника в Брянске, Орле, 
Конотопе, Курске , Щ играх, Касторном , с 
которы х гитлеровская авиация вылетала 
на п о д д е р ж ку  своих войск. Всего по этим 
аэродром ам  было сделано 493 самолето
вылета и сброш ено  601 т бомб, часть из 
них с зам едлением  от 8 до 14 часов. 
По .разведывательным данным, за этот пе
риод  только  на аэрод ром е  в Брянске бы 
ло уни чтож ено  37 б ом бардировщ и ков, 10 
истребителей, 4 транспортны х самолета, 
до 150 солдат и оф ицеров противника, 
взорвано два склада го р ю че го , склад 
бом б, склад снарядов.

Не достигнув реш ительного  успеха под 
В оронеж ем , главные силы своей ю ж ной 
гр уп п и р ов ки  нем ецко -ф аш истское  ком ан
дование перенацелило в направлении на 
Сталинград, которы й занимал в его  стра
те гических расчетах реш аю щ ее место. 
В середине июля, имея превосходство в 
силах, особенно в танках и в авиации, 
враж еские  войска прорвали ф ронт на
шей обороны  и, введя в проры в 6-ю 
полевую  и 4-ю  танковую  армии, вышли в 
больш ую  излучину Дона, в район Бо- 
ковская, М ор о зо в ск, М иллерово, Канте- 
м ировка . Над С талинградом  нависла опас
ность.

С оветское  Верховное Главноком андо
вание приним ало энергичны е меры  для 
отражения противника. 12 июля был об
разован Сталинградский фронт.
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Для действий в интересах наземных 
войск на С талинградском  стратегическом  
направлении пом им о ф ронтовой авиации 
привлекались и части А Д Д . Начиная с 17 
июля с возрастаю щ ей интенсивностью  ча
сти А Д Д  наносили удары  по ж ивой  силе и 
технике противника, задерживали его про 
движение, нарушали перевозки , подры ва
ли боевой дух.

П оскольку на некоторы х участках ле
вобереж ья Д она оборона была недоста
точно прочной, особое значение приоб 
ретали действия авиации по переправам. 
Части А Д Д , соверш ая вылеты ночью , с
18 по 23 июля и с 5 по 8 августа б о м б и 
ли переправы  через Д он  в районе г. К о - 
ротояк и через Тихую С осну у г. О стро 
гож ска , а такж е  скопления фаш истских 
войск. При этом было сброш ено более 
500 т бомб. П рям ым и попаданиями пере
правы несколько  раз были полностью  
разруш ены . П ереправы  через Д он  у 
Ц ымлянской, Верхней и Нижней К ур м о - 
ярской с 22 июля по 5 августа по д в е р 
гались б ом бард ировкам  11 ночей. С 
29 июля по 1 августа ка ж д ую  ночь нано
сились удары по переправам  в районе 
Верхне-Чирская и в устье речи Чир.

В середине августа в больш ой излучи
не Дона бои возобновились с новой си
лой. Хотя план н ем ец ко го  ком андования 
по о кр уж е н и ю  войск С талинградского  
ф ронта на западном берегу  Д она и был 
сорван, наши войска вы нуждены  были с 
боями отойти на восточный б е р е г и за
нять о б орону  по внеш нем у сталинград
ском у обводу. Участвуя в боевы х дейст
виях на этом направлении, части авиации 
дальнего действия соверш или 672 сам о
лето-вылета только  на бом бардирование 
войск противника и переправ и сброси
ли 850 т бомб.

С отходом  наших войск на восточный 
берег Д она борьба на сталинградском  на
правлении еще более обострилась. Не
мецко-ф аш истские  полчищ а рвались к 
Волге, стремились во что бы то ни стало 
овладеть Сталинградом.

С утра 17 августа развернулись о ж е 
сточенные бои за переправы  через Д он 
на участке Вертячий, Песковатка. Ценой 
больших ж ертв врагу удалось ф орси
ровать Д он в районе Вертячий и к 23 ав
густа вырваться к берегу  Волги в районе 
селений Рынок, Ерзовка. О борона  Сталин
града еще более осложнилась, так j q k  
войска, действовавшие севернее города, 
оказались от него отрезанны ми.

Гитлеровцам, наступавш им ю го -запад - 
нее Сталинграда из района Плодовитое —
оз. Цаца, такж е  удалось продвинуться, 
оттеснив наши части на внутренний о б о 
ронительный обвод, и выйти на ближ ние 
подступы к Сталинграду.

П оскольку противник имел трехкрат
ное превосходство в самолетах, возд уш 
ная обстановка в районе Сталинграда 
была очень сложной. Нашим летчикам 
приходилось действовать с больш им на
пряж ением  сил, проявляя подлинный ге 

роизм  в борьбе  как с авиацией, так и с 
наступаю щ им и войсками. Части А Д Д , пе
ребазировавш иеся к этом у времени бли
ж е  к С талинграду, значительно увеличи
ли интенсивность и силу ударов по основ
ным назем ны м  гр уп п и р ов ка м  противни
ка, переправам  и авиации на аэр о д р о 
мах.

В боях под С талинградом  лучш ие лет
чики А Д Д , чтобы повысить б оевую  эф
ф ективность вылетов, начали увеличивать 
бо м б о в ую  за гр у зку  самолетов. В их чи
сле был летчик Д м итрий  Барашев, ко 
торы й первы м в п олку  стал делать сна
чала два, а затем три вылета в ночь. 
О днаж ды  он обратился к ко м ан диру ча
сти с просьбой:

—  Разрешите увеличить бо м б о в ую  на
гр у з ку  самолета.

—  Да ведь она и так достигла пре 
дела, особенно если учесть, что мы ве
дем  боевые действия с полевого  а эрод ро 
ма, —  последовал ответ.

—  По м оим  расчетам, м о ж н о  добавить 
еще, —  сказал летчик.

Расчеты Барашева были тщ ательно п р о 
верены, и ком ан дир  полка разреш ил ему 
этот эксперим ент. П остепенно увеличивая 
б о м б о в ую  на грузку , опытный летчик стал 
поднимать в полтора раза больш е бомб, 
чем  определялось преж н им и  норм ам и ; и 
с каж ды м  днем у него становилось все 
больш е последователей. После р азгром а  
немцев под С талинградом  Д. Барашеву и 
ш турм ану его  экипаж а В. С енько  в~м ар- 
те 1943 года было присвоено звание Ге
роя С оветского  Сою за.

С 17 августа по 2 сентября части А Д Д . 
систематически наносили удары  по вой
скам  и технике противника. О сновные 
усилия они сосредоточивали на под 
д е р ж ке  боевых действий войск у пере
прав и борьбе  с прорвавш ейся фашист
ской гр уп п и р ов ко й  севернее С талингра
да. О дноврем енн о  часть сил была при 
влечена для ударов по войскам  против
ника ю го -западнее  города.

Количество боевых вылетов тяжелы х и 
дальних б о м б ард ировщ и ков  непреры вно 
увеличивалось. Взаимодействуя с ф рон
товой авиацией и назем ны м и войсками, 
части А Д Д  наносили м ощ ны е удары  с 
воздуха по враж еским  гр уп п и р ов ка м  на 
наиболее угр о ж а е м ы х направлениях.

С 3 сентября развернулись бои на 
ближ них подступах к гор о ду . Наши вой
ска стойко удерж ивали оборонительны й 
рубеж . О днако  противник, используя пре 
восходство в силах, сумел прорваться к 
Волге и ю ж нее  Сталинграда. Начался 
последний этап оборонител ьного  ср а ж е 
ния —  бои непосредственно за город.

Части А Д Д  продолж али наносить уда
ры на тех участках, где в этом возникала 
острая необходим ость. Если, наприм ер, с
5 по 8 сентября основны е усилия А Д Д  
были сосредоточены  в полосе действий 
С талинградского  ф ронта, то с 8 по  
12 сентября она обруш ила удары  по
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С хем а светового  обесп еч ен и я  удар а  частей  АДД 
на 25 сен тябр я  1942 г.

окраинам города, п о д 
держивая 62-ю  и 64-ю 
армии, которы е отраж а
ли яростные атаки врага.

П родвижение против
ника к городу , несмотря 
на его значительное пре 
восходство в силах на 
земле и в воздухе, ис
числялось сотнями, а то 
и десятками м етров в 
сутки и достигалось це
ной о гром ны х потерь.
Поддерживая свои сухо 
путные войска, части 
А Д Д  только  за период 
боев на ближних подсту
пах к С талинграду п р о 
извели 2725 самолето
вылетов. Н епосредствен
но по ж ивой  силе и тех
нике противника на поле 
боя было сделано 2400 
самолето-вылетов и 
сброшено 2367 тонн 
бомб.

В этой очень тяжелой 
для наших войск под 
Сталинградом обстанов
ке Верховное Главно
командование реш ило 
часть сил А Д Д  выделить 
для нанесения ударов по 
крупным адм инистра
тивно-политическим и 
военно -  пром ы ш ленны м  
центрам в гл уб о ко м  тылу 
врага. Во второй поло
вине августа и первых числах сентября ча
сти авиации дальнего действия б ом б ард и
ровали военные объекты  Берлина, Д а н ц и 
га, Кенигсберга, Тильзита, Ш теттина, 
Кольберга и д руги х  городов  Германии. 
Один и з  таких налетов на Берлин —  в 
ночь на 30 августа —  продолж ался более 
полутора часов. Эти удары  не только  ока 
зывали сильное м оральное воздействие 
на население гитлеровской  Германии, но 
и снижали боеспособность не м е ц ко - 
фашистских войск, подры вали их веру в 
официальную пропаганду, трубивш ую  о 
полном уничтож ении советской  авиации.

С 13 сентября, ко гд а  в С талинграде 
развернулись ож есточенны е уличные 
бои, от нашей авиации, непосредственно 
поддерживавш ей войска, требовалось 
особенно четкое  взаимодействие с на
земными частями и подразделениям и, 
находившимися в непосредственном  со
прикосновении с противником . Н ужна бы 
ла надежная система обозначения перед 
него края и целеуказания, чтобы точно 
поражать с воздуха заданные объекты  и 
исключить возм ож н ость  бом бом етаний 
по своим войскам.

Наиболее слож но было вести боевую  
работу экипаж ам  авиации дальнего дей
ствия, реш авш им боевые задачи ночью  
и прим енявш им  тяж елы е авиабомбы.

О днако  благодаря усилиям ком андиров, 
штабов, всего летного состава, а такж е 
пом ощ и наземных войск, осущ ествляв
ших целеуказание, трудности удалось 
преодолеть.

Взаимодействие с наземным и войсками 
осущ ествлялось через оф ицеров связи, 
которы е  выделялись от авиадивизий. 
П ричем  некоторы е  из этих оф ицеров на
ходились непосредственно на переднем  
крае и вместе с наземным и войсками 
организовы вали его обозначение и целе
указание. Если в период  борьбы  на даль
них подступах к Сталинграду передний 
край наших войск обозначался кострами 
и пуско м  ракет в сторону противника, то 
во время боев на ближних подступах и 
в сам ом  го р о д е  передний край обозна
чали сигнальными о гням и врытых в зем 
лю автомашин, а объекты  бом бом ета- 
ния м ином етной и артиллерийской 
стрельбой по ним. При подходе самоле
тов к району боевых действий выклады
вались световые знаки, указы вавш ие на
правление на цель. Следует особо  отм е
тить, что, начиная с сентября, сухопут
ные войска имели специально выделен
ные средства и личный состав, которы й 
занимался исклю чительно обозначением  
перед него  края наших частей.

Вот, наприм ер, как было организовано 
обеспечение боевых действий частей А Д Д
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по войскам противника на западном бе
ре гу  Волги севернее Сталинграда в ночь 
на 25 сентября 1942 года (см. схему). В 
первом  вылете экипаж и выходили на 
цель с северо-востока, летели вдоль пра
вого берега Волги и, нанеся удар по це
ли №  1, уходили разворотом  влево. Во 
втором  вылете на цель №  2 выходили 
уж е с востока, а после бом бом етания 
уходили правым разворотом .

Для выхода и точного  прицеливания в
2 килом етрах северо-западнее Пичуга 
было вы ложено световое «Т» в направ
лении на выс. 109,3. Ближе к линии 
фронта в Балке Татаркина горели костры  
в ф орм е треугольника , а восточнее и 
западнее этой точки, на удалении од ного  
километра, —  ещ е по два костра. На во
сточном берегу  Волги, севернее хутора 
Безбожный, вдоль ж елезной  д о ро ги  с 
востока на запад были вы ложены  по пря 
мой пять костров. В первом  вылете с 
восточного берега Волги луч п р о ж е к 
тора указывал направление на Виннов- 
ку, а во втором  —  на цель №  2.

Северная линия фронта обозначалась 
кострами, выкладываемыми в распол ож е
нии наших войск, в одном  килом етре  от 
переднего  края, а ю ж ны й участок —  
группам и костров по три в каж дой . К р о 
ме того, войска обозначали себя раке 
тами, которы е пускали в сторону против
ника. О рганизованное таким  образом  
светонаведение обеспечивало очень точ
ное бом бом етание по заданным целям. 
Э кипажи дальних б ом бард ировщ и ков , 
действуя ночью, смогли поражать не толь
ко  скопления войск и танков противника 
в городе, но и отдельные опорны е 
пункты.

Боевыми действиями А Д Д  на сталин
градском  направлении руководил  непо
средственно ком андую щ ий А Д Д , ко то 
рый с оперативной группой  находился в 
районе боев, на месте уточнял с назем 
ным ком андованием  вопросы  наиболее 
целесообразного  использования частей 
авиации дальнего действия в сложивш ей

ся обстановке. Так, при бом бардировании  
объектов в черте города, в районе посел
ка С партаковка и тр а кто р н о го  завода, э ки 
пажи дальних б о м б ард ировщ и ков  нанесли 
10 ударов. О собенно  интенсивным нале
там этот район подвергся 15 и 16 о ктя б 
ря, ко гда  на цели было сброш ено  280 т 
бом б.

М ощ ны е  удары  шесть ночей бо м б а р д и 
р овщ ики  наносили по объектам  в районе 
поселка 'Баррикады. П о  району поселка 
Красный О ктябрь в течение 16 ночей бы 
ло соверш ено 1873 самолето-вылета и 
сброш ено  1933 т бом б. Только в ночь на 
23 сентября на позиции врага в этом 
районе было об руш ено  194 т б о м б  
и 155 т— в ночь на 2 ноября. М ассирован
ный налет части А Д Д  предприняли в ночь 
на 25 сентября 1942 года по целям в райо
не М Т Ф  и балки Сухая М ечетка  —  262 
бом бард ировщ и ка  сбросили 5176 бомб, в 
том  числе 379 —  кр у п н о го  калибра. В ре 
зультате бом бом етаний возникло  22 
больш их пожара.

'Всего по войскам  и технике противни
ка, находивш имся в го р о д е  и на е го  
окраинах, части А Д Д  произвели 3332 са
молето-вылета и сбросили 51 693 бом бы  
общ им  весом 3499 т.

Н аряду с этим А Д Д  наносила б о м б о 
вые удары  по войскам  и технике  на 
ближ них подступах к городу , на ж е л е з
н од орож ны х станциях и перегонах. Си
стем атическим  налетам подвергались опе 
ративные аэродром ы  врага. Д остаточно 
сказать, что только  в ночь на 13 ноября 
на ж е л е зн од о р о ж н ы й  узел М иллерово 
было сброш ено 196 т бом б ; 848 сам оле
то-вы летов сделали .за этот период  эки 
пажи А Д Д  для уничтож ения авиации на 
ее аэродром ах.

Н асколько  эф ф ективны ми были удары 
наших дальних бом бард ировщ и ков , м о ж 
но судить по вы д е рж ка м  из отчета о бое 
вых действиях нем ецкой  24-й танковой 
дивизии: «13.9. Н очью  начались налеты 
б ом б ард ировщ и ков  противника на перед 
ний край. Налеты авиации противника

ЭТО БЫ ЛО НА УЧЕНИЙ «ДНЕПР»
С Л А Ж Е Н Н О С Т Ь  И ВЗ АИ МОП О Н И МА Н И Е

Н А Ш А  эскадрилья при подготовке к  учению  отрабаты вала боевые 
действия с незнаком ы х аэродромов, бомбометание вблизи реальны х войск, 
максимальное использование малых высот и больш их скоростей. Все это 
в полной мере применялось на учении «Днепр».

Какие  ж е  новинки родились у нас, л етаю щ их на соврем енны х ф рон
товых бомбардировщ иках, на прош едш ем учении? Прежде всего — зн ач и 
тельное сокращ ение времени пребы вания э ки п а ж а  на боевом кур се. Э ки 
п аж у, в котором летает военный ш турм ан  первого класса Яков Брага, на
пример, во м ногих вылетах на учении для нанесения бомбового удара тр е
бовались считанны е секунды .

Такой успех был достигнут благодаря исклю чительном у взаим опоним а
нию и слаженности в действиях л етчика и ш тур м ан а . Э к и п а ж  получил  
возможность больше маневрировать над полем боя и в то ж е  время со кр а
тить время пребывания в зоне действия в р а ж ески х  средств ПВО — а это- 
уж е огромное преимущ ество в такти ческом  отнош ении.

Капитан Н. ВОСТРЕЦОВ, 
военный летчик первого класса.
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производились на больш ой высоте. Эти 
налеты в течение всей ночи не оставля
ли часть в покое , не говоря  уж е  о поте
л о  В личном  составе и технике... 
24.9. О собенно чувствительными были и 
остаются сейчас постоянны е ночны е кр у п 
ные налеты авиации противника на наш 
передний край... 6.10. Н очью  авиация п р о 
тивника продолж ала соверш ать эф ф ек
тивные налеты на передний край и ар
тиллерийские позиции»

Резко изм енился и тон писем нем ец
ких солдат, вою ю щ их под Сталинградом, 
и оф ициальных высказываний р уко в о д я 
щих деятелей и газет ф аш истской Гер
мании. «Сталинград —  это ад на земле, 
Верден, Красный Верден с новым во о р у 
жением...» —  писал дом ой еф рейтор 
Вальтер. А оф ициоз ф аш истской пар
тии, газета «Берлинер берзенцайтунг», в 
ноябре вы нуж дена была признать: «Впер
вые в истории соврем енны й го р о д  уд е р 
живается войсками вплоть до  р а зр уш е 
ния последней стены. Наше наступление, 
несмотря на численное превосходство, 
не ведет к  успеху»

В упорнейш их оборонительны х боях на 
подступах к  С талинграду и в самом го 
роде советские войска измотали и обес
кровили м о щ н ую  гр у п п и р о в ку  противни- 

сорвали гитлеровский план кампании
1942 года, с ко то р ы м  нем ецко -ф аш ист
ское ком андование связывало свои на

д еж ды  на успеш ное окончание войны* 
против С оветского  С оюза.

С ущ ественную  пом ощ ь нашим назем
ным войскам  оказали и части А Д Д , ко 
торы е в ходе оборонительного  сражения 
произвели 11317 самолето-вылетов, или 
14,6% от всех вылетов авиации, вклю 
чая и авиацию ПВО, и сбросили на вра
га 12 095 т бомб, что составляет 52,6°/» 
всего б о м б о в о го  груза, израсходованного  
нашей авиацией на оборонительном  эта
пе С талинградской битвы.

19 ноября 1942 года советские вой
ска под Сталинградом переш ли в реш и
тельное контрнаступление. В ко р о тки е  
сроки  Советская А рм и я  провела гигант
с кую  операцию , какой  не знала м ировая 
военная история: о круж и л а  и ликвиди
ровала отб о р ную  330-тысячную фашист
с кую  армию .

Над вол ж ской  твердыней родилась 
гвардейская слава м ногих частей и сое
динений А Д Д , наиболее отличивш иеся 
из них удостоились звания С талинград
ских.

Четверть века прош ло с тех пор, как 
отгрем ело  это величайшее в истории сра
ж ение. Но нем еркнущ ая  слава все тли 
ж е  озаряет подвиг геооических защ итни
ков Сталинграда —  гооода. ставш его сим
волом подвигов советского  народа и его 
В ооруж енны х Сил.

В часть приш ли свежие газеты . Капитан  Н. Вострецов (справа) знаком ит ш турм ана  
уч ен ии1"0 леитенанта Котова с материалам и, посвящ енны ми действиям авиации на
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ВСТРЕЧА 
С НЕБОМ

Генерал-полковник авиации в отставке
А. НИКИТИН

В МАЕ 1921 года начались наконец 
ознакомительные полеты. Они 
проводились по плану, в котором 

было указано, кто из курсантов, когда 
и с кем полетит. По этому плану, меж
ду прочим, мне предстояло впервые 
подняться в небо далеко не в числе пер
вых.

К великой нашей досаде, план часто 
нарушался по непредвиденным причи
нам: то из-за болезни летчика-инструк- 
тора, то из-за его отъезда в командиров
ку, но чаще всего из-за неисправности 
материальной части, уж очень изно
шенной. Нередко моторы отказывали в 
воздухе, что неизбежно влекло за со
бой вынужденные посадки как на своем 
аэродроме, так и вне его. Однако во 
время нашего обучения все такие посад
ки оканчивались благополучно. В этом 
была большая заслуга наших инструк
торов, которые умудрялись приземлять
ся буквально на пятачки, используя ма
лые посадочные скорости самолетов то
го времени.

На аэродром мы обычно добирались 
пешком. От школы на Ружейной улице 
до аэродрома довольно далеко. Нужно 
было пройти весь Каменоостровский 
проспект (ныне Кировский), Новую де
ревню, перейти небольшую Черную 
речку и, миновав пригород, застроен
ный дачными домами, выйти к аэрод
рому. Сейчас все эти места неузнавае
мо изменились. Старая и Новая деревни 
превратились в прекрасный ансамбль- 
композицию современных домов, садов 
и парков у величественной Невы.

Большое расстояние нас не смуща
ло. Шагать на аэродром с летными 
шлемами-касками в руках доставляло 
удовольствие: ведь в мечтах мы уже 
видели себя заправскими пилотами.

Я оказался в группе курсантов, с ко
торыми первые ознакомительные поле
ты должен был выполнить преподава-

Окончание. Н ачало см. в № 10 и № 12 за  
1967 г.

тель, он же летчик-инструктор, Нико
лай Алексеевич Рынин.

Н. А. Рынин в 1901 году окончил 
Петербургский институт инженеров пу
тей сообщения, где и проработал почти 
всю жизнь. С 1921 года Николай Алек
сеевич — профессор того же института. 
Представитель наиболее прогрессивной, 
лучшей части русской интеллигенции, 
которой не безразличны были честь и 
слава России, он много сделал, для на
шей авиации. По рассказу Героя Со
циалистического Труда академика 
А. А. Благонравова, хорошо знавшего 
Николая Алексеевича, его всегда окру
жала молодежь, энтузиасты воздухо
плавания и авиации. Он был инициато
ром многих начинаний в этих сравни
тельно новых для того времени облас
тях науки и техники.

Рынин стал одним из учредителей и 
активных участников Русского Товари
щества Воздухоплавания и Всероссий
ского Аэроклуба. В 1910 году он сам 
начал обучаться полетам в аэроклубе. 
В то же время он читал курс воздухо
плавания, изучал теорию полета аппа
ратов тяжелее воздуха и проводил экс
перименты в одной из первых в России 
аэродинамических лабораторий, создан
ной им в 1909 году в Петербургском ин
ституте путей сообщения. Рынин счи
тал, что умение летать будет способст
вовать более направленному, углублен
ному исследованию.

В 1910  году Николай Алексеевич по
лучает диплом пилота с правом само
стоятельных полетов на воздушных ша
рах, дирижаблях, а в 1911 году — и 
на аэропланах. Он совершает много
численные полеты на воздушных ша
рах, дирижаблях русской конструкции, 
на самолетах. В 1914 году летает на 
«Илье Муромце». Его деятельность от
мечена нагрудным золотым знаком 
«За заслуги в деле научного изучения 
и развития воздухоплавательного дела 
и искусства летания».

Рынин проводит большую работу в 
Институте инженеров путей сообщения 
и в Политехническом институте, созда
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ет фундаментальный курс начертатель
ной геометрии. Некоторые его работы 
по аэродинамике получили высокую 
оценку Н. Е. Жуковского, который, в 
частности, очень хорошо отозвался о 
монографии «Теория авиации», закон
ченной в 1917 году. В том ж е году бы
ла издана книга Рынина «Воздушная 
война», представлявшая собой попытку 
сделать некоторые обобщения и выво
ды о боевом применении авиации 
по опыту ее участия в первой мировой 
войне.

Великую Октябрьскую революцию 
Рынин встретил с радостью и без 
колебаний перешел на сторону Совет
ской власти. В 1920  году он организо
вал в Институте путей сообщения спе
циальный факультет воздушных сооб
щений. С 1921 года был представите
лем Народного комиссариата путей со
общения в инспекции по гражданской 
авиации.

Н. А. Рынину принадлежит более 
250 работ по различным отраслям нау
ки и техники. Между прочим, занимаясь 
теорией межпланетных сообщений, он 
вел обширную переписку с К. Э. Циол
ковским. Кстати, их связывал не толь
ко научный интерес, но и большая лич
ная дружба.

С 1931 года Рынин заведовал кафед
рой воздушных сообщений в Ленин
градском институте инженеров Граж
данского воздушного флота. Здесь его 
и застигла Великая Отечественная вой
на. Он остался в блокированном Ленин
граде и в 1942  году умер, сохранив о 
себе добрую память как об ученом, пе
дагоге, инженере, пилоте, публицисте и 
энергичном общественнике-пропаган- 
дисте.

Вот с этим человеком мне и довелось 
совершить первый ознакомительный по
лет на аэроплане.

Обязанности летчика в нашей школе 
Рынин выполнял, если можно так ска
зать, в добровольном порядке; основной 
его работой было чтение курса теории 
авиации. Летал он нерегулярно, а ле
том 1921 года к тому же и мало. Я 
предполагаю, взялся он за это отчасти 
из-за тяжелого материального положе
ния, чтобы получать дополнительный 
летный паек: уж очень голодно было 
тогда.

За Рыниным закрепили «Вуазен», 
далеко не новый, много повидавший на 
своем веку самолет-биплан с толкаю
щим винтом и с мотором, имевшим 
звездообразное расположение цилинд
ров. По конструкции он считался фран
цузским, но построили его в России 
еще до революции, скорость самолета 
не превышала 120 км/час.

Открытая кабина находилась впереди 
плоскостей. Монтировалась она на че
тырехколесном шасси. Летчик сидел 
впереди, а за его спиной — один или 
два пассажира. Во время войны над го

ловой летчика на специальном каркасе 
устанавливался пулемет типа «Льюис». 
Бомбы брали в кабину, прямо на пол. 
Их бросали на вражеские объекты че
рез борт, на глазок. Позже стали при
менять бортовой прицел.

Вот на таком самолете мне и пред
стояло получить воздушное крещение.

Комендантский аэродром в двадца
тых годах имел довольно запущенное 
летное поле с травяным покровом. Его 
ремонтом никто не занимался. Многие 
дренажные канавы обрушились, доща
тые покрытия канав прогнили, и слу
чалось колеса самолетов проваливались 
сквозь доски. По окраине летного поля 
располагались ветхие ангары, сараи, 
склады, многочисленные самолетные 
ящики, забитые авиационным хламом. 
Здесь ж е находились мастерские. На 
одной стороне аэродрома до 1921 года 
сохранялись трибуны для публики. Мы 
разбирали их, и доски использовали 
для ремонта покрытий дренажных ка
нав.

Полеты проводились с узкой полосы 
летного поля, которая отличалась бо
лее надежным покрытием дренажных 
канав.

Нельзя не вспомнить такую деталь. 
На Комендантском аэродроме 7 октяб
ря 1910  года на Всероссийском празд
нике воздухоплавания погиб военный 
летчик капитан Лев Макарович Мацие- 
вич. Это была авиационная катастрофа, 
которую мне довелось видеть еще маль
чишкой. На том месте, где летчик по
гиб, была положена памятная гранит
ная красноватого цвета плита с над
писью и датой катастрофы, которая 
лежала в дальнем северо-западном углу 
аэродрома и выступала над поверх
ностью земли примерно на 1 5 — 20  сан
тиметров. Были случаи, когда при вы
нужденной посадке в этой зоне летного 
поля самолеты на пробеге ломали шас
си. В 1922 году, когда продолжались 
работы по улучшению и расширению 
летного поля, памятная плита была ку
да-то убрана.

Полеты у нас проводились утром или 
вечером, а иногда, после длительного 
перерыва, утром и вечером. Рынин 
обычно летал утром, когда погода была 
устойчивей.

Своим внешним видом Николай 
Алексеевич очень отличался от других 
летчиков школы. Ходил он в сугубо 
штатском костюме, в форменной путей
ской фуражке. Впрочем, от многих на
ших инструкторов он отличался не 
только внешним видом, но и стилем лет
ной работы, привычками. Например, ле
тал он только на «Вуазене». Летал ос
торожно. Обычно перед взлетом, уже 
сидя в кабине, вынимал белоснежный 
носовой платок (даже как-то странно 
было это видеть, потому что мыло счи
талось редкостью), поднимал его и, 
держа на вытянутых руках за два угла,
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определял направление и скорость вет
ра. Бывали случаи, когда он молча вы
лезал из кабины самолета и отменял 
полет из-за «сильного ветра», хотя дру
гие летчики уж е летали.

Может быть, это была излишняя ос
торожность, но нужно иметь в виду, что 
самолеты в те годы были довольно кап
ризные. Взлет и посадка при более 
или менее сильном боковом ветре были 
связаны с риском, поэтому их выполня
ли строго против ветра.

Самолет «Вуазен» обладал большой 
парусностью, отличался легкостью кон
струкции и поэтому требовал особенно 
деликатного отношения.

Майское утро в день моего первого 
полета было нежарким, безоблачным и 
почти безветренным. Таким оно сохра
нилось в памяти.

Самолет готов к вылету. Его вывели 
из ангара, проверили мотор. Мы ожи
дали Рынина. Он пришел около вось
ми часов. Как обычно, уж е сидя в ка
бине, вынул платок, проверил скорость 
и направление ветра. Потом запустил 
мотор, прослушал его работу и, не вы
ключая, знаком приказал мне и Делив- 
рону занять места в кабине. Мы быстро 
взобрались в самолет.

Задание наше не отличалось слож
ностью, но для первого полета с его не
обычными эмоциями и переживаниями 
было основательным экзаменом. Мы 
должны были внимательно следить за

взлетом, а находясь в полете, вести на
блюдение — запоминать все, что 
делается на аэродроме, на улицах, на 
Финляндском вокзале, на железнодо
рожных путях. Одновременно мы обя
заны были наблюдать за окружающим 
воздушным пространством и преду
преждать летчика о каждом замеченном 
самолете. Никаких планшетов тогда не 
было, свои наблюдения нам предстояло 
записывать на куске фанеры. Кроме 
того, мы обязаны были иногда посмат
ривать назад — следить, поступает ли 
масло в мотор. Для контроля этого 
процесса применялось нехитрое устрой
ство — небольшой стеклянный стакан
чик, в который из тонкой медной труб
ки капля за каплей падало масло.

Приборов на самолетах тех давних 
времен почти не было. Указатель высо
ты, например, прикреплялся обычно 
ремнем к ноге летчика, выше колена. 
На приборной доске, кроме указателя  
числа оборотов — тахометра (да и то 
не на всех самолетах), ничего не было. 
Работа мотора контролировалась боль
ше на слух.

Рынин убедился, что мы заняли свои 
места и, еще раз проверив работу мо
тора, начал выруливать для взлета.

Взлет. Скорость показалась нам 
очень большой, хотя не превышала 
5 0  километров в час. Плавный, осто
рожный набор высоты, примерно до
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•  У ИСТОНОВ СЛАВНЫХ ТРАДИЦИЙ

ОЧЕРЕДЬ 
С АЭРОСТАТА
L/О Г Д А  осенью 1917 года  

** на фронт долетела 
весть о победе Октябрь
ской революции в Петро
граде, солдаты 13-го армей
ского воздухоплавательно
го отряда избрали в числе 
други х  членов своего воен
но-революционного комите
та рядового Виктора Коно- 
котина. Вскоре его коман
дируют в Петроград. Здесь  
он некоторое время рабо
тает в Народном банке. За
тем поступает на 1-е Пе
троградские советские воз
духоплавательные курсы .

Летом 1919 года, после 
окончания курсов, Коноко- 
тин стал красным коман
диром, инструктором 21-го  
воздухоплавательного от

ряда в форту К расная  
Горка. В то неспокойное 
время ему часто приходи
лось подниматься в воздух  
на коррект ировку огня 12- 
дю йм овых батарей, отра
жавших удары  кораблей  
английских интервентов, 
оценивать результаты бое
вы х вылетов военлетов, ко
торые бомбили враж еские 
суда.

Противник не раз посы
лал свои самолеты, чтобы 
уничтожить аэростат. Но 
эти попытки кончались не
удачей. К расны е военлеты 
и зенитчики отражали ата
ки. А  30 октября 1919 года  
Виктору Конокотину и са
мому приш лось вступить

В. К онокотин  
(Снимок 1919 г.).

в бой с английским  истре
бителем. Бы ло это так.

П однявш ись на высоту 
450 м, он вел корректиров
ку . В друг заметил неприя
тельский самолет, которь& 
летел прямо на него. К о
нокотин схватил пулемет 
и изготовился к стрельбе.
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300 метров, а затем полет по кругу в 
районе аэродрома.

Нужно сказать, сам полет на «Вуазе- 
не» был очень приятен. Представьте, 
вы сидите на низкой скамейке (почти 
на полу) на небольшом балконе с пери
лами не выше полуметра. И вот этот 
балкон движется вперед со скоростью 
1UU 110 километров в час. Летных оч
ков у вас нет, да они и не нужны: гла
за не слезятся, и вы спокойно рассмат
риваете проплывающую под вами мест
ность. Так вот мы сидели и во все гла
за смотрели вокруг, переполненные на
хлынувшими чувствами.

Трудно передать настроение, охва
тившее меня в том полете. Прежде все
го поразила красота Петрограда, уви
денного с высоты птичьего полета.

Отлично просматривалась почти вся 
дельта Невы, острова, в том числе Пет
ровский остров, где я родился. Я легко 
ориентировался и узнавал знакомые с 
детства Исаакиевский собор, Адмирал
тейство, шпиль с ангелом на колоколь
не Петропавловского собора в крепости 
величественный Зимний дворец. Впере
ди виднелся подернутый дымкой Фин- 
скии залив, Кронштадт... И невольно, 
хотя я никогда не был лириком, вспом
нились Пушкинские строки:

По оживленным берегам 
Громады стройные теснятся 
Дворцов и башен; корабли

Толпой со всех концов земли 
К богатым пристаням стремятся;
В гранит оделася Нева;
Мосты повисли над водами; 
Темно-зелеными садами 
Ее покрылись острова...

По-видимому, такое же настроение 
охватило и Юрия, тоже коренного пет
роградца.

Рынин вел самолет спокойно, делая 
плавные, с небольшим креном, разворо
ты. Иногда он обращал наше внимание 
на тот или иной объект. Переполненный 
впечатлениями, я никакой записи не 
вел, но не забывал иногда посматривать 
на стаканчик, контролировавший мас- 
лосистему.

В воздухе совершенно не болтало, 
был во всех отношениях приятный 

полет! Он продолжался не больше 30  
быстро К0Т0РЬ1е промелькнули очень

Так в мае 1921 года состоялась моя 
встреча с небом.

Рынин с удивительной теплотой и ду
шевностью поздравил нас с «креще
нием». Со стороны это поздравление 
могло показаться даже старомодным.

Больше мне не довелось летать с 
Николаем Алексеевичем. В 1922 году 
он перестал выполнять самостоятель
ные полеты, но продолжал читать у нас 
курс теории авиации.

мш а

В. П. К онокотин  
(Снимок 1967 г.).

Вражеский истребитель 
ринулся на аэростат, поли
вая его свинцовым  дож
дем. За  первой атакой по
следовала вторая, третья... 
Одна из бомб неприятеля 
пробила оболочку. А эро
стат начал опускаться. Но 
Конокотин не растерялся. 
Он продолж ал вести огонь

3*

по самолету. Одна из оче
редей стала роковой для  
врага. Его самолет накре
нился и р ух н ул  в Финский  
залив.

За мужество и самооб
ладание, проявленны е в 
бою, Виктор Петрович К о
нокотин 6  ф евраля 1Э20 
года был удостоен высшей  
правительственной награ
ды  тех лет — ордена К рас
ного Знамени. Эту награ
д у  отважный авиатор оп
равдал всей своей после
дую щ ей службой. Он храб
ро  сраж ался с врагам и Со
ветской республики  в годы  
граж данской войны.

Но вот отгремела боевая  
страда. П осле окончания  
курсов начальствующего 
состава (1927 г.) при Во
енно-воздуш ной инженер
ной академ ии им. Н. Е. 
Ж уковск ого  Виктор Петро
вич Конокотин работает в 
авиационны х частях и сое
динениях на различны х  
штабных должностях. Ов
ладев профессией летчика-

наблюдателя, поднимается 
в небо на самолетах Р-1, 
Р'2> Р-5, ТБ-3 и на други х  
машинах. В то же время  
упорно повышает свои зна
ния, расширяет военный  
кругозор . В 1932 году он 
успеш но выдерж ал экзам е
ны в адъюнкт уру акаде
мии имени Н. Е. Ж ук ов
ского, а затем защитил 
кандидатскую диссерта
цию.

Двадцать семь лет своей 
жизни Виктор Петрович 
отдал преподавательской  
работе, из них девятнад
цать лет — подготовке 
вы сш его командного  со
става в А кадем ии Гене
рального штаба Вооружен- 
ных Сил СССР. Ныне В. П. 
Конокотин — генерал-май
ор авиации запаса. Но ве
теран по-прежнему в 
строю, активно участвует в  
общественной жизни. На 
примере его служ ения Ро
дине молодежь учится вер
ности дел у коммунизма. 

Полковник М. ОСТАПЧУК.

35

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ЭТО БЫ ЛО НА УЧ ЕН И И «,ДНЕПР>
Выдалась свободная м инута. Техник-лей- 

тенант И. Бернат ту т  ж е  принялся за вы
п уск стартовки.

В школе своим чередом шли обыч
ные учебные дни: мы слушали лекции, 
ходили на аэродром. Много работали 
над созданием наглядных пособий для 
классов. В часы досуга с увлечением 
участвовали в художественной самодея
тельности — ставили пьесы под руко
водством артиста Тверского. Мне, на
пример, довелось исполнять главную 
роль в пьесе Леонида Андреева «Дни 
нашей жизни». По субботам у нас уст
раивались танцы, иногда даже под ду
ховой оркестр. А ведь время было 
очень трудное, голодное и холодное. И 
несмотря на это, мы были жизнера
достны, полны веры в счастье.

На занятиях и в полетах учились 
ориентировке в воздухе, фотографиро
ванию, разведке, корректированию ар
тиллерийского огня, стрельбе... Я, как 
и другие курсанты, много раз пролетал 
над Питером, а однажды с летчиком То- 
машевским мы даже сделали вираж во
круг Исаакиевского собора на высоте 
3 0 0 — 35 0  метров. Как же красив город 
с воздуха!

В те годы не существовало строгого 
режима полетов. В воздухе было сво
бодно. Поэтому полет вокруг Исаакия 
не являлся нарушением летной дисцип
лины или признаком ухарства. Правда, 
обычно наши летчики-инструкторы из
бегали пролетать над городом, а огиба
ли его по окраине (на случай если сдаст 
мотор).

Однажды и мой полет с летчиком 
Веткиным на самолете «Декан» только

случайно не закончился печально. Мы 
приземлились несколько в стороне от 
посадочной полосы, там, где оставалось 
непрочное, местами гнилое деревянное 
покрытие дренажных канав. На пробеге 
одно колесо провалилось, самолет рез
ко развернуло, и он врезался в трибу
ну, с которой когда-то состоятельная 
публика следила за первыми полетами 
аэропланов. Затрещали доски, сильно 
запахло бензином. Казалось, вот-вот 
начнется пожар. Но по счастливой слу
чайности мы отделались ушибами и сса
динами, ну, а самолет после такого 
столкновения закончил свою длитель
ную, многострадальную службу и был 
списан по негодности к восстановитель
ному ремонту.

Время проходило быстро, и незамет
но подошли экзамены. 12 ноября 1922  
года состоялся первый выпуск школы 
летчиков-наблюдателей. Ее окончили 
тогда 29  человек.

В торжественном молчании мы слу
шали приказ о присвоении нам звания 
красных военных летчиков-наблюдате
лей Красного Военно-Воздушного Фло
та. Довольно длинное звание, но как мы 
гордились им!

После того как был зачитан приказ и 
начальник школы Скворцов поздравил 
нас, состоялось торжественное посвя
щение в звание красного военного лет- 
чика-наблюдателя.

В те годы летный состав фактически 
придерживался еще старой традицион
ной формы. Так сказать, донашивал ее, 
поскольку новой еще не установили. 
Обычно носили фуражку черного сук
на с черным бархатным околышем, ма
линовым кантом и небольшим черным 
кожаным козырьком. К этому добавля
лась кожаная тужурка с бархатным чер
ным воротником. Тужурки имели дале
ко не все (обычно их приобретали за 
свой счет на рынке).

Многие из нас, даже коренные пет
роградцы, не использовали отпуска, 
полученного по случаю окончания шко
лы (кстати, это был первый отпуск за 
время гражданской войны и учебы в 
школе), а тут же разъехались по авиа
ционным частям Красного ВОенно-Воз- 
душного Флота Республики.

В те годы выпускникам предоставля
лось право самим выбирать место даль
нейшей службы из числа предложенных 
Главвоенвоздухфлотом. Ш естеро из 
нас — это были Волков, Жданов, Со
колов, Олейников, Деливрон и автор 
этих воспоминаний — пожелали отпра
виться на Кавказ. Нас влекла романти
ка. Олейников даже станцевал лезгин
ку. Влекла и перспектива возможных 
боевых полетов, поскольку в горах еще 
бесчинствовали враги Советской власти.

Всех нас объединяла душевная друж
ба нашей боевой юности, мечта о подви
гах в небе Родины.
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С Л А В Н Ы Е

СОВЕТСКИЕ
Ч Е К И С Т Ы

Генерал-майор А. МАТВЕЕВ

ДЕКАБРЯ 1967 года наша страна ш и
р о ко  отметила полувековой ю билей 

советских органов государственной б е зо 
пасности, начинаю щ их свою  историю  с 
Всероссийской Чрезвычайной Ком иссии 
(ВЧК). Всенародное уважение юнискал этот 
боевой орган гтролет арской диктатуры , 
созданный в первы е д ни  советской  власти 
для борьбы  с контрревол ю цией  м сабота
жем, для защ иты государственной б е зо 
пасности м олодой Советской республики. 
По реком ендации  В. И. Л енина  председа
телем ВЧК был назначен несгибаем ый р ы 
царь револю ции Ф . Э. Д зе р ж и н ски й . На 
работу в ВЧК партия направила гр уп п у  
испытанных больш евиков: Я. X. Петерса, 
М. Я. Лациса, В. Р. М е н ж и н ско го , И. К. 
Ксеноф онтова, И. С. Уншлихта, М . С. К е д 
рова, В. А. Аванесова и других.

С оветские чекисты  сразу ж е  вклю чи
лись в активную  б орьб у  с ко н трр е в ол ю 
цией и саботаж ем . В тяж елы е годы  гр а ж 
данской войны , ко гда  белогвардейцы  в 
сговоре с иностранным и империалистами 
оказывали ож есточенное  сопротивление 
Советской власти, органы  ВЧК при актив
ной пом ощ и .народа раскры ли око л о  500 
крупны х контрревол ю цион ны х заговоров, 
разоблачили и обезвредили тысячи ш пио
нов, террористов, диверсантов, вредите
лей и 'иных врагов С о ве тского  го суд а р 
ства.

После создания ре гулярной  Красной 
А рм ии т р и  ВЧК были образованы  особы е 
(военные) отделы, в задачу которы х вхо 
дило обеспечение государственной б е зо 
пасности в В ооруж ен ны х Силах страны.
Во время 'иностранной военной интервен
ции арм ейские чекисты  активно пом огали

Красной А рм и и , реш ительно разоблачая 
в р а ж е скую  агентуру и заговорщ ические  
организации на ф ронте и в тылу.

За боевы е заслуги в годы  граж данской 
войны О собы й отдел ВЧК 20 декабря 
1922 года пр и ка зо м  Реввоенсовета рес
публики был награж ден орденом  К расно
го  Знамени. В приказе  о награж дении от
м ечалось: «Против откры ты х в о о р уж е н 
ных выступлений бурж уазии  боролась 
Красная А рм ия, тайные преступные п р о 
иски контрревол ю ции  разруш ала ВЧК и 
ее О собы й отдел, тесно спаянный с Крас
ной А рм ией, деливш ий с ней ее тяжелы е 
невзгоды  и ее славные победы».

Среди раскры ты х ВЧК заговоров одним 
из крупнейш их был так называемый «за
го во р  послов», охватывавший единым за
м ы слом  ряд крупны х, разветвленных 
контрревол ю цион ны х организаций. Его 
организаторам и и руководителям и были 
ам ериканский посол  Ф ренси с , генераль
ный консул  Пуль, английский посол Л о к 
карт, военный атташе Хилл, м ор ско й  
атташе Кром и, 'известный ш пион Рейли, 
ф ранцузский посол Нуланс и др. В за
говоре, направленном на ликвидацию  Со
ветской власти и восстановление в нашей 
стране капитализма, участвовали диплом а
тический ко р п ус  и развед ки  почти всех 
им периалистических государств. З аговор
щ ики ставили своей целью  поднять вос
стание в стране, организовывать м ятеж и в 
Красной А рм ии, арестовать С оветское 
правительство, убить В. И. Ленина. И м пе
риалисты Антанты не скупились, ассигно
вав о гр о м н ы е  сумм ы. Кажется, все пре 
дусм отрели враги, но не учли одного  —  
вы соко го  патриотизм а советских лю дей и
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бдительности наших чекистов, которы е 
раскрыли «заговор послов» и тем  сорвали 
преступный замысел врагов С оветского  
государства.

Благодаря пом ощ и и п о д д е р ж ке  труд я
щихся масс, поднявш ихся по призы ву 
Ком м унистической партии >на защ иту сво 
их завоеваний, органы  ВЧК см огли рас
кры ть и разгром ить происки  ко н трр е в о 
люции. «Только доверие рабочих и  кр е 
стьян, —  писал Ф . Э. Д зе р ж и нски й , —  да
ло силу ВЧК, а затем и ГПУ выполнить 
возлож енную  револю цией на них зада
чу —  сокруш ить внутренню ю  ко н трр е в о 
лю цию , раскры ть все заговоры  « изв ер 
женны х пом ещ иков, капиталистов и их 
прихвостней».

Потерпев пораж ение  в откры той в о о р у 
ж енной борьбе, б ур ж уа зи я  не отказалась 
от мысли уничтожить пролетарское го су 
дарство. Враги советско го  народа в этот 
период делали ставку на эко но м и че ско е  
удуш ение Советской власти, не отказы 
ваясь при определенны х условиях от но
вых военных авантюр. Они расш ирили 
ф ронт тайной ' войны против С оветского  
государства, пытались использовать л ю 
бую  возм ож ность для ш пионажа, вреди
тельства, террора и т. д.

Все это выдвинуло новые задачи перед 
органами государственной безопасности, 
потребовало их перестройки  и дальней
ш его соверш енствования. «По реш ению  
С оветского правительства ВЧК была 
упразднена, а «а ее основе создано Го
сударственное П олитическое Управление 
(ГПУ), которое  после образования СССР 
было преобразовано в О бъединенное Го
сударственное П олитическое Управление 
(ОГПУ) при СНК СССР.

В эти годы  чекисты, в частности, р азоб 
лачили и арестовали таких злейш их вр а 
гов Советской власти, ка к Б. Савинков и 
английский ш пион С. Рейли —  организато 
ров многочисленных антисоветских за
говоров. Была раскрыта враждебная д е я 
тельность ам ериканской разведки  под  
прикры тием  организации пом ощ и го л о 
даю щ им  (АРА), ликвидирована ш пионско - 
вредительская организация, м аскировав
шаяся под кры ш ей английской ф ирмы 
«М етро-Виккерс», разоблачены  ш пион ско - 
вредительские организации в Донбассе 
(«ш ахтинское дело»), «Лром партия», «Тру
довая крестьянская партия» и ряд  других. 
В мае 1927 года органы  ОППУ обезвреди
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ли д и ве р си о н н о -террористическую  группу, 
которая готовила взры в в К рем ле  и 
Больш ом театре во время собрания 
представителей трудящ ихся.

Ведя активную  борьбу  с империалисти
ческим и разведкам и, зарубеж ны м и  антисо
ветскими центрами и внутренней ко н тр р е 
волю цией, органы  государственной б е з о 
пасности п о  поручен ию  партии приняли 
активное участие в борьбе  с детской 
беспризорностью , оказали больш ую  
пом ощ ь в восстановлении разруш енн ого  
войной ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта и 
выполнили р я д  д руги х  ответственных за
даний партии и правительства.

С победой социализма в нашей стране 
основные усилия органы  госбезопасности 
направляли главны м  образом  на борьбу  
с подры вной деятельностью  им периали
стических р а зве д о к. У гроза  войны со  сто 
роны  ф аш истской Германии настоятельно 

диктовала необходим ость вы явления аг
рессивных планов и замыслов им периа

листических государств и их разведы ва
тельных ор ганов .

Н акануне войны  был сорван план раз
ведки гитлеровской Германии создать в 
СССР «пятую  колонну»  и тем  сам ы м  д е з
организовать работу сове тско го  тыла, ка к  
это удалось сделать фашистам в странах 
Западной Европы. Советские чекисты  на
несли герм анской  разведке  ряд  чувстви
тельных уд аров  ещ е в предвоенны е го 
ды, вскры в и обезвредив больш ое  ко л и че 
ство нем ецких агентов, а с началом  Вели
кой  О течественной войны , преодолев в р е 
менные трудности, успеш но раскры вали 
замыслы враж еской  разведки. Н асколько  
эф ф ективной была борьба со ш пион ско - 
подры вной деятельностью  гитлеровцев в 
этот период, видно и з  сл едую щ его  при 
мера. О дно  из разведывательных п одраз
делений противника —  «А бверком ан- 
да 104» —  с октября  1942 г. по сентябрь
1943 г. забросило в тыл Красной А р м и и  
150 групп  ш пионов и диверсантов числен
ностью  от трех д о  десяти человек к а ж 
дая. П о докум ентам  врага, свою  задачу 
реш или только  две группы .

Успеш но велась борьба с вр а ж е ско й  
агентурой и в тылу противника. Только 
оперативны е группы  чекистов Белоруссии 
выявили 22 разведы вательно-диверсион
ные ш колы  «Абвера» и установили 6642 
агента-диверсанта, готовивш ихся для за 
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броски в наш тыл, что облегчило в после
дую щ ем их р о зы ск и разоблачение.

Несмотря на сосредоточение своих ос
новных сил против Красн ой  А рм ии, н е 
мецко-ф аш истской разведке  не удалось 
подорвать б о е зую  м ощ ь советской стра
ны, и в этом немалая заслуга органов во 
енной контрразведки . П роводя м е р о п р и я 
тия по борьбе  с подры вной деятельно
стью противника, арм ейские  чекисты  не 
редко действовали в условиях не п о ср е д 
ственного боево го  соприкосновения  с 
врагом. Находясь вм есте  с воинам и на пе
редовой линии ф ронта, приним али актив
ное участие в боевых действиях, при этом 
проявляли отвагу, м уж ество  и ге р о и зм .

О перуполном оченны й о соб ого  отдела 
авиации Ч е р н о м о р ско го  Ф лота П. Силаев 
вел борьбу с агентурой противника в 
осажденном Севастополе. П ри  оставлении 
города наш ими войсками 1 июля 1942 г. 
Силаев участвовал в операции по эвакуа
ции войск из Х ерсонеса. Выполнив это за
дание, он в составе лруплы, (прикрывавш ей 
отход основных наших сил, пытался п р о 
рваться в горы  .к партизанам. Но во вр е 
мя боя 4 июля вместе с ж е н о й  был схва
чен фашистами и доставлен на д о пр о с  в 
штаб нем ецкой  авиационной части. Вэ 
время допроса  чекист уцелевш ей у  него 
гранатой взорвал  штаб, уничтож ив группу  
штабных оф ицеров противника. П ри этом 
он погиб и сам вместе с ж еной. В 1966 
году по  инициативе чекистов и м о р я ко в  
Краснознам енного Ч е р н о м о р ско го  Ф лота 
на месте подвига  отваж ного  патриота был 
установлен обелиск.

Из авиации приш ел на работу в органы  
военной контрразведки  в .1943 го д у  Г. М. 
Кравцов. Работая в особом  отделе 69-й 
армии 1-го Б елорусского  фронта, он вы 
явил и обезвредил  нескольких враж еских  
агентов, пытавш ихся сорвать боевы е дей 
ствия наш их войск. За успеш ное вы полне
ние боево го  задания —  участие в боевой 
вылазке группы  разведчиков для захвата 
«языка» —  Г. М . Кравцов был награж ден 
орденом  О течественной войны II степени. 
14 января 1945 года во врем я проры ва 
нашими войсками т у б о к о  эш елонирован
ной обороны  противника на западном  бе
регу /Вислы Кравцов в кр и ти ч е скую  м и н у 
ту боя принял на себя ком андование  п о д 
разделением, зам енив вы ш едш его из 
отроя ком андира, ободрил  д рогнувш их 
солдат и повел их в атаку. Будучи два

ж ды  ранен, он остался в строю  и п р о 
должал руководить  боем. Кравцов погиб 
в результате  п р я м о го  попадания снаряда, 
но воодуш евленны е его  м уж еством  сол
даты овладели важны м  узлом  обороны  
врага.

У ка зо м  П резиди ум а  В ерховного  Совета 
СССР от 6 апреля 1945 г. Г. М . К ра в ц о 
ву было посм ертно  присвоено звание Ге
роя С оветского  Со^юза.

С л ож н ую  и напряж енную  работу, свя
занную  с больш им  риском , вели чекисты 
в ф аш истском  тылу, пом огая Советской 
А рм и и  ковать победу. Руководствуясь 
указаниям и К ом м унистической  .партии и 
С оветского  правительства о развертыва
нии всенародной  б орьб ы  в тылу врага, 
органы  госбезопасности с первых дней 
войны реш ительно пресекали деятель
ность враж еских  разведывательных о р га 
нов, добы вали инф орм ацию  о войсках 
противника, организо/вывали взрывы на 
его  ж е л е зн о д о р о ж н о м  транспорте, воен
ных и пром ы ш ленны х объектах. Чекисты 
из оперативны х групп  проникали в р а з
ведывательные, контрразведы вательны е и 
карательные органы  врага, раскры вали их 
планы, выявляли агентов, подготавливае
мых к за б р о ске  или засланных в части и 
соединения С оветской А р м и и  и в парти
занские  отряды , выясняли способы  их 
связи с разведцентрам и и т. д.

П ро в о дя  больш ую  раб оту  в тылу пр о 
тивника, чекисты  проявляли исклю читель
ную  находчивость, м уж е ство  и героизм . 
Ничто не  м огл о  остановить их при вы пол
нении заданий Радины . Ни на один день 
не ослабляли они разящ ие удары  по  вра
гу. Я ркой страницей в ге р о и че скую  лето
пись Великой О течественной войны  вошли 
подвиги чекистов Героев С оветского  С о
ю за С. Ваугниасова, Д . Емлютина, Д . М е д 
ведева, Е. М и р ко в ско го , Н. Михайлашева, 
К. О рл о в ско го , М . П рудникова. Вечной 
славой увенчаны  имена чекистов —  Ге
роев С оветского  С ою за, павш их на полях 
сражений и на невиди м ом  ф ронте б орь
бы с тайным в р а го м  —  Б. Галушкина, 
И. Кудри , Л . Кузнецова, В. Лягина, 
М . П етрова, че ки а тов-оооб истов—  М . К ры - 
гина, В. Чеботарева, П. Ж идкова, Г. Крав
цова.

После окончани я  второй  м ировой  вой
ны подры вная деятельность разведок 
С Ш А , А нглии, Ф РГ и д руги х  им периали
стических стран возведена на уровень го 
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сударственной политики. С Ш А  тратят сот
ни миллионов долларов на ш пионаж  и ди 
версии против СССР и д ругих  социали
стических стран.

В своих агрессивных планах подготовки  
новой м ировой  войны разведки им периа
листических государств о гр о м н ую  роль 
отводят подрьш у во е н н о -эконом ическо го  
потенциала С оветского  Союза, наших Во
оруж енны х Сил. Не гнуш аясь ничем, они 

ш ироко  использую т в подры вны х целях 

политические, эконом ические , культурны е 
и научно-технические связи м е ж д у  СССР 
и капиталистическими странами.

Значительное место в общ ей системе 
разведывательных действий против СССР 
империалисты Соединенных Ш татов А м е 
рики и их партнеры  по  агрессивным бло
кам отводят косм ической  и радиотехни

ческой разведкам . Технический про гре сс  в 

области освоения косм и ческо го  простран
ства используется им и для ш пионажа. Д е 

сятки косм ических спутников С Ш А , осна

щ енных разведывательной аппаратурой, 
паутиной своих орбит опутали планету.

Совместными усилиями империалистов 
С Ш А  и Англии создана глобальная систе
ма радио- и радиотехнической разведки, 
при пом ощ и которой  они пытаются осу
ществлять тотальный перехват ради опере 
дач и электронных излучений на террито 
рии СССР. Расширяется сфера прим ене
ния этого вида разведывательных средств 
по добыванию  различного  характера ин
ф ормации о Вооруж енны х Силах нашей 
страны и д р у ги х  социалистических го су 
дарств. Все больший разм ах во враж деб
ной деятельности им периалистических 
разведок против С оветского  С ою за  и 
стран социалистического содруж ества  
приобретает идеологическая диверсия. 
Усиление подры вной деятельности им пе
риалистических разведок поставило перед  
органами госбезопасности новые задачи—  
быть постоянно начеку, своеврем енно

вскрывать и разоблачать происки  импе
риалистических агрессоров.

Под р уковод ством  КПСС, опираясь на 
пом ощ ь трудящ ихся, чекисты  проводят 
больш ую  работу по срыву происков им 
периалистических развед ок. В послевоен
ный период  было разоблачено немало за
брош енны х к нам враж еских агентов.

Успехи советских органов государствен
ной безопасности в борьбе  с в р а ж е ски 
ми развед кам и  обусловлены  самой п р и р о 
дой наш его общ ественного  и государст
венного  строя, вы соким  патриотизм ом  со 
ветских лю дей, на повседневную  пом ощ ь 
которы х опираю тся советские чекисты. 
И м енно это им ел  в виду Ф . Э. Д зе р ж и н 
ский, ко гд а  писал, что связь органов ВЧК 
с трудящ им ися массами нуж на «для при
влечения самих масс к этой работе, без 
чего труды  ВЧК не м о гу т  быть плодотвор
ны». О рганы  государственной безопасно 
сти являются разящ им  м ечом  для врагов 
С оветского  государства  и вместе с тем 
надежны м  щ итом для всех честных л ю 
дей.

У спеш ное строительство ком м унизм а, 
как указывается в Тезисах ЦК КПС С  «50 
лет Великой О ктяб р ьско й  социалистиче
ской  револю ции», предполагает всем ер 
ное укрепление (обороноспособности стра
ны, п о д д е р ж а н и е  в постоянной готовн о 
сти народа и армии отразить во зм о ж н ую  
агрессию  реакционны х сил империализма.

Достойны й вклад в реш ение этой зада
чи вносят и советские чекисты  —  лю ди 
больш ого  мужества, верны е делу партии, 
своей социалистической Родине.

Ц ентральный Ком итет КПСС, П резидиум  
Верховного  Совета СССР, Совет М инист
ров СССР в своем приветствии чекистам  
выразили уверенность в том, что работ
ники органов государственной б езопасно
сти, беззаветно преданны е Ком м унисти 
ческой партии и советском у народу, б у
дут и впредь отдавать все свои силы, 
знания и способности делу обеспечения 
безопасности нашей великой Родины.
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•  КОСМОНАВТЫ ОТВЕЧАЮТ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

Р едакция ж урнала попросила летчика-космонавта СССР, 
доктора технических наук Константина Петровича Феокти
стова ответить на вопросы, интересующие читателей.

КАКОЕ ЗН А Ч ЕН И Е  ИМ ЕЕТ Ф О РМ А  КО С М И ЧЕС КИ Х КОРАБЛЕЙ? К А К  ОНА ИЗМЕНЯЕТСЯ  
В ПРОЦЕССЕ ИХ СОВЕРШ ЕНСТВОВАНИЯ?

В космонавтике с формой летатель
ных аппаратов дело обстоит несколько 
иначе, чем в авиации, где ее определя
ет аэродинамика. Конструкторы само
летов перепробовали много различных 
схем компоновки и остановились на мо
ноплане с передним расположением 
крыла и оперением, вынесенным в хво
стовую часть фюзеляжа.

В космосе, где нет сопротивления 
воздуха, летательные аппараты в прин
ципе могут иметь любую форму. Вспом
ните наши спутники, лунные и межпла
нетные станции! Они значительно от
личаются друг от друга внешним ви
дом. На форму и размеры космическо
го аппарата прежде всего влияет объем  
и характер научной и служебной аппа
ратуры.

Это, если говорить об аппарате или 
корабле в целом. Здесь их создателям  
предоставляются достаточно большие 
возможности для творчества. Зато они, 
как и авиационные конструкторы, огра
ничены в другом: в выборе формы ча
сти космического корабля, а именно в 
выборе формы спускаемого аппарата. 
Определяется она тем, что хотят полу
чить на участке спуска — так называе

мый скользящий или же баллистиче
ский спуск.

Если форма сферическая, как это 
было на «Востоке» или спускаемом 
аппарате станции «Венера-4», то речь 
может идти только о баллистическом 
спуске, поскольку у чистой сферы мо
жет быть только одна сила лобового 
сопротивления, какой бы стороной к 
направлению полета она ни была повер
нута. Величина перегрузки при этом 
регулируется лишь углом входа спус
каемого аппарата в атмосферу.

Если форма отличается от сфериче
ской, например напоминает обратный 
конус (типа американских аппаратов 
«Джемини»), то такой аппарат при оп
ределенной балансировке, что дости
гается соответствующим расположени
ем центра тяжести, может иметь подъ
емную силу. Если установить и систе
му управления, то при указанной фор
ме аппарата можно менять направление 
и величину подъемной силы, а следова
тельно, управлять траекторией спуска 
и регулировать перегрузки. Даже при 
небольших значениях аэродинамическо
го качества аппарата можно добиться 
того, что перегрузки не будут превы
шать 3 — 4, а это меньше, чем при вы
ведении корабля на орбиту.

ЧЕМ, НА ВАШ  ВЗГЛЯД, М О ГУТ РАЗЛИЧАТЬСЯ КО С М И ЧЕС КИ Е КО РА БЛ И, П Р Е Д Н А ЗН А 
ЧЕННЫ Е ДЛЯ ПОЛЕТА НА Л У Н У , М АРС, ВЕНЕРУ?

Главное различие будет в энергети- корабль, его оснащение окажет, конеч-
ке, то есть в ракетных ступенях кораб- но, продолжительность полета. Если по
лей. Весьма существенное влияние на лет на Луну с возвращением займет
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10 — 15 суток, то экспедиция на Марс 
или Венеру продлится 2 — 3 года.

Вот эти две основные причины и бу
дут определять конструктивные и внеш
ние различия. Корабли лунной экспе
диции, по моему мнению, в основном 
будут использовать ракетные ступени, 
работающие на химическом топливе: 
кислород и углеводород или другие 
химические компоненты, дающие доста
точно высокие удельные импульсы. В 
этом случае химические ракетные сту
пени будут занимать львиную долю  
объема и веса корабля. Если, к приме
ру, на орбите спутника Земли такой 
аппарат будет весить 1 0 0 — 200  т, то к 
Земле он вернется весом 5 — 7 т, а 
остальная часть в виде продуктов сго
рания топлива и отработанных ступеней 
будет разбросана где-то на траектории 
между Землей и Луной, в районе Луны 
и на ее поверхности.

Если говорить об экспедиционных 
кораблях для полета на Марс и Вене
ру, то в настоящее время для получе

ния необходимых скоростей выведения 
их с орбиты спутника Земли на траек
торию полета к планете, торможения и 
выхода на орбиту этой планеты наибо
лее целесообразным представляется ис
пользование электрореактивных двига
телей — ионных или плазменных. Но 
сразу же возникает вопрос: а как полу
чить необходимую электроэнергию для 
этих двигателей? Очевидно, понадобит
ся иметь ядерные энергетические уста
новки достаточно больших мощностей. 
Поэтому, если лунный корабль будет 
чем-то походить на современные раке
ты, в носовой части которых разме
щается космический аппарат, то косми
ческие экспедиционные корабли к Мар
су и Венере скорее всего будут напо
минать «паруса», на одном конце кото
рых разместится энергетическая уста
новка, а на другом — жилые помеще
ния и приборные отсеки.

«Паруса» — это большие радиаци
онные поверхности для отвода неис
пользованной энергии, так как к.п.д. 
генератора не может быть равным 1.

ЧТО МОЖ НО СКАЗАТЬ О ПЕРС ПЕКТИВ Е ОДНОМЕСТНОГО КОСМ ИЧЕСКОГО КОРАБЛЯ?

Сейчас трудно представить какие-то 
специальные цели, для которых потре
буется одноместный космический ко
рабль. Создание его для первых поле
тов было естественным, потому что кон
структоры были ограничены возможно
стями ракет-носителей. В дальнейшем 
в космосе скорее всего будут использо
ваться многоместные корабли.

Объем работ в космосе будет значи
тельным: разнообразные научные иссле
дования, сборка, монтаж орбитальных 
лабораторий, станций и т. п. Фронт та
ких работ будет год от года увеличи
ваться.

Для передвижения между орбиталь
ными станциями и Землей тоже, види
мо, нельзя будет обойтись одноместны
ми кораблями. Если говорить о транс
портном корабле, который нужен для 
того, чтобы производить смену экипа
жей орбитальных станций, то он, види-

КАКОВ ОП ТИМ А ЛЬН Ы Й СОСТАВ Э К И П А Ж А  
НОМ УРОВНЕ РАЗВИТИЯ Т Е Х Н И КИ , К А К  ОН

Пока об этом говорить еще рано, по
тому что все созданные до сих пор ко
рабли были примерно одного веса — в 
пределах трех— шести тонн. В них бо
лее трех человек разместить трудно. 
Количество членов экипажа определя
лось не какой-то оптимальностью, а за
дачами полета и энергетическими воз
можностями ракеты-носителя.
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мо, должен быть достаточно вмести
тельным, чтобы сразу менять большую 
группу людей.

Можно представить себе спасатель
ную капсулу на спутнике-станции. Мо
жет быть, такие капсулы целесообраз
но делать одноместными и двухместны
ми. Этот вопрос нужно еще исследо
вать. Речь идет о ситуации, когда в 
случае крупной аварии на спутнике- 
станции экипажу нужно срочно поки
нуть станцию и спуститься на Землю. А  
близко нет транспортного корабля, ко
торый бы принял людей. Поэтому, ес
тественно, придется принимать какие-то 
меры по спасению. Неплохо было бы 
для этого иметь на борту орбитальной 
станции какие-то спасательные средст
ва. Космонавты садятся в них, вруч
ную ориентируются, включают тормоз
ные двигатели и спускаются на Зем
лю. Такие капсулы должны быть, ко
нечно, минимальных размеров.

КОСМ ИЧЕСКОГО КОРАБЛЯ НА СОВРЕМ ЕН- 
М ОЖ ЕТ ИЗМЕНЯТЬСЯ В БУД УЩ ЕМ ?

В научно-популярной литературе 
делаются попытки сформировать эки
пажи будущих космических кораблей. 
Обязательно называется командир ко
рабля. Он же пилот. Его задача — уп
равлять кораблем. Затем идут штурман 
или навигатор, который умеет рабо
тать на вычислительной машине и про
кладывать курс, врач, следящий за со
стоянием здоровья экипажа. Среди дру*
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гих членов экипажа чаще всего почему- 
то называют астронома. В действитель
ности, по-моему, дело будет обстоять 
по-иному. Верно, что кто-то из экипажа 
должен заниматься управлением кораб
ля. Кому-то придется решать навигаци
онные задачи. Для прокладки курса, ко
нечно, потребуется не только хорошее 
знание неба, чего, кстати, достичь не 
так уж трудно, но и небесной механи
ки, методов обработки измерений, ре
шения навигационных задач на элек
тронных вычислительных машинах, ме
тодов оценки достоверности измерений. 
Некоторая специализация, возможно, 
для этого потребуется. На кораблях, 
предназначенных для дальних полетов, 
понадобится иметь врачей и биологов, 
которые будут следить за биологиче
ской средой внутри жилых отсеков ко
рабля и за здоровьем экипажа.

Но ни один из названных специали
стов не будет обладать односторонней 
подготовкой, поскольку для того, чтобы 
составить, например, экспедицию на 
Венеру, нужно было бы иметь на борту 
от 50  до 100 различных специалистов. 
Ясно, чтобы уложиться в какие-то при
емлемые весовые рамки, учитывая по
требление пищи, воды, трудно пред
ставить экспедицию в таком составе. 
Очевидно, на первых порах больше де
сяти человек на Марс или Венеру по
слать не удастся. А  это значит, что 
каждый из них должен быть в какой- 
то степени энциклопедистом, т. е. иметь 
несколько хорошо освоенных специаль
ностей. Например, командир экспеди
ции или корабля может быть одновре
менно пилотом и навигатором. Непло
хо, если к тому же он будет инжене
ром.

^ Е К ? и в н ь ? м БиВЬп пиДг м И,3 К0Р А Б Л Я  В О ТКРЫ ТЫ Й КОСМОС ЯВЛЯЕТСЯ НАИБОЛЕЕ ПЕР- 
СПЕКТИВНЫМ И ПОЧЕМУ? ВОЗМ ОЖ ЕН ЛИ КА К О Й -Н И Б У Д Ь  Д РУГО Й СПОСОБ КРОМЕ 
РАЗГЕРМ ЕТИЗАЦИИ КАБ ИНЫ  И Ш ЛЮ ЗОВАНИЯ? СПОСОБ, КРОМЕ

Видимо, шлюзование является наи
более перспективным способом, ибо 
просто неразумно разгерметизировать 
весь корабль или орбитальную станцию. 
Для того чтобы разгерметизировать ка
бину, всем членам экипажа пришлось 
бы облачаться в скафандры. А  на ор
битальных станциях люди будут рабо
тать, как и на Земле, в легком снаряже
нии, вроде того, в каком находились мы 
во время полета «Восхода-1». Для вы
хода в космос и возвращения будут 
разработаны надежные шлюзовые уст
ройства. И когда кому-либо из космо
навтов потребуется совершить прогул
ку, это не будет доставлять неудобства 
другим членам экипажа.

Что касается другого способа, кроме 
разгерметизации кабины и шлюзования, 
то, честно говоря, я не вижу, что мож
но было бы придумать. Можно шлюз 
превратить в скафандр. Это легко себе 
представить. Скажем, к люку присоеди
нен заранее жесткий скафандр. Человек 
заоирается в него, высовывает куда-то 
руки ноги, а потом изнутри скафандра 
и из корабля закрываются люки и ска
фандр отпочковывается от корабля. Это 
в общем-то то же самое, что и ска
фандр, просто другое название,- своего

рода путешествие в шлюзе. Потом 
шлюз вернулся обратно к кораблю, 
присоединился к его люку, космонавт 
уравнял давление, открылись люки, и 
он снова в корабле.

Нужно ли на корабле иметь несколь
ко шлюзов или в этом нет необходи
мости?

Я думаю, что на больших кораблях, 
на спутниках-станциях без нескольких 
шлюзов не обойтись.

Для чего это нужно? Представьте се
бе большой корабль, экипаж которого 
насчитывает десяток или несколько 
десятков человек. Это сооружение гро
мадных размеров. Вероятность попада
ния в него метеоритов по сравнению с 
нынешними кораблями намного возра
стает. Однако не всякий метеорит, да
же пробивший оболочку, страшен. Дав
ление не сразу исчезнет. Но может слу
читься так, что корабль все-таки при
дется покидать. Ясно, что лучше всего 
это делать не через поврежденный от
сек. Поэтому на корабле для выхода 
нужно иметь хотя бы два шлюза.

К. ФЕОКТИСТОВ, 
доктор технических наук, 
летчик-космонавт СССР.
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Р А Б О Т Ы
В ОТКРЫТОМ КОСМОСЕ

С РА ЗВ И ТИ ЕМ  космонавтики, 
расширением научных исследо
ваний в околоземном и меж пла

нетном пространстве задачи членов эки
пажей космических кораблей и орои- 
тальных станций будут все более слож
ными и разнообразными. Многие из 
них придется реш ать за пределами ко- 
ра'блей и станций. Понадооится, напри
мер, собирать крупные аппараты  и стан
ции, монтировать громоздкие антенны 
для радиоастрономических наблюдении, 
проводить аварийно-спасательные и 
ремонтные работы. Словом, дел в от
крытом космическом пространстве У 
людей окаж ется достаточно. Однако 
уже сейчас можно сказать, что сопря
жено это будет с колоссальными труд
ностями.

А может быть, лучше не подвергать 
людей опасности, избавить их от труд
ностей работы за ,пределами кораблей ? 
Пусть потрудятся за них автоматы. 
Над этими вопросами, конечно, заду
мывались и задумываю тся ученые и ин
женеры. И  многое там, где можно 
обойтись без человеческих рук, уже 
выполняют и будут выполнять автома
тические устройства. Но, к сожалению, 
совсем обойтись здесь без человека не 
представляется возможным, так как не 
все могут делать автоматы, а если и 
могут, то не всякий автомат возьмешь 
с собой в космос. Есть и еще одна при
чина, объясняю щ ая, почему ж елатель
но участие человека в работах за пре
делами корабля. О казывается, если 
предусматривается выход космонавта 
для выполнения тех или иных произ
водственных операций, то надежность 
их выполнения по сравнению с автома
тическими устройствами увеличивается 
примерно на 25 % .

Сложтость и трудность работы в от
крытом космическом пространстве 
объясняется специфическими условия
ми этого пространства: невесомостью,
глубоким вакуумом, радиационной и 
метеорной опасностью. Поэтому для 
обеспечения таких работ придется р аз
рабатывать и применять различные 
технические средства. О них достаточно 
подробно пишут в иностранной печати.

По м атериалам  и ностр ан ной  печати.

Обеспечение подвижности. Ж есткие \ 
требования предъявляю тся к ска- 
фандрам. Д ля большей надежности и 
обеспечения терморегулирования обо
лочка делается толстой. Внутри ска
ф андра поддерж ивается довольно высо
кое давление. Все это сильно снижает 
подвижность суставов рук и ног кос-  ̂
монавта. Нужные для работы движе
ния соверш аются с большим трудом, 
человек быстро утомляется.

Так, во время полета американского i 
корабля «Джемини-9» у выходившего 
за пределы корабля космонавта Сер- *. 
нана д аж е простейшие движ ения в 
мягком скафандре за короткий срок ; 
вызвали резкое увеличение сердечнои 
деятельности (пульс до 180). „ |

Более выгодным был бы жестким 
скафандр с обеспечением подвижности 
суставов, однако такие скафандры 
сложны по конструкции и тяжелы. 
Чтобы надеть скафандр, созданный^ в 
СШ А, требуется 5 минут, а чтооы j 
снять его — около двух минут. В на- | 
стоящ ее время специалисты рассматри 
вают конструкции, которые отвечали  ̂
бы противоречивым требованиям жест- [ 
кости и подвижности.

Терморегулирование. При проведе-1 
нии работ в открытом космосе весьма | 
сложной является проблема терморе-1 
гулирования скафандра. Оказалось, 
что при усиленной мышечной деятель
ности резко возрастает количество вы
деляемого человеком тепла. Как пока
зали эксперименты, его количество воз-1 
растает и при усилиях космонавта, на-; 
правленных на сохранение пространств 
венной ориентации.

Д ругая причина, затрудняю щ ая тер: 
морегулирование, — неравномерный: 
нагрев скафандра лучами Солнца. 
Если длительное время не менять сво-t 
его положения по отношению к Солнцу, 
а это может иногда потребоваться по|- 
условиям работы, то температура по-| 
верхности, обращенной к Солнцу, рез-Р 
•ко возрастет.

Перечисленные причины приводят 
необходимости создания мощных, 
средств терморегулирования ска
фандров для работ в космосе. Некото-> 
рые зарубеж ные специалисты предла
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гают охлаждать такие скафандры во
дой (2 кг/мин), а наружную поверх
ность для уменьшения одностороннего 
нагрева делать из материалов, хорошо 
отражающих солнечные лучи.

Обзор и освещенность места работ. 
У современных скафандров угол обзо
ра в вертикальной плоскости не пре
вышает 1 2 0 — 150°, а в горизонтальной 
он не больше 170°. Вследствие резких 
перепадов температур запотевает ил
люминатор ш лема, из-за чего, на
пример, американский космонавт Сер- 
нан «е смог выполнить полностью 
программу одного из экспериментов. 
Для уменьшения запотевания приме
няют различные обмазки и пленки, но 
они -не всегда эффективны, особенно 
при интенсивном тепловыделении во 
время сложных и трудоемких работ.

Резкие контрасты в освещенности р а
бочих мест — еще одна причина, за
трудняющая обзор. При полете по орби
те вокруг Земли половину всего време
ни космический корабль и расположен
ные вблизи него объекты будут чрез
вычайно сильно освещены Солнцем 
(напомним, что яркость Солнца в кос
мосе в 2  раза выш е, чем на земной по
верхности), а другую половину — на
ходиться .в полной темноте. В таких 
условиях человеческому глазу чрезвы 
чайно трудно приспособляться к столь 
резким колебаниям освещенности. Кро
ме того, при прямом попадании солнеч
ных лучей на сетчатку возможен силь
ный ожог.

Эффективной защ итой от солнечных 
лучей являю тся светофильтры. Но если 
понадобится смотреть в направлении 
Солнца, то здесь они уже не могут 
помочь. Поэтому придется так органи
зовать работу, чтобы при сборке и ре
монте космонавт не оказы вался лицом 
к Солнцу.

Для освещ ения рабочих мест в тем
ноте потребуются специальные светиль
ники. В иностранной печати указы вает
ся, что достаточную осве
щенность могут дать срав
нительно небольшие ис
точники света (80 — 10 0  
свечей). Особо важные 
точки космических кораб
лей и деталей орбиталь
ных станций (места опор, 
кронштейны, выступаю 
щие детали, реперы и 
т. д.) можно будет выде
лить люминесцентными 
покрытиями. При этом 
космонавтам придется 
учитывать, что расстоя
ние до светящ ихся точек 
будет несколько скрады 
ваться.

Обмен информацией.
Этот, казалось бы, про
стой в земных условиях 
вопрос заметно услож ня

ется в космосе. На помощь здесь, ко
нечно, придет радио. Портативные ра
диостанции предполагают разместить в 
скафандрах^ космонавтов. Это позволит 
наладить обмен командами, сообщения
ми между космонавтами, между космо
навтами и орбитальной станцией. З а 
труднения возникнут, когда работы бу
дут выполнять одновременно несколько 
космонавтов. В этих условиях трудно 
оудет выделить в потоке информации 
главное, понять, откуда поступает тот 
или иной сигнал.

Одна из иностранных фирм разрабо
тала электронно-молекулярный приемо
передатчик для связи при работах в 
космосе. Этот малогабаритный прибор 
размещ ается в шлеме. Он рассчитан на
11 ООО часов непрерывной работы и 
обеспечивает связь по семи каналам.

Вследствие большой затраты  усилий, 
опасности и риска, связанных с отдель
ными операциями при монтажных и ре
монтных работах, особое внимание по
надобится уделять четкой их органи
зации. По мнению зарубеж ных специа
листов, для этого необходимо особое 
устройство, способное хранить в памя
ти последовательность работ, отдель
ных операций, быстро и точно рассчи
тывать усилия и время, а в случае не
обходимости предупреж дать об опас
ности

Передвижение и транспортировка 
грузов. При планировании работ в 
космосе нельзя, конечно, обойтись без 
передвижения космонавтов около аппа
рата или м еж ду кораблями, без транс
портировки отдельных частей, отсеков 
грузов.

И зучается много различных способов 
передвижения в открытом космосе. 
Выбор их, естественно, обусловливает
ся теми задачами, которые нужно ре
шать. Перечень основных средств и об
ласть их применения показаны на 
рис. 2 .

Наиболее простыми из них могут

Рис. 1. С хем а сборк и  орбитальной  антенны:
/ -  проверка точности установки; 2 — установка силового при
вода; 3 — закрепление конструкции; 4 -  выполнение корректи

рующей регулировки; 5 — крепление рупора.
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быть поручни (скобы) снаружи кораб
ля. Иностранные специалисты считают, 
что размещ ены они должны быть на 
расстоянии 40 — 50 см друг от друга. 
Однако пользоваться ими не всегда 
удобно, например, когда космона1вту 
придется работать двумя руками. К то
му же, как показывает инженерный

Якорь - масса

Р ис. 3. С хем а прибл иж ен ия  к осм онавта  
к кораблю  при дей стви и  на косм онавта  

угловой скорости.
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опыт, их можно размещ ать далеко не 
по всей поверхности корабля.

Другое средство для передвижения 
вне корабля — трос (гибкая связь). 
Этот способ достаточно прост и наде
жен, но такж е имеет недостатки. Пе
ремещ ение с его помощью возможно 
лишь на небольшие расстояния. Длин
ный трос при работе может запутаться 
или зацепиться за выступающую часть 
корабля. Чтобы приблизиться к ко
раблю, космонавту придется подматы
вать трос. Кроме того, если космонавт 
на тросе будет приближ аться к ко
раблю с угловой скоростью относитель
но корабля, то в момент контакта цент
робежная сила, действую щ ая на космо
навта, резко  возрастет.

Чтобы облегчить его возвращ ение 
в кабину, за рубежом предлагают соз
дать якорь-массу. Однако в таком слу
чае возникает опасность раскачки си
стемы корабль — трос — якорь под 
действием ; так называемой кориолисо- 
вой силы, действующей на переме
щающ егося с помощью троса космонав
та (рис. 3).

Таковы средства передвижения, 
пользуясь которыми космонавт меха
нически связан с космическим аппа-
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ратом. Более широкие 
возможности маневра 
дают автономные сред
ства: от простейшего — 
реактивного пистолета
— до более сложного, 
например, космическо
го мотоцикла. Все они 
используют принцип 
реактивного движения.
Каждое имеет реактив
ные двигатели, запас 
топлива и элементы ав
томатики и управления.

Пистолет представ
ляет собой небольшой 
реактивный двигатель, 
который космонавт дер
жит в руке. Включая 
его в нужном направле
нии, космонавт получа
ет импульсы, которые 
обеспечивают его пере
мещение. Этот способ 
на первый взгляд ка
жется довольно удач
ным, однако его ис
пользование затрудня
ется вследствие неиз
бежных вращений, воз
никающих в результате 
несовпадения точки 
приложения силы тяги 
с центром тяж ести кос
монавта. Более удобной 
представляется * двига
тельная установка, смонтированная на 
кресле космонавта или укрепленная на 
спине в виде ранца (рис. 4). Она мо
жет быть снабжена полуавтоматиче
ской системой управления для стаби
лизации положения в пространстве при 
действии реактивного импульса.

Для передвижения на большие рас
стояния (до нескольких сотен метров) 
более удобной и надежной окаж ется, 
видимо, закры тая капсула с реактив
ным двигателем и системой стабилиза
ции, так называемый космический мо
тоцикл (рис. 5 ).

С большими трудностями будет свя
зана транспортировка груза. Д ля это
го потребуется точный 
расчет и  синхрони
зация усилий не
скольких двигательных 
установок. При тран
спортировке, например, 
цилиндрического отсе
ка двумя космонавтами, 
имеющими индивиду
альные реактивные 
средства передвижения, 
мы получаем систему 
с 12  степенями свобо
ды. Можно предста
вить, насколько слож 
но и трудно будет под
вести и точно устано
вить такой отсек. Рис. 5. закрытая

Управление
крену

Управление 
по тол гожу j  
и нурсу

Управление 
разгоном и 
торможение

Транспортировка грузов связана с 
теми же осложнениями, что и движ е
ние космонавта. К тому же ее прак
тически невозможно воспроизвести в 
земных условиях для организации тре
нировок космонавтов.

Инструмент и приспособления. Не-
обходимый набор и конструкция инст
рументов и приспособлений, приме
няемых при работах .в открытом космо
се, естественно, определяю тся опера
циями, которые предстоит выполнить. 
Окончательные рекомендации можно 
будет дать лишь на основе опыта, при
обретенного в таких работах. Пока что 
вы сказы ваю тся лишь предварительные

к апсул а для п ер едви ж ен и я  в косм осе.

„ “ J j  ™  и спы татель в косм и ческ ом  ск а ф а н д р е  с  уста- 
и для п ер едви ж ен и я  вне косм и ч еск ого  корабля (уста- 

р азм ещ ен а  в засп и н н ом  ранце; виден  пульт ручного  
управления); сп рава -  р ан ец  с устан овк ой  для м аневра  

(вид сзади):
п .  Ре ^ктивныб сопла; 2 — система жизнеобеспечения (запас кисчо- 
ЛЯТШ) скалТнлпД  У̂ аления углекислого газа, теплообменник, венти- 
l u v  лл л . ?  Р ~~ емкость с перекисью водорода для оеактчв- 

J  сопел; 4 гироскопы системы стабилизации; 5 — радиостанция
с тем ы°*с т а бил и м и и  и ,^7— л2 гическое Устройство и блок усилителя системы стабилизации, 7 -  баллон со сжатым азотом для вытеснения 
перекиси водорода; 8 — редуктор давления; 9 -  серебряно-цинковые 

батареи питания.
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Рис. 6. Н аконечник отвертки для работ в

соображения и намечаются принципы 
создания соответствующих инструмен
тов. При этом, конечно, они должны 
рассматриваться в сочетании с приня
тыми методами соединения деталей или 
отсеков. Изучаю тся такие способы сое
динения деталей в космосе, как сварка, 
пайка твердыми припоями и механиче
ское крепление.

Процесс сварки, видимо, не будет 
особенно затруднен, так как среда, ок
ружаю щ ая свариваемые детали, абсо
лютно инертна и можно рассчитывать 
на высокое качество шва. В иностран
ной печати указы вается, что уже раз
работаны электронные сварочные ап
параты, ^направляющие на рабочие по
верхности сфокусированный поток 
электронов. Затраты  электроэнергии 
при этом невелики, а качество очень 
высокое.

Для точной установки и закрепле
ния детали перед сваркой потребуется 
механическое крепление. Делать это 
можно будет с помощью обычных инст
рументов: гаечного ключа, отвертки и 
других, разумеется, приспособленных 
для работы в космосе. В чем ж е бу
дет состоять это приспособление? П реж 
де всего в том, чтобы они обладали 
свойством «нулевой реакции», т. е. 
при работе ими не должен приклады 
ваться реактивный (обратнонаправлен
ный) вращающий момент.

В инструменте, созданном одной из 
американских фирм, при повороте ру
коятки через специальный шариковый 
редуктор в обратную сторону со зна
чительно большей скоростью вращ ает
ся барабан, снабженный универсаль
ными захватами, в которые может 
устанавливаться та или иная головка. 
При этом гайка затягивается за 3 се
кунды, а работающий не чувствует кру
тящего момента.

Вторая особенность такого инстру
мента — возможность работать при не
устойчивом положении руки относи
тельно затягиваемого соединения и 
при возникающих перекосах. Для это

го создана особая форма на
конечника отвертки (рис. 6 ). , 
В сочетании со специальной 
прорезью винта она обеспе
чивает хорошее приложение 
усилий даж е при значитель
ных перекосах.

Д ля работы в космосе не- г 
обходимо закреплять космо
навта в определенном поло
жении, иначе усилия, кото
рые он будет прилагать в том ’ 
или ином направлении, по су- * 
щ есш у, будут зависеть от 
его массы и момента инер

ции. В СШ А для этой цели предложе
но устройство в виде треножника с те
лескопическими ногами, имеющими при
способление для присоединения к по- 1 
верхности объекта. Космонавт заби
рается под него и таким образом удер
ж ивается от объекта на нужном рас
стоянии и в нужном положении.

В приведенной ниже таблице пока
заны усилия, которые может прило
жить незакрепленны й монтажник в 
условиях невесомости. Они очень не
велики и недостаточны для  выполнения 
в космосе некоторых работ, связанны х 
с креплением и затяж кой соединений 
отсеков, сборкой трубопроводов и дру
гих.

Тип уси ли я
С редняя ве
личина у с и 
лия с т р ен и 

ем

С редняя ве
личина у с и 
лия б е з  т р е

ния

П родольное  
п ер ем ещ е
ние, толч
ком

33 кг 1 кг

П родольное  
п ер ем ещ е
н ие. тя 
нуть

27,5 кг 0,5 кг

В ращ ение,
толчком

7 кгм 4 кгм

Сжатие 46 кг 45 кг
Р а стя ж ен и е 42 кг 41,5 кг

Трудностей, связанны х -с работами в 
открытом космосе, много, но специали
сты настроены оптимистично. Они уве- = 
рены, что если человек сумел проник
нуть в околоземное и межпланетное 
пространство, то работать здесь он на- . 
верняка научится.

Инженер-подполковник В. АНДРЕЕВ, 
доцент, кандидат технических наук.
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КОСМИЧЕСКИЕ АППАРАТЫ- 
НАКОПИТЕЛИ ВОЗДУХА

В. КАЗНЕВСКИЙ

Не п р е с т а н н о  идет развитие кос
мической техники. Ученые, кон
структоры ищут все новые и но
вые источники энергии, двигатель

ные установки для космических летатель
ных аппаратов.

В последние годы в зарубежной печати 
оживленно обсуждаются проблемы созда
ния орбитальных аппаратов с накоплени
ем воздуха в верхних слоях атмосферы 
Земли. Накопленный на борту такого ап
парата сжиженный воздух или его компо
ненты предлагается использовать в каче
стве топлива. При этом указывается два 
направления. Первое связано с примене
нием накопленного воздуха в собственных 
двигательных установках космического 
летательного аппарата. В этом случае ап
парат сможет маневрировать в околозем
ном космическом пространстве, изменяя 
высоту и угол наклона плоскости орбиты, 
а также совершать полет к ближайшим 
планетам. Второе — с передачей нако
пленного рабочего вещества другим кос
мическим аппаратам. Здесь накопитель
ный аппарат играет роль заправочный то
пливной станции в ближнем космосе.

В двигательных установках летатель
ных аппаратов для сжигания топлива 
всегда стремились использовать в качест
ве окислителя кислород воздуха, находя
щегося за бортом аппарата. Так было с 
самолетными поршневыми и турбореактив
ными двигателями. Но с жидкостно-реак
тивными двигателями, устанавливаемыми 
на ракетах, положение иное: тут все ком-

По м атериалам  и ностр ан ной  печати.

поненты топлива — горючее и окисли
тель — приходится иметь на борту лета
тельного аппарата. А это ведь вес, притом 
немалый. Кроме того, аппарат, снабжен
ный такой двигательной установкой, из
расходовав топливо, уже не может манев
рировать и вынужден возвращаться на 
Землю для заправки.

При создании орбитальных аппаратов- 
накопителей жидкого воздуха появляется 
возможность передавать его другим кос
мическим летательным аппаратам и в их 
Ж Р Д  использовать окислитель, взятый из 
атмосферы Земли. Несколько компоновоч
ных схем таких аппаратов опубликовано 
в иностранных журналах.

Орбитальный аппарат-накопитель со
стоит из простейшего воздухозаборника, 
системы сжижения воздуха, системы раз
деления его на кислород и азот, ядерного 
реактора и электрического реактивного 
движителя.

Электрический реактивный движитель 
использует в качестве рабочего тела нако
пленный атмосферный воздух или азот. 
Источником электрической энергии служит 
ядерный реактор с преобразованием тепло
вой энергии в электрическую. Ядерный 
реактор должен длительное время питать 
энергией электрический движитель и си
стему сжижения воздуха.

Механика полета орбитального аппара- 
та-накопителя заключается в следующем.

Аппарат-накопитель выводится ракетой- 
носителем на круговую орбиту, располо
женную на высоте 100— 160 км. При дви
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Рис. 1. Силы, дей ствую щ и е на орбитальны й  
ап парат-накопитель в о зд у х а .

жении по круговой невозмущенной орбите 
сила аэродинамического сопротивления Q 
компенсируется силой тяги R непрерывно 
работающего электрического реактивного 
движителя, а вес аппарата-накопителя G 
уравновешивается центробежной силой У 
(рис. 1). Набегающий воздух поступает в 
воздухозаборник, сжимается и сжижается. 
После этого часть его расходуется для 
питания электрического реактивного дви
жителя, а остальная накапливается в топ
ливных баках.

После наполнения баков аппарат может 
с помощью электрических реактивных дви
жителей начать разгон по спиральной 
траектории и достичь скорости полета, зна
чительно превышающей первую космиче
скую скорость.

Во время полета аппарата-накопителя в 
режиме накопления воздуха при некото
рых допущениях справедливы следующие 
равенства:

Q — т у ' ^о рб »

R — mc - W ,

где m v  — приходящая в воздухозаборник 
секундная масса воздуха, рав
ная т у =  pSV0p6 (р —• плот

ность воздуха; 5  — площадь 
воздухозаборника); 

т с — расходуемая секундная масса 
воздуха в двигательной уста-

CfP-S-V*
новке, равная -----------------

2 - W

(С* — коэффициент лобового 
сопротивления (для орбиталь
ного аппарата-накопителя по 
Ньютону Сх «  2,0); У0рб — ор
битальная скорость аппарата-на*
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копителя; W — скорость исте
чения воздуха из двигательной 
установки).

Из приведенных равенств при Q — R 
следует, что

т у  W

т с ^орб

то есть поступающая масса воздуха в воз
духозаборник будет во столько раз боль
ше расходуемой в двигательной установке, 
во сколько раз скорость истечения рабоче
го вещества больше скорости полета аппа
рата.

W
Очевидно, что при —— =1 сколь- 

Уорб

ко поступит воздуха в аппарат, столько и 
израсходуется в двигательной установке. 
Следовательно, воздуха на борту аппарата 
накапливаться не будет.

Таким образом, необходимое условие 
длительного полета с накоплением возду
ха на борту аппарата — существенное 
превышение скорости истечения рабочего 
вещества из движителя над скоростью 
входа воздуха в воздухозаборник.

Скорость набегающего воздуха в орби
тальном полете равняется приблизительно 
8000 м/сек. Значит, скорость истечения 
должна быть в несколько раз больше этой 
скорости. В отличие от других двигателей 
в электрических реактивных двигательных 
установках можно получить скорость исте
чения накопленного рабочего тела намно
го выше орбитальной скорости (в 3—5 и 
более раз). При этом они могут использо
вать в качестве рабочего тела как воздух, 
так и его компоненты.

Следовательно, электрические двигатель
ные установки наиболее полно удовлетво
ряют условиям полета аппарата с нако
плением воздуха.

Орбитальные летательные аппараты-на
копители обладают весьма ценным каче
ством — они могут длительное время на
ходиться на орбите, заниматься накопле
нием воздуха, маневрировать, не нужда
ясь в пополнении запасов топлива.

За один оборот вокруг Земли воздухоза
борник орбитального аппарата-накопи
теля размером равным 8 м может захва
тить приблизительно 0,5 т воздуха. За 
сутки его вес составит около 8 т (0,5 т X 
X 16 обор. =  8 т).
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На рис. 2 дана принципиальная схе
ма аппарата с накоплением воздуха. 
Поступающий в заборник воздух под
вергается многоступенчатому охлаж
дению в теплообменниках. Тепло от
водится в космос холодильниками-из
лучателями. Далее воздух сжимается 
компрессором и поступает в камеры —
сжижения. Камера сжижения охлаж- ~
дается с помощью турбомашинной хо
лодильной системы. Сжиженный воз
дух накапливается в топливных баках, 
имеющих теплоизоляцию.

Для уменьшения аэродинамического 
сопротивления пилотируемому аппа
рату, показанному на рис. 3, придана 
форма обратного конуса. Заборник 
находится в передней части. За ним 
последовательно располагаются все 
агрегаты аппарата: компрессор, сжи
жающая установка, кабина экипажа 
и отсеки оборудования, топливный бак, 
турбина с генератором, ядерный реактор 
с радиационной защитой. В хвосте уста
новлен электрический реактивный движи
тель. Холодильники-излучатели размещены 
на боковой поверхности аппарата.

Рис. 2. П ринципи альная сх е м а  ап п а р ата- 
накопителя:

1 — воздухозаборник: 2 и 15 — теплообменники; 
3, 4, 16 — холодильники-излучатели; 5 и 12 — ком
прессоры; 6 — электромотор; 7 — камера сж и ж е
ния; 8 — холодильная установка; 9 — топливный 
бак; 10 — электрореактивная установка; 11 — 
ядерный реактор; 13 — турбина; 14 — генератор.

жителем размещается в хвостовой части 
аппарата.

Как известно, число Циолковского Z вы
ражает отношение начальной массы аппа
рата к конечной. В отличие от летатель
ных аппаратов с расходом массы, приме

ра правление полета

Рис. 3. Ком поновочная с х е м а  оби таем ого ап п арата-н акоп и теля:
/ — воздухозаборник; 2 — компрессор; 3 — сж иж аю щ ая установка; 4 — кабины экипа
жа и оборудование; 5 — бак; 6 — турбина и генератор; 7 и 9 — радиационная защита; 
8 — теплообменник; 10 — ядерный реактор; 11 — электрореактивная установка; 12 и 

13 — радиаторы на поверхности аппарата.

Диаметр воздухозаборника этого аппа
рата равен 8,6 м, а общая длина состав
ляет 45,7 м.

По другой схеме, приведенной на рис. 4, 
орбитальный аппарат-накопитель пред
ставляет собой цилиндрический корпус, в 
носовой части которого расположен про
стейший воздухозаборник. За воздухоза
борником идет компрессорный отсек, а за
тем система сжижения воздуха. Ядерная 
установка с электрическим ракетным дви-

ненное к аппаратам-накопителям, оно бу
дет не уменьшаться, а возрастать. Выра
зить его можно простой формулой

7 - 1 ,  t ( r n v ~ m c)
+ ---------- м ---------- ’

где t — текущее время полета в режиме 
накопления воздуха;

М  — масса аппарата до начала нако
пления.
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сначала равной, а затем и меньше стоимо
сти его получения на Земле.

Мы здесь затронули лишь некоторые ас
пекты орбитального полета с накоплением 
воздуха в атмосфере Земли. Однако атмо
сферные оболочки существуют у ряда пла
нет — Марса, Венеры, Юпитера. Поэтому 
при полете аппарата вокруг этих планет 
также возможно накопление рабочего ве- : 
щества и использование его в двигатель
ных установках космических кораблей.

Правда, накапливаемым там рабочим те
лом могут быть другие газы, например

Рис. 4. К ом поновочная с х е м а  ап п арата-н акоп и теля:
1 — воздухозаборник; 2 — холодильник; 3 — компрессор; 4 — устрой
ство для сжижения воздуха; 5 — источник электроэнергии; 6 — сепа
ратор; 7 — электрореактивная установка; 8 — бак азота; 9 — бак кис

лорода; 10 — насос подачи азота; I I  — оборудование.

Уравнение числа Циолковского позво
ляет получить время удвоения, утроения... 
и т. д. начальной массы аппарата-накопи-
теля.

Это время определяется по формуле 

A f ( Z - l )
т у — т с

Естественно, чем меньше эт© время, тем 
совершеннее аппарат-накопитель.

В зарубежной печати уделяется внима
ние некоторым экономическим аспектам 
применения аппарата с накоплением воз
духа в качестве орбитальной накопитель

ной станции. При этом работу аппарата- 
накопителя уподобляют работе завода по 
производству, например, жидкого кислоро
да. Сырьем для орбитального завода-нако- 
пителя служит атмосферный воздух, по
ступающий в воздухозаборник. Далее в 
результате технологического процесса 
воздух сжижается и разделяется на ком
поненты. Таким образом, на складе такого 
орбитального завода накапливается гото
вая продукция — жидкий кислород, ожи
дающий своего потребителя.

Предполагают, что потребителями кис
лорода могут стать космические самолеты 
и ракеты с Ж РД , приспособленные к за
правке топливом на орбите.

Безусловно, такому способу выработки 
окислителя можно противопоставить обыч
ный «земной» способ производства кисло
рода. Тогда в стоимость кислорода войдет 
и стоимость доставки такого «завода» на 
орбиту.

Чтобы определить практическую целесо
образность производства окислителя на 
орбите, необходимо знать так называемое 
минимальное экономическое время работы 
Т аппарата-накопителя, при котором стои
мость окислителя на орбите становится

аммиак, окись углерода или метан. Но 
для работы электрического реактивного 
движителя это принципиального значения 
не имеет. Названные газы также могут ус
коряться в электрических двигательных си
стемах и создавать тягу для преодоления 
аэродинамического сопротивления атмо- ; 
сферы планет.

Космический аппарат может отправлять
ся к другой планете с накопленным «зем
ным» рабочим телом, запаса которого хва
тит для полета в один конец. Достигнув 
планеты, аппарат пополнит запас рабочего 
тела и использует его при возвращении на 
Землю.

При такой схеме полета повысится отно
сительная полезная нагрузка летательного 
аппарата. С увеличением числа таких пе
релетов относительная полезная нагрузка 
космического аппарата будет непрерывно 
возрастать.

В ряде зарубежных работ делается вы
вод о перспективности аппаратов с нако
плением рабочего тела, но в то же время 
отмечается, что на пути создания таких 
аппаратов лежит ряд инженерно-техниче
ских трудностей, которые еще необходимо 
преодолеть.
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т ИНСТРУКТОР-ЛЕТЧИК ДЕЛИТСЯ опы том

ПРЕДВАРИТЕЛЬНАЯ 
И ПРЕДПОЛЕТНАЯ 
ПОДГОТОВКА 
КУРСАНТОВ

Капитан В. ДАНИЛОВ, 
инструктор-летчик Тамбовского ВВАУЛ

Г "| О ЗАВЕРШЕНИИ теоретического кур- 
' * са обучаемые авиационных летных 

училищ приступают к  полетам. Это один 
из ответственнейших для всей дальнейшей 
судьбы курсанта этапов.

Из своего опыта знаю, что успех в лет
ной подготовке зависит не только от самих 
обучаемых, но и от инструктора —  от то
го, как он еще до начала полетов изучит 
своих подчиненных, чтобы потом воздей
ствовать на каждого из них.

В статье мне хотелось бы поделиться 
опытом проведения предварительной и 
предполетной подготовки с курсантами 
первоначального обучения.

Прежде чем приступить к  предвари
тельной подготовке, я готовлюсь к  ней 
сам, учитывая характер полетов предстоя
щего летного дня. Повторяю отдельные 
вопросы по аэродинамике и авиационной 
технике, записываю нужные формулы и 
перечерчиваю схемы в рабочую тетрадь, 
повторяю главы и статьи руководящих 
документов, просматриваю инструкции 
летчику самолета Л -29 , курс и другую 
литературу. Затем составляю краткий план 
предварительной подготовки, подбираю ли
тературу и наглядные пособия: старт-ми
ниатюр, макет аэродрома, модели самоле
тов, схему кабины самолета, классную дос
ку, методические разработки по упраж
нениям, инструкцию летчику самоле
та Л -29, альбом и другие схемы, а так
же документы, регламентирующие летную 
работу.

При полетах по приборам дополнитель
но использую макет приборной доски с 
подвижными стрелками, отдельный инди
катор ГИ К-1 и АРК-9, схему распределе
ния и переключения внимания. При поле
тах в зону готовлю схемы расположения 
зон на местности и восстановления ориен
тировки в нашем районе; по маршруту —  
район полетов с нанесенным маршрутом и 
воздушными трассами; при полетах но
чью —  ночной старт-миниатюр.

Курсанты готовят место для занятий.
Подготовку начинаю с постановки зада

ния на предстоящий летный день и сооб
щения плановой таблицы, затем присту
паю к  занятиям.

При рассмотрении вывозной программы 
основное внимание сосредоточиваю на рас
сказе и показе элементов выполнения по
лета по кругу с помощью модели самоле
та на старт-миниатюре. Курсанты делают 
краткие записи в своих рабочих тетрадях 
и используют их во время самостоятельной 
подготовки. Обучая взлету и посадке, под
готовку группы провожу в кабине само
лета на стоянке. Выделяю 1 5 — 20 минут 
для записи задания в летную книжку и 
подготовки к розыгрышу полета.

Перед полетами в зону разбираю упраж
нение и объясняю последовательность его 
выполнения, порядок выхода из круга в 
зону, особенности ориентировки и осмот
рительности в зоне, технику выполнения 
фигур пилотажа, меры безопасности и 
особые случаи в полете, ведение радио
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связи, порядок выхода из зоны на аэро
дром. При этом использую макет аэро
дрома со старт-миниатюром и пилотажны
ми зонами, а также модель самолета.

При подготовке к  полетам по приборам 
под шторкой и в сложных метеорологиче
ских условиях рассматриваю порядок вы
полнения упражнения, особо останавли
ваюсь на распределении и переключении 
внимания.

На макете приборной доски показываю, 
как расположены приборы, и объясняю 
особенности их показаний, рассказываю о 
распределении и переключении внимания. 
В кабине самолета разбираю оборудова
ние и работу с ним, объясняю, как надо 
действовать рулями и РУД при выдержи
вании режимов полета и их изменении. 
Подробно рассказываю о порядке полета 
по дублирующим приборам. После этого 
предоставляю курсантам время для само
стоятельной подготовки.

Если предстоят полеты по маршруту, 
на предварительной подготовке обязатель
но использую полетные карты, сообщаю 
курсантам очередность и порядок выпол
нения задания, порядок работы на мар
шруте и ведения радиосвязи, разбираю 
особые случаи в полете, затем курсанты 
заполняют полетные листы и готовят таб
лицы расчета полета. После самоподготов
ки вместе со штурманом эскадрильи про
веряю готовность курсантов к  выполнению 
задания.

Перед полетами на групповую слетан
ность более целесообразно, как показала 
практика, предварительную подготовку 
проводить в составе звена под руководст
вом его командира.

Во время предварительной подготовки 
по нескольким видам полетов больше вни
мания уделяю новым и более сложным 
видам. На начальной стадии обучения по
летам по кругу, в зону, по приборам, 
строем и по маршруту большую часть вре
мени занимает рассказ и показ. По мере 
приобретения курсантами навыков по ви
дам полетов увеличиваю им время для са
мостоятельной подготовки до 4 0 — 45 ми
нут, а перед маршрутом до 1 часа.

В начальный период самоподготовка 
проходит под моим руководством, во вто
рой половине летного обучения я даю кур
сантам больше самостоятельности, конеч
но, не забывая о контроле их готовности.

Большое внимание в процессе предва
рительной подготовки уделяю тренировкам 
в кабине самолета. При отработке вывоз
ной программы курсанты приучаются за
нимать место в кабине, осматривать ее, 
отрабатывают действия рулями, учатся 
распределять и переключать внимание, за
поминают проекцию фонаря на линию 
естественного горизонта для освоения 
взлета с поднятым передним колесом, а 
также куда нужно смотреть при взлете 
после отрыва и на посадке после вырав
нивания.

Ю питер находится в пять  
раз дальш е от Солнца, чем 
наш а планета; его объем бо
лее чем в 1300 раз превы
ш ает объем Земли; м асса— 
примерно в  317 раз больше; 
средняя плотность — менее 
0,25 средней плотности Зем 
ли; сила п ритяж ения  в 2,5 
раза больше земной.

Сущ ествует несколько те 
орий внутреннего строения  
Ю питера. Согласно одной из 
них в центре планеты нахо
дится металлическое ядро, 
о кр уж енное слоем льда и 
плотной атмосферы тол щ и
ной 8 тыс. миль. Т а к  к а к  на
блюдения с помощью радио
телескопов показы ваю т, что 
у  планеты, по-видимому, 
очень сильное магнитное  
поле, то она, к а к  и Земля, 
должна иметь и расплавлен
ное проводящее ядро. Д ру
гая теория основывается на 
утверждении ряда учены х, 
что металлы — это одно из

НА ПОВЕСТКЕ ДНЯ

По страницам американского 
журнала «Нью сайентист».

состояний хи м и ч ески х  эле
ментов. В соответствии с ней 
Ю питер состоит п реим ущ е
ственно из водорода (воз
м ожно, почти на 80 процен
тов) и гелия в газообраз
ном, ж ид ком  или твердом со
стоянии. В центре Ю питера  
водород сильно с ж а т  и об
разует ядро из металличе
ского водорода.

Один из возможны х путей  
получения новых данны х о 
внутренних районах Ю пите
ра — исследование мощ ного  
радиоизлучения этой плане
ты .

Она о кр уж е н а  толстым  
слоем облаков, и не выясне
но, есть ли у нее поверх
ность: атмосф ера м ож ет
сливаться с океанам и, а 
океаны  — с твердой поверх
ностью. Исходя из предполо
ж ен и я , что «суш а» все-таки  
имеется, некоторы е теоре
ти ки  предсказы ваю т, что 
тем пература на ее поверх

ности л е ж и т  в диапазоне от 
250 до 1700°С, а давление до
с ти гае т  нескольких ты сяч  
атмосф ер. Эти неблагопри
ятны е условия, а т а к ж е  
больш ая сила тяготен ия  
полностью искл ю чаю т воз
м ожность посадки на Ю пи
тер человека.

По мнению  ам ер и кан ски х  
учены х, в первую  очередь 
следует измерить м агнитное  
поле Ю питера. Им енно оно  
связано с его внутренним  
строением и с радиационны 
ми поясам и, а следователь
но, с радиоизлучениям и. К а к  
И Земля, он, по-видимому, 
должен иметь «магнитосфе< 
ру» с «хвостом», которы й  
отбрасы вается солнечным  
ветром. Определить разм е
ры и ф орму магнитосф еры  
очень важ но. Вы сокая ско 
рость вращ ения Ю питера, 
видимо, оказы вает на нее 
сущ ественное воздействие. 
Учены е предполагаю т, что
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Опыт показывает, что большинство 
курсантов встречают затруднения при по
садке. Особенно плохо замечают снижение 
самолета после выравнивания из-за не
правильного взгляда на землю. При ос
воении вывозной программы и в первой 
половине курса летного обучения все вре
мя приходилось проверять, куда курсан
ты направляют взгляд на посадке. Что 
взгляд направлен неправильно, легко убе
диться по профилю посадки. Но трудность 
заключается в том, что курсант не заме
чает сам, куда он смотрит.

Заключительный этап предварительной 
подготовки —  контроль готовности кур
сантов к предстоящим полетам. При изу
чении вывозной программы и перед новы
ми видами летной подготовки у  нас при
меняют розыгрыш. По мере усвоения про
граммы постепенно усложняются вводные 
задачи и увеличивается их количество.

Завершением подготовки курсантов к  
летному дню служит предполетная под
готовка. На ней я уточняю очередность 
полетов, рассказываю об особенностях 
предстоящего летного дня, метеорологиче
ской обстановке и прогнозе погоды на лет
ную смену, о работе РТС и соседних аэро
дромов, порядке запуска и выруливания.

На первой стадии обучения подробно 

анализирую метеорологическую обстанов
ку и ее влияние на полеты, в дальнейшем 

этот анализ делают сами курсанты. Во

время предполетной подготовки провожу 
тренировки в кабине самолета по тем эле
ментам, которые будут отрабатываться в 
полете. Как правило, первым тренируется 
первый летящий курсант, остальные за
нимаются на старте под руководством 
командира звена на специально выделен
ном для этого самолете.

В период контрольно-вывозных полетов 
курсанты самостоятельно готовятся на 
старте, после чего их контролирует коман
дир звена. Во время самостоятельных по
летов подготовкой очередного курсанта за
нимаюсь я. Разбираю допущенные откло
нения и ошибки, причины их возникнове
ния и порядок устранения; уточняю зада
ние на предстоящий полет; рассказываю 
об изменении метеообстановки и ее влия
нии, особенно на выполнение расчета; со
общаю высоту прохода контрольных ори
ентиров после четвертого разворота, поря
док выдерживания места в зоне в зависи
мости от скорости и направления ветра. 
Всей группой разбираем ошибки, допу
скаемые курсантами при посадке.

На старте даю задание курсантам для 
самостоятельного изучения отдельных глав 
из наставлений, курса или инструкции 
летчику по эксплуатации самолета JI-29. 
Свободные от полетов курсанты изучают 
район полетов или занимаются на трена
жере. При самостоятельных полетах я сам 
проверяю готовность обучаемых и выпус
каю их в полет.

ИССЛЕДОВАНИЕ ЮПИТЕРА
на поверхности планеты  на
пряженность м агнитно го  по
ля может быть в 40 раз вы 
ше, чем на Земле. М агни то 
сфера планеты , возможно, 
простирается на расстояние  
примерно 50 ее радиусов. 
При полете н ней было бы 
такж е полезно по пути  зам е
рить напряж енность  м е ж 
планетного поля.

Пока ещ е не выяснено, 
насколько целесообразна пе
редача на Землю телевизи
онных сним ков Ю питера, 
как это было при полетах к  
Луне и М арсу. В настоящ ее  
время при наблю дениях 
можно различать в его ат
мосфере элементы с попе
речником прим ерно до 1000 
км. Сорокадюймовый тел е
скоп, выведенный на орбиту  
вокруг Земли, улучш ил бы 
эту циф ру до 160 — 300 км . 
Однако при полете телевизи
онной камеры  с 400-строч
ной разверткой на расстоя

ние 800 ты с. км  от планеты  
ул учш ение по сравнению  с 
бортовым телескопом будет  
всего в два раза. С ущ ест
венного ул учш ения  разре
ш аю щ ей способности кам е
ры м ож но ож идать лиш ь при  
полете на бл иж айш ем  рас
стоянии от нее. Только те 
левизионны е сним ки  могли  
бы дать клю ч к р азгадке  
природы  метеорологии, од
н ако  для та ко го  эксп ерим ен 
та  требую тся очень совер
ш енны е телекам еры .

Измерения ярко сти , тем 
пературы  и сп ектр а  атмос
феры Ю питера с косм иче
ской станции имею т несом
ненные преим ущ ества перед  
наблю дениями с Земли: 
м ожно будет исследовать  
м елкие уч астки  поверхно
сти без помех земной а т 
мосферы; «осмотреть» тем 
ную  сторону планеты и опре
делить изм енение во время  
ю питерианской  • ночи. У ч е 

ные надеются подтвердить  
присутствие гелия, аргона и 
неона в атмосф ере Ю питера.

Если сигналы  с автом ати
ческой станции будут про
ходить через край атмосфе
ры планеты , когда станция  
пролетает за ней, к а к  это 
было при исследованиях 
Марса, можно получить  
сравнительно точны е данные
о положении, толщ ине и со
ставе верхнего слоя обла
ков.

Бортовой детектор радио
излучения позволит начать  
поиски районов расположе
ния источников радиоизлу
чения на Ю питере. И, н ако
нец, на борту автоматиче
ской стан ции  можно было 
бы поставить ряд других  
эксперим ентов, в частности, 
для проверки общей теории  
относительности. При этом 
важное значение будет 
иметь точное слежение за 
автоматической станцией. 
Оно позволит уточнить па
раметры орбиты, массу и 
размеры планеты.
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ЛЕТНОГО ПРОИСШЕСТВИЯ 
НЕ СЛУЧИЛОСЬ, НО...

D  ОТДАЛЕННЫЙ заснеженный гарни- 
зон прилетел самолет. Предстояло 

заправить топливом баки, принять сроч
ный груз и доставить его к исходу дня да
леко на восток.

Дежурный инженер взял у водителя топ
ливозаправщика технический паспорт и 
внимательно прочитал каждую строчку. 
Потом он проверил чистоту топлива визу
ально. Водитель, предварительно сполос
нув стеклянную банку, открыл сливной 
кран фильтра тонкой очистки. Инженер, 
раскружив банку с топливом, выставил ее 
на свет. В жидкости медленно кружилась 
темная точка. Инженер потребовал сде
лать еще одну пробу. На этот раз приме
сей не было видно, и он разрешил заправ
ку самолета.

Спустя некоторое время все было гото
во к вылету. Запущен первый двигатель. 
Запуск второго двигателя не удался. 
Включены третий и четвертый двигатели 
на правом полукрыле. Летчик вновь попы
тался запустить второй двигатель, и снова 
тот не вышел на режим малого газа. Пос

Анализ одной 

предпосылки

ле нескольких неудачных попыток приш
лось выключить двигатели. Вылет в наз
наченное время не состоялся. Что же про
изошло?

Выслушав доклад старшего борт-техни
ка, инженер дал указание немедленно про
верить агрегаты топливной системы сило
вой установки, снять для осмотра топлив
ные фильтры.

Записи в технических формулярах сви
детельствовали: ранее отказов двигателя 
не было, после очередных регламентных 
работ самолет налетал 8 часов, причем в 
топливной магистрали были заменены бу
мажные элементы фильтра тонкой очи
стки.

При осмотре оказалось, что фильтрую
щие элементы в системах грубой и тон
кой очистки —  чистые, а вот фильтр 
командно-топливного агрегата (КТА) —  
сплошь забит светло-коричневой массой.

После этого осмотрели фильтры и на ос
тальных силовых установках. Сильно за
соренным оказался и фильтр КТА перво
го двигателя.

ТРЕНИРОВКА РАДИОЛАМП

ТРЕНИРОВКА (приработка) радио
ламп в условиях вибраций значи
тельно повышает надежность радио

электронного оборудования. Для этой це
ли можно использовать вибростенды, но 
при условии их предварительной тариров
ки по частоте и амплитуде колебаний.

Пытались иногда применять стенды, не 
тарированные по частоте и амплитуде ко
лебаний. К чему это приводило? На ос
новных частотах вибраций 40—60 гц пе
регрузки достигали 3—4, а на гармони
ках — свыше 5— 10. Подобная «трени
ровка» либо разрушала радиолампы во 
время тряски, либо вносила такие дефек

ты, которые в дальнейшем совсем выво
дили их из строя.

Работа на частотах выше допустимых 
и при небольших перегрузках влечет за 
собой появление в радиолампах (особен
но 6П6, 6ПЗ, 6Н8 , 6К4) колебаний на ре
зонансных частотах. В результате таких 
«тренировок» отбраковка радиоламп, по
лучаемых со складов, составляла 15—18%, 
а отказы радиоламп в аппаратуре в воз
духе не уменьшались, а, наоборот, увели
чивались.

Блок с лампами при тренировках сле
дует изолировать от вибростенда губча
той резиной толщиной 10— 15 мм. По
добная вибрпизоляция уменьшает ампли
туду основных колебаний в 1,5— 2 раза, 
а амплитуды гармонических составляю
щих — в 5— 10 раз. Амплитуду вибросме
щения можно измерять на вибростендах 
следующим образом.

На основание блока наклеивают клин
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Лабораторное исследование отложений 
на фильтре КТА показало, что это была 
обыкновенная глина. Оказывается, загряз
ненное глиняной пылью топливо было за
правлено через горловины топливных ба
ков левого полукрыла еще до последних 
50-часовых регламентных работ. При за
мене фильтрующих элементов на них не 
было замечено отложений.

В процессе работы авиадвигателей ме
ханические примеси постепенно отлага
лись на фильтрующих элементах тонкой 
очистки и закупорили их. Часть этих от
ложений в виде хлопьев глиняной мази 
была перенесена топливом через клапаны 
на фильтрующие элементы командно-топ
ливных агрегатов, что привело к  отказу 
фильтров и принудительному открытию 
перепускных клапанов, которые начали 
работать в пульсирующем режиме.

Описанный случай произошел на земле. 
А могут быть и более драматические слу
чаи из-за попадания в топливную систе
му механических примесей и продуктов 
осмоления. Например, летчик перемещает 
РУД, а двигатель не выходит на взлетный 
режим. Или, наоборот, на посадке уби
рается газ, а двигатель работает на преж
них оборотах. И в том и в другом слу
чаях возникает аварийная ситуация.

При базировании авиачасти на грунто

вом аэродроме наблюдается иногда такая 
картина: на повышенной скорости мчится 
по грунтовой дороге топливозаправщик, 
вздымая облака сухой морозной пыли. 
К чему это приводит? Через дыхательное 
устройство цистерны и неплотно закры
тую горловину пыль попадает внутрь ем
кости и смешивается с неотстоявшимся 
топливом из складских резервуаров. Кро
ме того, на грунте, особенно в оттепель, 
облегчается проникновение пыли и взве
шенных частичек непосредственно в са
молетную топливную магистраль.

Твердые частицы, попавшие вместе с 
топливом в зазоры золотниковых пар ре
гулирующих устройств командно-топлив
ного агрегата, могут вызвать зависание 
золотников, перебои в подаче топлива.

Продукты осмоления и полимеризации, 
а также пыль, содержащиеся в топливе, 
оседая на фильтрующих элементах, кроме 
того, закупоривают капилляры сетки. 
В результате возникает перепад давления 
топлива на фильтрах, и к двигателю на
чинает поступать неочищенное топливо. 
Примеси, содержащиеся в нем, засоряют и 
выводят из строя дроссельные пакеты ре
гулирующих устройств.

Думается, нет необходимости доказы
вать, что фильтры на складе горючего и 
в топливозаправщиках должны обеспечи-

0.1 0.2 0,3 О.Ь 0.5 0,6 0.7 08 09 1
' ' I I f I f I I I I i b ± L

too

O.l 0.2 0.3 OA 0,5 0,6 0,7 0.8 0.9 l

Приспособление для проверки  ви бростен да

(см. рисунок), изготовленный из бумаги 
или металла. Амплитуда колебаний опре
деляется по пересечению клиньев. На рис. 
показано измерение амплитуды 0,35 мм. 

Перегрузку находят по формуле
А р

п = --------  ,
250

где А — амплитуда в мм; 
f — частота вибрации.

Амплитуду вибраций можно измерить 
и с помощью микроскопа, на окуляре ко
торого есть деления в долях миллиметра, 
по смещению какой-либо точки на вибри
рующем блоке. Однако при этом нельзя 
определить, имеются ли вибрационные пе
регрузки на частотах кратных основной.

Наиболее точные результаты получают 
при измерении перегрузок пьезоэлектриче
скими датчиками. Они показывают непо
средственную величину перегрузки. Для 
этого пригодны, например, виброизмерите
ли УВ-7-61, ИПВ-1, а также вибродатчи
ки ИС-312, ИС-313, ИС-318 с усилителя
ми ИС-943 или ИС-948.

Опыт показывает, что тренировка в ус
ловиях вибраций мощных генераторных и 
модуляторных радиоламп, а также сверх
миниатюрных радиоламп (6Н16Б-В, 
6Ж1-БВ, 6Ж2Б-В) нецелесообразна. Здесь 
лучше всего воспользоваться прогнозато- 
ром ИРП-1 (или ИРП-1М). В отличие от 
приборов Л1-3 (МИЛУ-1) и Л 1-2 (ИЛ-14) 
он позволяет наиболее полно характери
зовать исправность лампы по дополнитель
ным параметрам (таким, как импульсный 
ток, напряжение микрофонного эффекта
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вать более тонкую очистку топлива, чем 
фильтры на самолетах. Иначе механиче
ские примеси будут задерживаться не в 
заправочных агрегатах, а на фильтрах са
молетов, что приведет к преждевременно
му засорению фильтрующих элементов. 
Кроме того, надо, чтобы заправляемое 
топливо было достаточно стабильным по 
своему составу и не выделяло продуктов 
осмоления и полимеризации.

Обязательный отстой —  одно из эффек
тивных методов очистки топлива от меха
нических примесей и воды. На складах 
горючего должны быть выделены специ
альные группы отстойных резервуаров, а 
также емкости с антикоррозионным по
крытием, наполняемые топливом из от
стойных резервуаров.

Следует отметить, что фильтрационные 
чехлы, обычно используемые при запол
нении цистерны топливозаправщика, не 
гарантируют полной очистки топлива. 
Многие твердые частицы размером более 
1 5-г—20 микрон продавливаются через 
ячейки ткани и попадают в топливные ба
ки самолетов. Небезвредны и мелкие ча
стицы пыли, свободно проходящие через 
фильтры топливозаправщика. Накапли
ваясь в топливных баках самолета, они 
оседают и слипаются в более крупные ча
стицы. Поэтому очень важны как высоко
качественная фильтрация топлива перед

заправкой самолетов, так и строгое разде
ление складских резервуаров на отстой
ные и расходные.

Если аэродромные средства заправки 
имеют недостаточно совершенное оборудо
вание для очистки топлива, то не исклю
чены преждевременное засорение самолет
ных фильтров тонкой очистки, падение 
давления топлива в полете, отказы ко
мандно-топливных агрегатов и даже самих 
двигателей.

Для контроля за качеством топлива про
водят лабораторный анализ проб из ре
зервуаров и осмотр после десятиминутной 
стоянки топливозаправщика отстоя топли
ва, налитого в стеклянный сосуд, в прохо
дящем дневном свете. После заправки про
веряется также отстой из топливных ба
ков самолета.

Но, как показал опыт, при таком конт
роле не всегда можно выявить опасную 
концентрацию механических примесей в 
топливе. Трудно визуально обнаружить 
частицы размером менее 100-^—70 микрон, 
особенно в пасмурную погоду. Кроме того, 
не в каждую сливаемую из отстойника 
пробу попадают зримые примеси, имею
щиеся в цистерне топливозаправщика или 
в баке самолета.

В течение же 100 часов эксплуатации 
через фильтрующий элемент прокачивает
ся около 100 тысяч литров топлива, им е-

или виброшумы, утечки). Поэтому на про- 
гнозаторах целесообразно периодически 
проверять радиолампы всех типов. Вы
бранные допуски на электрические пара
метры обеспечивают дальнейшую надеж
ную работу радиоламп в большинстве 
каскадов. Однако для радиоламп некото
рых типов, тех, которые работают в бо
лее тяжелых электрических или вибра
ционных режимах, это время будет мень
ше. Например, радиолампы ГУ-29 (или 
ГУ-32), 6П6С, 6ПЗС и 6СЗП приходится 
проверять примерно через 100 часов на
лета самолета (или вертолета).

Основная причина выхода из строя не
которых радиоламп — это вибрации, соз
даваемые электродвигателем вентилятора 
при сильном износе его подшипников. Ес
ли при проверке на приборе ИРП-1 обна
ружены радиолампы с короткими замы
каниями или большими виброшумами, не
обходимо, кроме замены неисправных 
радиоламп, проверить мотор вентиля
тора.

Для более полной отбраковки радио
ламп, предрасположенных к короткому 
замыканию, нужно их дополнительно про

верить, постукивая в положении «утечка» 
переключатель на приборе ИРП-1. Если 
при постукивании сопротивление утечки 
скачкообразно изменяется, следовательно, 
происходят короткие замыкания, и такие 
радиолампы в самолетной радиоаппарату
ре не должны применяться. Однако это не 
исключает возможности дальнейшего их 
использования в менее ответственной ап
паратуре.

Оттренированная и проверенная прибо
ром ИРП-1 радиолампа остается исправ
ной в течение 1 года. Но для большей га
рантии непосредственно перед установкой 
в аппаратуру ее необходимо проверить 
прибором ИРП-1.

В некоторых частях все радиолампы, ус
тановленные^ аппаратуре, проверяют при 
каждых очередных 100-часовых регла
ментных работах.

Опыт показывает, что такая частая про
верка приводит к нежелательным послед
ствиям. Приведем такой случай.

Специалист в ламповой лаборатории вы
нул все лампы из радиоаппаратуры и про
верил их прибором Л 1-3. А затем уста
новил лампы в блоки станции. Станция

58

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ханические примеси, которые не были об
наружены при визуальном контроле, за
держиваются на сетке фильтра, нередко 
превращая его в дроссель.

Нужна оптическая приставка, которая 
позволила бы обнаруживать в топливе ча
стицы, по размерам превосходящие вели
чину ячеек фильтрующих элементов топ
ливозаправщиков и не обнаруживающие
ся визуально. И, конечно, крайне необхо
димо периодически проводить лаборатор
ные анализы, используя самые современ
ные приборы и средства инструментально
го контроля.

Обычно в технико-эксплуатационной ча
сти проверяют степень загрязнения сня
тых с самолета фильтрующих элементов, 
а затем направляют их в авиационную 
ремонтную мастерскую на ультразвуковую 
очистку. Качество очистки контролируют 
с помощью прибора ПКФ по времени за
полнения внутреннего объема фильтро- 
элемента при погружении его в масло 
АМГ-10. Время заполнения измеряется се
кундомером. Оно не должно превышать
5 секунд, что соответствует максимально 
допу стимому остаточному загрязнению 
фильтроэлемента.

Таким же способом проверяют загряз
нение фильтрующих элементов, снятых 
после 100 часов эксплуатации или преж
девременно из-за падения давления топли-

I I H I I I 1 I I I I I I I I I I I I I I I I 1 I I I I I M . . I . . ...................................

ва в полете. Для самолетов типа АН-12  
опасная степень загрязнения соответству
ет примерно пятнадцати минутам запол
нения фильтрующего элемента маслом 
АМГ-10.

Анализируя полученные данные, спе
циалисты ТЭЧ определяют, на каком са
молете было заправлено загрязненное топ
ливо. Нередко величина загрязнения са
молетных фильтрующих элементов гово
рит о необъективности паспортов на топ
ливо и визуальных осмотров.

На тех самолетах, где датчики сигнали
заторов низкого давления установлены до 
фильтров тонкой очистки, измерение вели
чины загрязнения фильтрующих элемен
тов после 100 часов эксплуатации —  по 
существу, единственный объективный спо
соб инструментального контроля за каче
ством заправляемого топлива.

По состоянию снятых фильтрующих 
элементов специалисты обнаруживают за
грязнение топлива раньше, чем оно ста
новится опасным и ведет к падению дав
ления в полете. Обнаружив недостаточную 
очистку топлива, принимают меры для 
выяснения и устранения причин его за
грязнения на складах, в топливозаправ
щиках и на самолетах.

В случаях массового опасного загрязне
ния фильтрующих элементов до устране
ния причин засорения топлива сокращают

оказалась неисправной, хотя перед про
веркой ламп она была работоспособна. 
Особенно следует быть осторожным с им
пульсными схемами (блокинг-генератора- 
ми, делителями частоты и другим). В 
данном случае механик поменял местами 
исправные лампы. Но одна работала как 
усилительная, а вторая — в делителе ча
стоты. В результате схема последнего 
оказалась критичной к параметрам радио
ламп и произошел срыв деления частоты.

Необходимо все проверенные исправные 
радиолампы устанавливать в те ж е гнез
да ламповых панелей, откуда они были 
вынуты.

Периодичность проверки ранее оттрени 
рованных приемо-усилительных радио 
ламп должна составлять не менее 2— 3 лет 
Что же касается радиоламп ГУ-32 Г У -9 0  
6СЗП, В 1-0,03/13, 6П6С, 6ПЗС 6К4, 6Н7С 
то их проверяют при выполнении 100-ча 
совых регламентных работ.

Укажем на основные недостатки пои 
тренировках и поверках магнетронов.

Плохое согласование магнетронов с на
грузкой приводило к тому, что измеряемая

мощность была ниже требуемой. Наблю
дались «пропуски» импульсов, «перескок» 
и другие нежелательные явления. Магне
троны браковали, хотя они были исправ
ными.

Причин плохого согласования довольно 
много. Здесь и неисправность волновода, 
и коррозия в волноводах стендовых стан
ций, и применение нестандартных волно
водов для сочленения с измерителем мощ
ности, и неисправность эквивалентов ан
тенн.

Иногда нарушают периодичность про
верки магнетронов, находящихся в ЗИП 
(свыше 4 5 мес.). Не применяют эталон
ные магнетроны, что особенно важно для 
контроля схемы модулирующих устройств 
радиолокационных станций.

Из-за неправильного сочленения волно
водных секций (встречное соединение, пе
рекос, отсутствие уплотнительных прокла- 
док) утечка СВЧ энергии может превы
шать допустимые нормы.

Инженер-подполковник В. ЛАВРЕНТЬЕВ, 

инженер-подполковник В. УЛЬРИХ.
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срок их эксплуатации на всех самолетах 
части.

Обнаружить массовое загрязнение помо
гают статистические данные журналов 
учета.

Рассмотрим результаты проверки сня
тых фильтрующих элементов в технико
эксплуатационном подразделении. На лен
точной диаграмме показано в процентах 
количество фильтрующих элементов, вре
мя заполнения которых маслом АМГ-10 
составляло до 1 минуты (не заштрихова
но), от 1 до 15 минут (заштриховано на
клонными линиями), свыше 15 минут (за
штриховано пересекающимися линиями).

Из диаграммы видно, что в емкости 
№ 3 нормальное загрязнение (время за
полнения до 1 минуты) имели только 
13 %  фильтрующих элементов. При даль
нейшей проверке было выяснено, что на 
складе горючего из-за малого количества 
резервуаров нет разделения их на отстой
ные и расходные. Кроме того, внутри ре
зервуаров нет антикоррозионного покры
тия, и на дно свободно выпадают продук
ты коррозии.

В емкостях N° 4, 5, 6 более
50 % фильтрующих элементов имели нор
мальное, 2 5 — 4 0 %  —  чрезмерное и 
5 — 10 %  —  опасное загрязнение. Более 
половины самолетов, прошедших в ТЭЧ 
регламентные работы после 100 часов на
лета, заправлялись достаточно чистым

топливом. Следовательно, средства филь
трации топлива в этих емкостях обес
печивают нормальную очистку.

Но почему 5 — 1 0 %  из всех фильтрую
щих элементов все-таки имели опасное 
загрязнение? Оказалось, что почти все са
молеты, на которых обнаружены чрезмер
но загрязненные фильтры, заправлялись 
топливом на других аэродромах. Но не 
только в этом дело. Подчас опасные при
меси могут попасть в емкости и на своем 
аэродроме. На склад иногда привозят 
большое количество топлива, которым 
приходится заполнять все резервуары, в 
том числе и расходные. В таких случаях 
неотстоявшееся топливо попадает в само
летные баки.

Сильно загрязненные фильтрующие эле
менты доставляют немало хлопот при 
ультразвуковой очистке.

В процессе промывки засоряются фильт
ры в линии циркуляции моющей жидко
сти. Все вымытые механические примеси 
и продукты осмоления из самолетного 
фильтрующего элемента полностью отла
гаются на таком же элементе ультразву
ковой установки. Потом его тоже надо 
очищать ультразвуком, что значительно 
сокращает производительность участка 
ультразвуковой очистки.

Чтобы в какой-то мере избавиться от 
этого порока, мы стали применять пред
варительную очистку поверхности сетки 
фильтрующего элемента щеткой в моющей 
жидкости 0П -7  (0 П -1 0 ). Кроме того, в ли
нию циркуляции моющей жидкости перед 
насосом установили дополнительный 
фильтр с легкосъемным фильтрующим 
элементом из ткани АСТ-100.

Мы рассмотрели основные методы и 
средства борьбы с «болезнями» топливных 
систем самолета и аэродромной заправоч
ной аппаратуры. Однако сказанное в рав
ной мере относится к профилактике само
летных магистралей с иными рабочими 
телами, например, масляных и гидравли
ческих систем.

Для проверки их работоспособности 
также необходимо шире использовать ин
струментальный контроль и данные лабо
раторного анализа, чтобы в самом зароды
ше предотвратить угрозу отказа самолет
ного оборудования в полете.

Инженер-подполковник И. ШЕЛЕСТ.
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•  ВНИМАНИЕ: НОВИНКА!

Т Р Е Н А Ж Е Р  Т Л - 2 9

Т Р Е Н А Ж Е Р  ТЛ-29 предназначен для 
обучения летчиков и курсантов пи

лотированию двухместного реактивного 
учебно-тренировочного самолета Л -29  с 
двигателем М -701. Он значительно по
высит эффективность обучения и даст 
возможность руководителю занятий все
сторонне контролировать действия обу
чаемых, вводить различные неисправно
сти техники, создавать «аварийные» си
туации, останавливать занятие, демонст
рировать ошибки и выполнять другие 
операции.

По сравнению с пилотажными трена
жерами сверхзвуковых самолетов ТЛ-29  
сравнительно прост, что обусловлено 
главным образом меньшим диапазоном 
изменения высот и скоростей полета до
звукового самолета.

Пилотажный тренажер разработан и 
поставляется Чехословацкой Социалисти
ческой Республикой. При испытаниях он 
получил хорошую оценку летного состава, 
а на международной выставке в г. Брно 
был отмечен золотой медалью.

Летчики (курсанты) могут на нем 
ознакомиться с кабиной самолета Л -29  и 
с установленным в ней оборудованием; 
тренироваться в запуске и опробовании 
двигателя на земле и повторном запуске 
в воздухе; выполнять руление, взлет и 
заход на посадку при визуальной види
мости взлетно-посадочной полосы и при
легающей к  ней местности; пилотиро
вать по приборам, используя радиотех
нические средства навигации и связи; 
отрабатывать действия при аварийных 
ситуациях (в особых случаях полета).

Инженер-подполковник Б. ПЕТРОВ, 
инженер-подполковник П. ЗДМОРИН

На нем воспроизводятся летные харак
теристики самолета Л -29 в следующих 
диапазонах: скорость полета —  от 0 до 
900 км/час; высота —  от 0 до 13000 м; 
углы тангажа —  — 60°; углы кре
на —  ±  80°; изменения курса —  без 
ограничения; работа двигателя —  во 
всех режимах; работа пилотажно-нави
гационных приборов —  во всем диапа
зоне.

Комплект тренажера состоит из каби
ны, пульта управления инструктора, 
шкафа вычислительных устройств, макета 
аэродрома, электропультов и агрегатов 
электропитания. Кроме того, он комплек
туется контрольно-измерительными при
борами, запасными частями, а также 
эксплуатационной технической докумен
тацией.

Кабина неподвижная. По внутренним 
геометрическим размерам и внешнему ви
ду полностью соответствует кабине 
реального самолета. Хотя она и не гер
метична, но имитируется оборудование 
герметизации кабины. Кресло летчика, 
приборная доска, пульты управления и 
фонарь кабины —  самолетные. Передний 
обвод носовой части фюзеляжа, просмат
риваемый с места летчика, по форме и 
размерам соответствует форме носовой 
части фюзеляжа самолета Л -29 (рис. 1).

Питание кислородом имитируется с 
помощью закрытия и открытия кислород
ного крана. При закрытом кране на вы
соте более 8 0 00  м отключается освеще
ние кабины, что напоминает курсанту
об упущении, которое в реальном поле
те может привести к  потере сознания.
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Рис 1. п ульт  уп равления и нстр ук тора (руково
дителя занятий) на т р ен а ж ер е  ТЛ-29. Над при
борн ой  доской  видно и зоб р а ж ен и е в зл етн о-п оса

дочной полосы  п ер ед  кабиной  к ур санта .

В кабине воспроизводятся акустиче
ские шумы от работающих двигателей. 
Характер и интенсивность шумов из
меняются :в зависимости от режима по
лета.

Пульт управления инструктора. Ин
структор на тренажере ТЛ -29 , как  
и на самолете Л -29, размещается непо
средственно за кабиной курсанта, но 
несколько выше него, что улучшает об

Рис. 2. Макет аэр одр ом а. В ц ентр е  
и зо б р а ж ен и е ВПП.

зор. На приборной доске инструктора 
по аналогии с самолетом размещены 
основные пилотажно-навигационные 
приборы и приборы контроля работы 
двигателя.

На рабочем месте инструктора1 

установлены органы управления са
молетом (ручка, педали, РУД), благо
даря чему инструктор может просле
дить за действиями курсанта, а при 
необходимости, как и на самолете, 
полностью взять управление на себя 
и показать, как выполняется тот или 
иной элемент полета. Кроме того, там* 
размещены панель управления теле
визионным каналом (системой визу
ализации); панель установки на
чальных условий полета, панель вво
да отказов оборудования (преднаме
ренного создания аварийных ситуа
ций), крупномасштабный регистратор 
маршрута при полете в районе аэрод

рома (масштаб 1 : 20  ООО), регистратор 
маршрутного полета в районе 200  X  2 00  км 
(масштаб 1 :  200  0 0 0 ), регистратор глис
сады планирования.

Там же расположен самописец, регист
рирующий скорость и высоту полета на 
бумажной ленте.

По материалам записи в сочетании с 
материалами записи маршрута полета и 
глиссады планирования на координато

рах руководитель обуче
ния дает объективную 
оценку натренированно
сти курсанта.

В процессе «полета» 
инструктор имеет воз
можность имитировать 
отказы двигателя (отказ 
топливного насоса, «за
висание» оборотов, мас
ляной системы, пожар 
двигателя), генератора, 
гидравлической системы, 
выпуска шасси, тормоз
ных щитков и закрыл
ков, отказ стабилизато
ра, воздушной системы и 
системы герметизации, а 
также приборов (систе
мы подачи статического 
и динамического давле
ния, авиагоризонта, ги- 
роиндукционного компа
са) и радиооборудования.м акета видно

62

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Счетно-решающее устройство тренаже
ра аналогового типа конструктивно вы
полнено в одном шкафу. Размеры его 
сравнительно не велики благодаря приме
нению в усилителях следящих систем 
полупроводниковых приборов, рациональ
ному построению и компоновке схем вы
числительных блоков.

На тренажере применена система ви
зуализации, позволяющая имитировать 
внешнюю обстановку при взлете, в поле
те и при заходе на посадку. Пользуясь 
этой системой, можно обучать (с неко
торыми условностями) летчиков (курсан
тов) выполнению взлета, набора высоты 
и пробивания облачности при пилотиро
вании по приборам, полетам над обла
ками, снижению и построению маневра 
для захода на посадку. При визуальной 
видимости аэродрома и взлетно-посадоч
ной полосы обеспечивается снижение по 
глиссаде, пролет ДНР и БПР и даль
нейшее снижение до начала выравни
вания.

Система визуализации состоит из ма
кета аэродрома и прилегающей местности, 
изготовленного в масштабе 1 : 5 0 0  
(рис. 2 ), передающего телевизионного 
канала, телевизионного проектора и алю- 
минированного экрана перед кабиной 
тренажера.

В систему визуализации входит так
же проектор горизонта для изображения 
на этом же экране линии горизонта и 
верхнего уровня облачности части неба, 
что создает впечатление визуального по
лета над облаками. Инструктор может 
изменять высоту нижней и верхней кро
мок облачности.

Электропитание тренажер получает от 
трехфазной промышленной сети пере
менного тока напряжением 380  или 
220 вольт +  Ю  % , частоты 50 гц +  5 % . 
Потребляемая мощность не превышает 
18 ква.

Тренажер ТЛ -29 эксплуатируется в 
отапливаемых помещениях с температу
рой воздуха от + 5 °  до + 4 0 ° С , при от
носительной влажности до 80% .

Для него необходимо помещение пло
щадью 1 0 0 — 120 кв. м с высотой по
толка не менее 3,5 м (под пульт инструк
тора) и дверными проемами не менее 
1,3 X  2 ,2  м.

ЭТО  БЫ ЛО НА УЧЕНИИ «ДНЕПР»
Первый раз участвовал в учении такого  

м асш таба л етчи к-и н ж ен ер  В. С ергейчик  
(справа). Вместе с военным ш турманом  
первого класса А . Ч ухно он заслужил бла
годарность стар ш его  начальника.

л ш н н ш и ш н ш т т ш ш т ш ш и ш м

Макет аэродрома, амплидин и транс
форматор питания ламп макета аэродро
ма лучше разместить в отдельном поме
щении (площадью 45 кв. м), чтобы 
устранить засветку проекционного экра
на от ярких ламп, освещающих макет 
аэродрома, и уменьшить шум амплидина.

Умелое использование тренажера по
зволит сократить сроки обучения кур
сантов до самостоятельного вылета, повы
сить профессиональные навыки летного 
состава и уменьшить расходы на обу
чение.
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ПОВЫШЕНИЕ ЖИВУЧЕСТИ 
БОЕВЫХ САМОЛЕТОВ

Генерал-майор ИТС А. ТУМАНОВ, заслуженный деятель 
науки и техники РСФСР, доктор технических наук

ГГОРВАЯ ж ивучесть является весьма
U  важны м качеством военного самоле

та. Она ха р актер и зует способность самоле
та  выполнять боевое задание в условиях  
воздействия по нему средств пораж ения  
противника.

Чем выше боевая ж ивучесть  самолетов, 
тем меньш ие потери они будут нести, тем , 
следовательно, больше будет их эф ф ектив
ность.

В качестве примера самолета с высокой  
для своего времени боевой живучестью  
можно привести ш турм овик ИЛ-2, которы й  
мог благодаря этому эф ф ективно действо
вать на малых высотах в условиях интен
сивного противодействия противника.

Известно, что далеко не каж дое попада
ние пули или осколка в самолет приводит  
к его поражению . Для этого необходимо, 
*4тобы попадание произош ло в определен
ные уязвимые места — двигатель, летчика, 
топливые баки и т. п.

В текущ ем  году в наш ем ж ур нал е  будет  
опубликована серия статей о повы ш ении  
живучести боевых самолетов в годы Вели
кой Отечественной войны, а т а к ж е  о повы
шении надежности и увеличении ресурса  
авиационной те х н и ки . Н ачинаем мы ее ста
тьей начальника Всесоюзного ордена Ле
нин а научно-исследовательского институ
та авиационны х материалов генерал-м айо
ра ИТС А . Туманова, под руководством ко 
торого в тот период было выполнено ряд  
работ в области повы ш ения ж ивучести  са
молетов.

1. ФИБРОВЫЕ БЕНЗИНОВЫЕ БАКИ

На первом этапе войны на самолетах 
устанавливали металлические протекти- 
рованные бензиновые баки, которые еще 
в мирное время доставляли летчикам мно
го хлопот и неприятностей. Под действием 
вибрации в местах пайки и приварки 
штуцеров возникали трещины и начина
лась течь бензина. Баки, как говорили 
летчики, начинали «потеть». Заменять 
их не представлялось возможности. При
ходилось закрашивать дефектные места 
краской —  способ ремонта ненадежный, 
ибо через некоторое время течь возобнов
лялась, а это грозило пожаром.

Кроме того, при простреле пулей или 
снарядом на выходном отверстии образо
вывались заусенцы. Они препятствовали 
затягиванию пробоин протектором, и бен

зин свободно вытекал в крыло или фюзе
ляж самолета, где и воспламенялся.

«Мне, —  вспоминает известный совет
ский ас, Герой Советского Союза генерал- 
майор авиации И. Лакеев, —  как летчи- 
ку-истребителю и командиру... с первого 
до последнего дня Великой Отечествен
ной войны пришлось на своем собствен
ном опыте познать цену и важность жи
вучести самолета.

Простая пуля при попадании в метал
лический бензиновый бак вызывала по
жар на самолете и малейшее в этом слу
чае промедление летчика, не сумевшего 
воспользоваться парашютом, приводило к 
его гибели и к гибели самолета».

Партия и Советское правительство, что
бы повысить боевые качества самолетов 
и их живучесть, поручили соответст
вующим организациям устранить этот не
достаток наших самолетов.

Научно-исследовательские институты 
ряда министерств в творческом содруже
стве с коллективами производственных 
предприятий в короткий срок успешно ре- > 
шили это задание.

Была проведена большая комплексная 
работа по изысканию нового, более надеж
ного конструкционного материала для 
бензиновых баков, полностью исключаю
щего опасность пожара на самолете.

После многих научных поисков, произ- [ 
водственных опробований, натурных ис- | 
пытаний таким материалом оказалась ли- | 
стовая фибра —  продукт химической об- 
работки специального сорта бумаги. Та- \ 
кая бумага промышленностью не произ
водилась, что значительно усложнило вы
полнение задания, так как потребовалось 
время на изыскание новых сырьевых ре
сурсов.

Под научно-техническим руководством 
ВИАМ была создана специальная бригада.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Совместно с другими организациями на 
ленинградской бумажной фабрике им. 
Володарского были проведены в промыш
ленных условиях исследования по полу
чению специальных опытных сортов бу
маги —  основы для фибры.

Но разработанной технологии вырабо
тали 26 опытных сортов бумаги (по 
о тонн каждого сорта) в различных соче
таниях и весовых соотношениях.

На Заволжской фибровой фабрике об
разцы переработали по 21 технологиче
скому циклу. Циклы отличались друг от 
друга температурными режимами и кон
центрациями применяемого химического 
реагента; образцы были подвергнуты все
сторонним исследованиям и испытаниям. 
В результате был выбран лучший сорт 
листовой фибры, который полностью удов
летворял требованиям авиапромышленно
сти. Ее назвали ФЛАК —  фибра листо
вая, авиационная, конструкционная.

Был найден не только высококачест
венный материал, но и заменитель остро 
дефицитного цветного сплава АМЦ. Реаль
ная экономия металла на каждый самолет 
ЯК-7 и ИЛ-2 составляла 5 5 — 56 кг, что 
в условиях военного времени было важной 
народнохозяйственной проблемой.

Фибровые бензиновые баки прошли 
всесторонние испытания: прочность их

конструкции проверяли в заводских ус
ловиях, на стендах и полигонах.

При испытаниях на отстрел из немец
кого оружия —  пулями калибра 7,92 мм 
и 15-мм снарядами с дистанции 50 мет
ров —  защитные свойства новых баков 
самолета ЯК-7Б  оказались значительно 
выше, чем серийных металлических. Про
тектор надежно защищал их от пуль, а 
при некоторых направлениях обстрела и 
от снарядов. При лётных испытаниях за 
38 час. 30 мин. было совершено 230  по
садок и 20 00  фигур высшего пилотажа. 
Никаких дефектов не было обнаружено.

Оказалось, что они совершенно не под
вержены действию вибрационных нагру
зок, в то время как металлические не вы
держивали и двухчасового непрерывного 
испытания и давали течь.

Фибровые бензобаки выдерживали 
2 3-кратную перегрузку по сравнению с 
металлическими, а также 17 пулевых 
пробоин, сохраняя герметичность, тогда 
как металлические баки поражались пер
вой пулей, после которой шла непрекра- 
щающаяся течь бензина.

Летчики новые баки прозвали непро
биваемыми.

Старший инженер одного из истреби
тельных авиационных полков тов. Ша- 
китько сообщал:

ЭТО БЫ ЛО НА УЧЕНИИ «ДНЕПР» . . . . .
* аХ ™ ? ИЛСЯ ещ е один этап учения. Но забот у воздуш ны х разведчиков hp v6ann

ГЬЙКЯВЛГЙЗД".. ft f c t . чентрй уточняет овстаи‘ ЪЯМЙК.
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«За время эксплуатации... самолетов 
ни на одном из них не было обнаружено 
дефектов фибровых бензобаков, вследст
вие чего последние не подвергались ре
монту и по настоящее время продолжают 
эксплуатироваться.

За то же время металлические бензоба
ки, установленные на остальных самоле
тах полка, подвергались неоднократному 
ремонту, вследствие образования трещин 
и течи (наиболее часто в местах сварки с 
внутренними элементами и в местах при
варки штуцера)».

Главный инженер ВВС генерал-полков
ник Репин, обобщая поступавшие сведе
ния из авиационных частей, писал: 

«Опытом войны и специальными испы
таниями установлено, что отечественные 
самолеты с фибровыми бензобаками обла
дают значительно большей живучестью, 
чем самолеты, оборудованные металличе
скими протектированными бензобаками. 

Отечественные фибровые баки с про

тектором ВИАМ при поражении их снаря
дами калибра 1 5 — 20 мм дают от гидрав
лического удара только разрывы и тре
щины фибры без разрушения протектора. 
Входные и выходные пробоины через 
5 — 10 минут полностью затягиваются.

Пробоины от снарядов на металличе
ских баках остаются незатянутыми, и про
исходит непрерывная течь бензина, что 
приводит либо к пожару, либо к вынуж
денной посадке».

Авиационные заводы активно включи
лись в оборудование боевых самолетов 
новыми баками.

В рекордно короткие сроки необходи
мо было организовать серийное производ
ство и поставку их фронту (начиная с 
1942 года) во все возрастающих коли
чествах.

Сейчас даже трудно сказать, да и вряд 
ли можно подсчитать и установить, сколь
ко было спасено жизней нашим летчикам 
и сохранено боевых самолетов.

iiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiumiimmimiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiniiiii

ВЕРТОЛЕТЫ 
НАВОДЯТ ПЕРЕПРАВУ

ШЛО тактическое уче
ние. Темп наступле
ния стремительно 

рос. Срочно потребовалось 
навести переправу через 
реку, а понтонный парк 
находился еще далеко от 
реки. Чтобы не терять вре
мени на марш, командова
ние приняло решение пере
бросить понтонные подраз
деления с помощью верто
летов.

У вертолетчиков сборы 
недолги. В ходе учения 
они трудятся с особенно 
большим напряжением: 
стремятся выполнить при
нятые обязательства.

К машине подошел воен
ный летчик первого класса 
Алексей Голубцов. Борт
техник Малый доложил 
командиру экипаж а о го
товности вертолета. Через 
несколько минут капитан 
Голубцов уже запраш ивал 
разрешение на взлет.

Вертолет в воздухе. По 
маршруту летят на малой 
высоте. В районе понтон
ного парка капитан по
вел машину на сниже
ние. Теперь понтоны свой 
путь к реке продолжают 
по воздушной трассе.

Винтокрылая машина 
застыла на месте. Меха
ник Алексей Калинин при
нял от бортового операто
ра замок-сцепку. Турбины 
в это время работали на 
малых оборотах. Голубцов 
внимательно следил за ра
ботой.

Прошли считанные ми
нуты. Наземный оператор 
выбросил руку вперед: 
можно взлетать. Теперь 
вся сложность работы лег
ла на плечи командира 
экипаж а и бортового опе
ратора, специалиста пер
вого класса Н иколая Вах
рушева.

Взлет... Висение... Заход 
,для приема груза. То и 
дело слышится голос опе
ратора: «Влево, вперед!»

Связь поддерживается 
по переговорному устрой
ству. Оператор то подтяги
вает трос лебедки, то опу-

В оенны й летчик п ервого к ласса  капитан А. Голубцов.
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Неоспорим тот факт, что надежность 
боевых самолетов, оснащенных фибровы
ми бензобаками, значительно повысилась; 
было много случаев, когда летчики, вы
полнив боевое задание, возвращались с 
пробитыми фибровыми баками на свой 
аэродром.

Среди тех, кто принимал участие в 
успешном выполнении задания партии и 
правительства по повышению живучести 
ооевых самолетов, следует назвать инже- 
нер-полковника А. Тер-Маркаряна, глав
ного инженера одного из авиационных за
водов, где было быстро организовано се
рийное производство боевых самолетов 
ЯК-7 и ЯК-7Б с фибровыми бензобака
ми; генерал-майора А. Белянского, дирек
тора другого авиационного завода, выпу
скавшего боевые самолеты ИЛ-2.

Генерал-полковник П. Лосюков руково
дил испытаниями, давал заключение и 
рекомендации по конструкциям фибровых 
протектированных бензиновых баков.

Директора Ленинградской и Александ
ровской бумажных фабрик Н. Иванов и 
Н. Мурашевич быстро организовали про
изводство специальной бумаги —  основы 
для фибры.

Директор Заволжской фибровой фабри
ки И. Торопов и заведующая лаборатори
ей 3. Фролова многое сделали, чтобы ор
ганизовать выпуск в достаточных коли
чествах высококачественной бензостой
кой фибры ФЛАК.

Эти и многие другие товарищи помогли 
ВИАМ быстро организовать разработку, 
исследование и внедрение в серийное про
изводство новых высококачественных ма
териалов —  бумаги —  основы для фиб
ры и специального сорта авиационной 
фибры.

Дальнейшим развитием работ в этой 
области было создание для самолетов мяг
ких резиновых баков, отличающихся еще 
большей живучестью.

Звено п онтонного парка т р а н сп ор ти р уется  по в озд у х у .
Ф ото а в т о р а .

скает его в зависимости от 
перемещения вертолета. 
Наконец машина зависла 
над грузом.

Вновь слышится коман
да бортового оператора:

— Назад полметра, метр 
вниз!

Заработала лебедка, по
тянулся основной трос.

Погасла белая лампочка, 
загорелась зеленая — на
конечник основного троса 
в замке.

Груз тяжелый, поэтому 
капитан Голубцов высоту 
набирает строго верти
кально. Иначе может на
рушиться центровка, вер
толет изменит угол танга

ж а или накренится. Но 
опытному летчику не раз 
приходилось выполнять не 
менее сложные специаль
ные задания.

— Груз на месте, — пе
редает Николай Вахрушев.

Все члены экипаж а на
пряжены. Ш турман и опе
ратор следят за грузом. 
Правый летчик — за обо
ротами турбины. Бортовой 
техник сосредоточил свое 
внимание на контроле за 
работой силовой установ
ки.

В заданном районе вин
токрылая машина снова 
зависла. Медленно сокра
щается расстояние между 
понтоном и водной поверх
ностью. Вот груз на воде. 
Командир наж ал кнопку 
сброса.

И снова за понтонами...
Наконец последний до

ставлен к месту назначе
ния. Понтонеры сразу же 
приступили к сборке мо
ста. Они отлично знают 
свое дело. Через несколько 
минут первые боевые ма
шины подошли к перепра
ве. Темш наступления был 
обеспечен, в чем немалая 
заслуга вертолетчиков.

А. АВЕРКИН.
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•  ЧИТАТЕЛЬ СТАВИТ ВОПРОС, 

РАЗМЫШЛЯЕТ

ФИЗИКО-М АТЕМ АТИЧЕСКАЯ ПОДГОТОВКА  
ЛЕТЧИКА-ИНЖЕНЕРА

Г " |Р И  современном развитии авиации
* ' летчикам необходима высокая фи

зико-математическая подготовка. Не зная 
высшей математики, физики, теоретиче
ской механики, как свидетельствует прак
тика, сейчас невозможно разобраться в 
принципах устройства и действия тех или 
иных приборов и систем самолета, нель
зя грамотно его эксплуатировать и ус
пешно выполнять полетные задания. И 
не случайно поэтому дисциплинам физи- 
ко-математического цикла в учебных пла
нах высших военных авиационных учи
лищ отводится значительное место. По 
объему часов они наиболее емкие из всех 
теоретических дисциплин.

За время существования этих училищ 
кафедры накопили известный опыт рабо
ты. Написано немало хороших учебных и 
методических пособий, богаче стали каби
неты и лаборатории, повысилось качество 
обучения. Но вместе с тем мы лучше ста
ли видеть и понимать и недочеты в физи
ко-математическом образовании курсан
тов. Нередко их знания еще носят фор
мальный характер, а по некоторым во
просам не отвечают требованиям спе
циальных дисциплин и летной практики.

Основная причина этих недостатков, 
по нашему мнению, заключается в несо
вершенстве содержания и методических 
построений курсов высшей математики и 
физики. Поэтому представляется крайне 
важным высказать те общие принципы, 
которые, на наш взгляд, следует положить 
в основу при определении содержания и 
методики изучения этих дисциплин в ус
ловиях высшего военного авиационного 
училища.
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Заметим, что единого мнения на этот 
счет среди преподавателей пока нет. На
пример, часто приходится слышать, что 
изучение высшей математики или физики 
имеет самостоятельное значение и яв
ляется для курсанта конечной целью, что 
будущий летчик с высшим образованием 
должен усвоить данные курсы вообще 
с требуемой для высшего образования пол
нотой и глубиной, от теоремы к  теореме, 
от закона к закону, в их логическом раз
витии и т. д. Прикладная же сторона 
предметов, по мнению некоторых препо
давателей, их значение для будущей прак
тики курсанта не могут иметь никакого 
влияния на содержание и изучение этих 
дисциплин. Такая точка зрения, в част
ности, находит свое выражение хотя бы 
в том, что во всех наших высших воен
ных училищах независимо от специфики 
их профиля курсы высшей математики и 
физики по своему содержанию и построе
нию почти не отличаются. Разница лишь 
в количестве часов.

Оправдана ли такая постановка вопро
са? Думается, нет. При обилии научно- 
технической информации нужна более, 
глубокая подготовка любого специалиста, 
а жизнь уплотняет сроки этой подготов-: 
ки, и целесообразность введения в учеб
ный план училища той или иной обще-? 
научной учебной дисциплины, ее содер
жание и построение должны диктоваться 
прежде всего профилем подготовки спе
циалиста, а значит, и профилем вуза.

Так, в педагогических вузах и универ
ситетах изучение математики или физи
ки преследует цель ознакомления уча
щихся с сущностью самой науки в ее сов
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ременном состоянии и развитии. Для бу
дущего преподавателя или научного ра
ботника необходимо точно логически мыс
лить, глубоко знать свой предмет, сво
бодно владеть техникой формальных ма
тематических операций или физического 
эксперимента. Поэтому изучение этих 
предметов здесь логически обосновано. 
Практическому приложению теории осо
бого значения не придается.

Совершенно иные задачи стоят при 
изучении математики и физики в высших 
военных авиационных училищах. Здесь 
эти дисциплины имеют не самостоятель
ное, а прикладное значение и являются 
тем подсобным средством, без которого 
сейчас невозможна подготовка летчика. 
Поэтому и содержание учебного материа
ла, и последовательность его изучения 
должны соответствовать такому профилю 
подготовки.

Опыт убеждает, что в общий курс выс
шей математики летных училищ необ
ходимо включать такие дисциплины, как  
векторная алгебра, аналитическая гео
метрия, математический анализ, элемен
ты высшей алгебры, дифференциальных 
уравнений, векторного анализа, теории 
рядов. Эти разделы образуют ту матема
тическую основу, которая дает возмож
ность готовить курсанта к  усвоению обще
технических и специальных дисциплин 
и знаний, необходимых для успешного 
овладения новой техникой. Но при этом 
мы считаем, что в курс высшей мате
матики требуется внести некоторые из
менения.

Например, в общем курсе высшей ма
тематики следует уделять больше вни
мания численным методам анализа (в 
особенности относящимся к приближен
ным методам вычисления обыкновенных и 
кратных интегралов), операционным ме
тодам решения дифференциальных урав
нений, математическому моделированию. 
Если курсант не будет уметь пользовать
ся вычислительными средствами, рацио
нально вести расчеты, анализировать 
различные автоматические системы, спе
циальные кафедры не смогут поставить 
обучение на должный уровень.

Чтобы уложиться в рамки имеющегося 
бюджета времени, следует критически 
пересмотреть содержание материала, ис
ключить и сократить все то, что не имеет 
особого значения для математической

подготовки летчика-инженера и не нару
шает логику самой дисциплины. Напри
мер, мы убедились в том, что если ана
литическую геометрию рассматривать как  
органическую часть курса высшей мате
матики и не выделять ее как самостоя
тельный предмет, то можно получить 
определенный резерв времени и лучшую 
преемственность, более тесно связать раз
личные разделы курса.

В курс теоретической механики сле
довало бы ввести рассмотрение таких 
важных для летчика вопросов: движение 
самолета с воздушно-реактивным двига
телем (в теме «Движение точки перемен
ной массы»); определение силы тяги 
реактивного двигателя; изучение дина- v 
мики взлета и посадки самолета, ката
пультирования, движения при наличии 
сопротивления. Все эти вопросы, как по
казал опыт, могут быть рассмотрены так
же в рамках имеющегося бюджета вре
мени.

Действующие программы по высшей 
математике, теоретической механике, фи
зике едины для всех авиационных учи
лищ. Поэтому в физико-математической 
подготовке летчика-инженера и штурма- 
на-инженера совершенно нет никакого 
различия. Такая постановка дела нам ка
жется во многом спорной. Штурману, на
пример, требуется более основательно, 
чем летчику, знать аналитическую геомет
рию, элементы дифференциальной геомет
рии, различные системы координат (в 
особенности полярную), свойства некото
рых линий, кинематику движения и дру
гие вопросы. Следовательно, в програм
мах по математике для штурманских учи
лищ следовало бы расширить геометри
ческую часть, а по механике —  раздел 
кинематики.

Было бы очень хорошо, если бы в про
граммах предусматривался определенный 
резерв времени, который можно исполь
зовать в соответствии с запросами про
филирующих кафедр. Это позволит опе
ративно учитывать требования, предъяв
ляемые к  математической подготовке кур
сантов авиационных училищ различного 
профиля.

При изучении теоретической механики, 
физики больше внимания, на наш взгляд, 
надо уделять рассмотрению качественных 
сторон явлений и законов и обязательно 
проводить лабораторные и демонстрацион-
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ные эксперименты. К сожалению, очень 
часто в наших училищах приходится 
наблюдать еще меловую методику изло
жения этих предметов, отчего и сами 
предметы выглядят, как математические. 
Можно привести много примеров, когда 
курсанты неясно понимают тот или иной 
вопрос и у них возникают трудности в 
первую очередь из-за того, что они не 
понимают физического существа рассмат
риваемого явления. Поэтому прежде чем 
применять математический аппарат как 
средство исследования, полагается выяс
нить и раскрыть конкретный физический 
смысл явлений.

В этой связи нам представляется весь
ма важным, чтобы будущий летчик раз
вивал не только свой ум, но и свои чув
ства, чтобы он умел хорошо видеть, слу
шать, осязать и т. д., а преподаватели 
могут и должны ему помочь. Чтобы тео
ретическая механика и физика стали для 
курсанта основой техники, надо шире 
применять наглядные методы обучения, 
всячески подчеркивать реальное значе
ние полученных результатов, решать 
конкретные задачи авиационного содер
жания, доводить решение до физически 
наглядного результата.

Здесь большое значение приобретают 
лабораторные и практические занятия. 
Однако действующие программы време
ни для них отводят явно недостаточно. 
Как показывает многолетний опыт препо
давания этих дисциплин, наиболее пра
вильным будет вариант, если на прак
тические занятия и на лекции отвести 
одинаковое количество часов.

Прикладной характер физико-математи
ческой подготовки требует четкого отбо
ра того, что из математики, теоретической 
механики или физики необходимо знать 
твердо и навсегда будущему летчику и с

чем он должен познакомиться лишь в об
щем. Преподавателю, например, необхо
димо отчетливо представлять, на изуче
ние каких функций и законов следует 
обращать особое внимание, каким мето
дам и навыкам надо учить курсанта, с 
каким техническим содержанием решать 
задачи и т. п.

А в настоящее время, к большому со
жалению, дело обстоит таким образом, 
что большинство преподавателей учит 
будущих летчиков так, как когда-то учи
ли их самих. Поэтому преподавание фи
зики, математики и теоретической меха
ники у нас часто еще не отвечает тре
бованиям времени. Например, курс физи
ки изучается приблизительно так же, как 
и в средней школе. Материал здесь в 
большей части дублируется с теоретиче
ской механикой, термодинамикой, элек
тротехникой, химией; лабораторный прак
тикум во многом устарел. Курс высшей 
математики за многие десятилетия сло
жился так, что стал, можно сказать, 
классическим: с языком «эпсилон-дель
та», с традиционными понятиями, теоре
мами, уравнениями и другими вопросами, 
многие из которых имеют сейчас лишь 
историческую ценность. Изложение теоре
тической механики, как правило, носит 
аналитический характер, и курсанты ви
дят механику не как естественнонауч
ную дисциплину, стоящую на грани с 
физикой и техникой, а как объект для 
применения математики.

Конечно, решить затронутые вопросы 
можно лишь на основе научного педаго
гического исследования. И такую работу 
необходимо вести. Нужда в ней ощу
щается острая.

Доцент Б. КУДРИН, 
заведующий кафедрой Черниговского 
высшего военного училища летчиков, 

кандидат педагогических наук.
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Закончен полет. Получе
ны документы  объектив
ного контроля. Отличное 
настроение у первокласс
ных истребителей Ю. Пла
тонова (слева) и Н. М ит
рофанова. Они поразили  

воздушные цели с первой 
атаки .
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ВЕСТИБУЛЯРНЫЙ 

АППАРАТ И ЕГО 

ТРЕНИРОВКА

Дорогая редакция! С детских лет меч
таю быть летчиком. Вполне здоров. Но 
иногда на занятиях по физкульт уре, 
при вращении, у  меня кружится голова. 
Прошу, напечатайте в ж урнале реком ен
дации по устранению этого явления.

С уважением Д агир Ижаев.

С такой же просьбой обратились в ре
дакцию  и други е читатели.

На их вопросы отвечают полковник  
м едицинской служ бы В. В олгин и врач
С. Раскатова.

ПРОФЕССИОНАЛЬНАЯ деятельность
* ■ летчика, а равно любого другого 

члена экипажа, связана с влиянием на 
его организм многих факторов. К ним, в 
частности, относятся различного рода 
ускорения, которые могут при опреде
ленных условиях вызвать значительные 
отклонения в состоянии здоровья, в том 
числе и головокружение.

Основным органом человека, отвечаю
щим на действие ускорений, является 
вестибулярный аппарат. Этот сложно 
устроенный орган расположен в толще 
височной кости во внутреннем ухе и 
обеспечивает, во взаимодействии с орга
ном зрения и мышечно-суставным чув
ством, ориентацию в пространстве, ус
тойчивость человека в покое и в дви
жении.

Современные летательные аппараты 
перемещаются с большими скоростями, 
создавая весьма значительные ускоре
ния. Они возникают при взлете, посадке, 
любой эволюции самолета и раздраж аю ! 
нервные окончания, расположенные в 
вестибулярном анализаторе. В ответ 
возникают различные реакции организ
ма. К ним прежде всего относится ощу
щение вращения или противовращения. 
В отдельных случаях возникает иллю
зорное представление о положении тела 
в пространстве.

Кроме того, при ускорениях могут на
блюдаться мышечные реакции, прояв
ляющиеся в непроизвольных отклоне
ниях туловища, защитных движениях 
глазных яблок. Появляются иногда и 
вегетативные сдвиги, которые характе

ризуются побледнением кожных покро
вов, увеличением потоотделения, измене
ниями частоты пульса, тошнотой, рвотой 
и др.

Рефлекторная координация мышеч
ного тонуса, осуществляемая при уча
стии вестибулярного анализатора, обе

спечивает приспособление организма к 
изменениям скорости и направления 
движения. Но это возможно без допол
нительных тренировок только при не
больших величинах ускорений, когда 
вестибулярный аппарат путем передачи 
импульсов через центральную нервную 
систему автоматически ориентирует 
наше тело в пространстве. При этом, как 
правило, у большинства людей не воз
никает каких-либо нарушений самочув
ствия. Однако встречаются отдельные 
индивидуумы, у которых даже при воз
действии сравнительно небольших уско
рений, например при поездке на город
ском транспорте, возникают те или иные 
болезненные проявления.

Они носят название укачивания, мор
ской или воздушной болезни и встре
чаются у людей с повышенной чув
ствительностью вестибулярного анализа
тора к ускорениям. В подобных случаях
о сохранении работоспособности не мо
жет быть и речи. Поэтому для таких лиц 
летная работа противопоказана. Вот по
чему медицинские комиссии при отборе 
кандидатов в летные училища иссле
дуют устойчивость их вестибулярного 
анализатора на специальных четырех
штанговых качелях и на вращающемся 
кресле.

Однако, несмотря на тщательный от
бор, у курсантов и летного состава все 
же иногда развиваются симптомы ука
чивания. Это объясняется тем, что при 
полетах на современных самолетах воз
никают весьма значительные ускорения, 
которые во много раз превосходят фи
зиологические нормы. Кроме того, не
обходимо всегда помнить, что развитию 
этого явления способствуют нарушения 
предполетного режима, злоупотребление 
курением, алкоголем, отсутствие систе
матических тренировок вестибулярного 
аппарата.
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В экспериментах и при клинических 
исследованиях доказана возможность 
тренировки вестибулярного аппарата и 
применение ее для профилактики и ле
чения вестибулярных нарушений; Сде
лать это можно при помощи специаль
ных гимнастических упражнений.

Прежде чем перейти к  разговору об 
упражнениях, очевидно, следует ос
тановиться на сущности процессов, ко
торые они вызывают в организме.

Благоприятное влияние тренировок 
возникает уже в процессе их выполне
ния и сохраняется в дальнейшем. В ре
зультате систематических, постоянно ус
ложняющихся и возрастающих по про
должительности упражнений устраняют
ся патологические временные связи и 
вырабатываются новые условные реф
лексы. Они-то и способствуют лучшему 
уравновешиванию организма с окру
жающей средой.

Для повышения функциональной ус
тойчивости вестибулярного аппарата ре
комендуется использовать как  актив
ные, так и пассивные методы трениро
вок. И в первую очередь — занятия 
различными видами спорта: плаванием, 
фигурным катанием, спортивной гимна
стикой. Эти, да и другие виды спортя 
поддерживают активную деятельность 
центральной нервной системы, что в 
свою очередь способствует повышению 
устойчивости вестибулярного аппарата 
к различного рода раздражителям.

Одним из наиболее распространенных 
способов специальных тренировок яв
ляются быстрые движения головой: по
вороты в стороны, наклоны вперед и на
зад, вращение по ходу часовой стрелки 
и против. Каждое из этих упражнений 
выполняется в течение одной минуты в 
темпе от одного до четырех движений 
в секунду и с паузами в 3—5 секунд 
после каждой серии. Комплекс рекомен
дуется выполнять два раза в день (ут
ром и вечером). Его продолжительность

может колебаться от трех до десяти ми
нут.

Заниматься надо ежедневно в хорошо 
проветренном помещении в одно и то же 
время. Лучшие результаты дадут тре
нировки через полтора-два часа после 
еды и не позднее, чем за два часа до 
еды.

Весьма положительно сказываются на 
вестибулярной тренировке занятия тан
цами. Замечено, например, что у людей, 
систематически танцующих вальс, чув
ство головокружения заметно ослаблено.

Результаты, получаемые от трениро
вок, зависят от индивидуальных особен
ностей организма. Это необходимо учи
тывать и соответственно составлять план 
занятий, помня, что при неправильном 
проведении тренировок могут наблюдать
ся головокружение, легкое поташнива- 
ние, общее недомогание. Поэтому трени
ровки лучше проводить под контролем 
врача и инструктора.

П рактика показывает, что системати
ческие занятия физической подготовкой 
и спортом в сочетании с упражнениями 
на специальных снарядах: кольцах, ба
туте, рейнском колесе, лолинге, качелях, 
каруселях дают прекрасные резуль
таты. Играет положительную роль и 
летная тренировка с учетом правильной 
организации труда и отдыха. Весь этот 
комплекс является лучшей рекоменда
цией по повышению выносливости орга
низма человека к ускорениям.

Теперь уже доказано, что системати
ческими тренировками можно повысить 
устойчивость вестибулярного аппарата 
к различным раздраж ителям и человек 
становится способным перенести крайне 
большие величины ускорений, возникаю
щие, например, при старте и входе в 
плотные слои атмосферы космических 
кораблей.

Полковник медицинской службы 
5. ВОЛГИН, 

врач С. РАСКАТОВ*.

ЭТО БЫ ЛО НА УЧЕНИИ «ДНЕПР»

С МИТИНГА —  В ВО ЗДУХ

В наш ем полку л етчи к-и н ж ен ер  В. С авинский всего лиш ь один год.
Л етает он в паре с другим  летчиком -инж енером  — стар ш им  л ейтенан

том Б. Хтеем. Я видел, к а к  они перехваты вали истребителей-бомбардиров
щ иков противной стороны , наносили удары по наземны м целям. Отлично!

Стремление к а к  м ожно лучш е выполнить задание, своевременно и с 
высоким качеством подготовить самолеты к  вылету царило в полку в ходе  
всего учения. На сто я н ках  самолетов стихийно возникали м итинги . 
Люди говорили о своем стремлении ответить на заботу партии и прави
тельства о советском человеке новыми успехам и в ратном труде, брали  
повы шенны е социалистические обязательства.

М ногие л етчики  прямо с м итинга  возвращ ались к  самолетам и уходи
ли в полет. Крепость своего слова они демонстрировали над полем боя, 
в воздуш ны х боях.

У чение «Днепр» подсказало нам не только новые такти ч е с ки е  приемы , 
но и новые формы партийно-политической  работы в полевых условиях.

Подполковник Е. БУХАРИН, 
заслуженный военный летчик СССР.

72

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



•  ПОЛЕТ И ПСИХОЛОГИЯ

Д И А Г Н О З
СТАВИТ...
Т Р Е Н А Ж Е Р

Майор медицинской службы В. ВАЛУК, 
кандидат медицинских наук

ОАСЕДА НИ Е врачебно-летной комис- 
^  сии подходило к  концу, когда в 

кабинет вошел невысокий, коренастый 
авиатор лет тридцати.

—  Летчик С., —  отрекомендовался он.
—  Вы давно летаете на истребите

лях?
—  Семь лет.
—  А как чувствуете себя в полете?
—  Отлично.
Наступает пауза. Председатель комис

сии еще раз просматривает историю бо
лезни. Уже на первой странице четким 
почерком выведен диагноз: «Вегетатив
но-сосудистая лабильность, значительно 
выраженная». В это «значительно» вхо
дит и частый пульс (до 120 ударов в 
минуту), и повышенное артериальное 
давление, и некоторые другие симптомы. 
Членам комиссии эти факты уже извест
ны, но, когда они рассматривали вошед
шего, им хотелось верить, что такого не 
может быть.

—  Значит, ничто не беспокоит ни в 
воздухе, ни на земле? —  снова спраши
вает председатель.

—  В воздухе —  нет, а на земле... 
беспокоит.

—  Что же?
—  Если так можно выразиться, белый 

халат. Да, именно он... Это дело старое. 
Однажды, еще в училище, я пришел на 
медосмотр сразу после сданного зачета. 
Артериальное давление и пульс оказа
лись повышенными. Врач усомнился в со
стоянии моего здоровья и стал вызывать 
ежедневно на повторные осмотры. После 
этого я как-то очень болезненно реаги

рую на врачебный осмотр... А 
в полете совсем другое! Вот бы 
там меня проверили, тогда у 
вас сомнений не было бы. Ка
бинет врача для меня, пони
маете, совсем не та обстанов
ка!

«Не та обстановка!» Конеч
но, было бы идеальным под
вергать летчиков не только об
щеклиническому, но и специ
альному физиологическому об
следованию в реальном поле
те на самолете. Однако такое 

исследование трудоемко и не 

может быть массовым. Вот по
чему для обследования летного состава 
применяют пилотажные тренажеры, на 
которых моделируется полет по приборам, 
используются методы психофизиологиче
ских исследований. Разумеется, «полет» 
на тренажере отличается от реального, 
так как летчик при этом не испытывает 
перегрузок, чувства опасности и некото
рых других факторов, небезразличных для 
организма. Однако умственная работа 
близка к  выполняемой в реальном полете. 
Именно этим объясняется примерно оди
наковая реакция пульса, дыхания и дру
гих функций, зафиксированных на трена
жере и в полете.

Обследование летного состава на тре
нажерах позволяет получить ценные дан
ные о функционировании и работоспособ
ности организма, что очень важно для 
врачебно-летной экспертизы.

Методически обследование сводилось к  
выполнению летчиками различных пило
тажных упражнений. Степень их слож
ности была разной —  от обычного поле
та по прямой до пилотирования при де
фиците времени и имитации аварийных 
ситуаций. Упражнение выполнялось в 
специальном летном снаряжении. В про
цессе «полета» регистрировались показа
тели основных физиологических функций 
(артериальное давление, пульс, дыхание, 
электрокардиограмма), рабочие операции 
летчика и каждые 1 5 — 30 секунд фото
графировались показания пилотажных 
приборов. Следовательно, получаемая ин
формация была достаточно объективной.

Мы провели обследование на тренаже
ре большой группы здоровых летчиков и
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летчиков, имевших нарушения сосудисто
го тонуса.

В предстартовом состоянии и в про
цессе упражнения на тренажере наблю
дались совершенно определенные измене
ния физиологических функций. Артериаль
ное давление несколько повышалось уже 
в предстартовый период, а на взлете и по
садочном курсе было максимальным; но 
если у здоровых летчиков оно не выхо
дило за пределы нормы, то у летчиков с 
нарушением сосудистого тонуса превыша
ло допустимые пределы.

Реакция пульса на «полет» характе
ризовалась небольшим учащением у здо
ровых летчиков (до 90 ударов в минуту) 
и более значительным (до 110 ударов) у 
имевших отклонения в состоянии сердеч
но-сосудистой системы. Наблюдалось уча
щение дыхания, особенно на наиболее 
трудных участках «полета», а иногда, 
наоборот, задержка дыхания до 3 0 — 40 
секунд. Изменялись и другие физиологи
ческие показатели.

Помимо указанных изменений встре
чались и более серьезные. Так, у девяти 
здоровых летчиков при обследовании на 
тренажере было обнаружено повышение 
артериального давления свыше 14 0 /85  мм 
рт. ст. и учащение пульса более 100 уда
ров в минуту. При последующем наблю
дении (в течение двух лет) выяснилось, 
что у 8 из них были диагносцированы за
болевания сердечно-сосудистой системы.

Таким образом, обследование на тре
нажере позволило выявить более рельеф
но не только наступившие изменения в 
организме, но и тенденции к  изменениям, 
что представляет интерес для прогнозиро
вания и ранней диагностики состояния 
функций сердечно-сосудистой системы 
летчика.

Интересны также результаты обследо
вания на тренажере группы летчиков, 
имевших в прошлом (1-— 3 года назад) 
расстройства сосудистого тонуса. У  боль
шинства из них наблюдались отчетливые 
гипертонические реакции. Следовательно, 
ранее выставлявшиеся диагнозы были 
сняты преждевременно.

Помогло обследование на тренажере и 
решению других вопросов экспертизы 
летного состава. Например, у летчика Г. 
при поступлении в госпиталь на обследо
вание не было никаких жалоб. В межко- 
миссионном периоде ничем не болел. Ме

дицинская и служебная характеристики 
были положительными.

При обследовании никакой патологии 
центральной нервной системы выявлено 
не было. Тогда летчик был обследован 
на тренажере. Перед «полетом» он не 
жаловался на здоровье, физиологические 
показатели у него были хорошими. В «по
лете» пульс немного участился, повыси
лось артериальное давление, но не боль
ше, чем у здоровых летчиков. Посколь
ку Г. упражнение выполнял неточно, ему 
было предложено повторить «полет». 
Однако при этом качество пилотирования 
не улучшилось, а данные физиологиче
ских функций ухудшились. В следующем 
«полете» значительно возросло арте
риальное давление, участился пульс, у 
летчика появились тошнота, обильное по
тоотделение, слабость, головокружение, 
бледность, а затем развилось предобмороч
ное состояние. «Полет» был прекращен.

Когда больной пришел в себя, он рас
сказал, что два месяца назад, будучи в 
отпуске, при автомобильной аварии на 
некоторое время потерял сознание. Врач 
констатировал сотрясение мозга первой 
степени. Полежал несколько дней дома, 
здоровье улучшилось. О случившемся ни
кому не сказал. После отпуска к  летной 
работе еще не приступал.

Выполнение подряд нескольких упраж
нений на тренажере оказалось для него 
значительной эмоционально-психической 
нагрузкой, и летчик ее не выдержал. Та
ким образом удалось выявить у него на
рушение работоспособности.

Но мы встретились и с фактами, ко
торые на первый взгляд казались пара
доксальными. В начале статьи рассказы
валось о летчике С., у которого в каби
нете врача учащался пульс и значитель
но повышалось максимальное артериаль
ное давление. Однако при двукратном 
длительном обследовании этого летчика 
на тренажерах были получены совершен
но нормальные показатели пульса и ар
териального давления. Здесь, несомненно, 
был закрепившийся отрицательный услов
ный рефлекс на факт медицинского об
следования. Подобное было отмечено и у 
ряда других летчиков.

Обследование на тренажере может быть 
использовано и для изучения индиви
дуальных психологических особенностей 
летчиков. Нами разработана определенная
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методика. Правда, она еще далека от со
вершенства, но 'все же может быть до
статочно эффективной.

Предмет нашего исследования —  вни
мание (объем, концентрация, распределе
ние, переключение, устойчивость), память, 
двигательная реакция, действия в аварий
ной ситуации, утомляемость летчика в 
полете.

О концентрации, объеме, распределении 
и переключении внимания судят по вы
держиванию основных параметров полета 
с учетом особенностей тренажера, выяв
ленных при испытании его несколькими 
опытными летчиками-инструкторами. Кро
ме того, качества ‘внимания изучают и по 
специальным вводным упражнениям. Для 
этого отключают высотомер и ждут до
клада летчика об отказе прибора. Отме
чают время, спустя которое летчик обна
ружил отказ. На другом участке «поле
та» вводят отказ АРК или МК и тоже за
мечают время ответной реакции и различ
ные элементы внимания. Повторив эти ма
нипуляции несколько раз, можно соста
вить достаточно точное мнение об осо
бенностях реакции летчика.

Чтобы проверить устойчивость внима
ния, на 8 — 10 секунд включают мигаю
щую красную лампочку или звонок и 
следят за выдерживанием основных пара
метров полета.

Объем внимания можно проверить, ис
пользуя, помимо контроля за выполне- 
1гием полета в целом, тахистоскоп. Летчи
ку по радио предлагают смотреть строго 
перед собой, туда, где расположен тахи
стоскоп, затем на ОД секунды предъяв
ляют 7 цифр, расположенных в беспо
рядке. Летчик должен сообщить по радио 
о том, что он видел. При каждом новом 
включении дается другой набор цифр. В 
течение полета это исследование прово
дят дважды, причем обращают внимание 
не только на количество правильно на
званных цифр, но и на порядок их рас
положения. Если летчик правильно назы
вает 5 цифр и более, его объем внимания 
считают достаточным; 4 цифры «—  удов
летворительным, 3 и менее цифр указы
вают на недостаточный объем внимания. 
Для исследования памяти летчику дают 
задание до посадки в тренажер. Во вре
мя выполнения задания по радио неожи

данно предлагается новое, например: 
«Сделайте правый разворот на 180°, за
тем левый вираж с креном 30° и набором 
высоты 4000  м, потом правый разворот 
на 180° и выходите на дальний привод. 
Повторите...» После этого летчику можно 
дать новое задание, следя за точностью 
его выполнения, или отменить упражне
ние, проверив лишь способность к  запо
минанию. Не все в состоянии сразу по
вторить новое задание. По сложности 
задания могут быть разными; приведен
ное нами запоминается с трудом, и точное 
его повторение свидетельствует о хоро
шей памяти летчика. Таких упражнений 
можно давать 2 — 3.

Скорость двигательных реакций можно 
изучать, вводя отказы основных и вто
ростепенных приборов. Для исследования 
действий в аварийной ситуации включают 
расположенную за спиной летчика 
500-ваттную лампу, окрашенную в крас- 
но-желто-оранжевый цвет, имитируя по
жар в полете, и следят за приборами и 
состоянием основных физиологических 
функций летчика. Целесообразно фото
графировать лицо летчика при инфра
красном освещении или наблюдать за его 
действиями на экране телевизора, исполь
зуя промышленную телевизионную уста
новку.

Чтобы исследовать утомляемость в по
лете, летчику дают подряд 8 — 10 «поле
тов» на тренажере. По выдерживанию 
основных параметров в первых и послед
них «полетах», а также по характеру из
менения основных физиологических 
функций судят о его утомляемости.

Во всех случаях для каждого летчика 
вырабатывают индивидуальную програм
му в зависимости от задач исследования 
и ошибок, которые он допускает в реаль
ном полете. Перед обследованием летчик 
совершает 1— 2 «полета» на тренажере 
для ознакомления с его особенностями.

Обследования летного состава по такой 
методике дали положительные результа
ты —  значительно расширили наше пред
ставление о психологических особенно
стях летчиков в процессе их профессио
нальной деятельности и уменьшили про
цент ошибок при оценке состояния их здо
ровья.
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•  НА ТЕМЫ МОРАЛИ

БЕЗ ПРАВА 
НА ОШИБКУ

З Т0Г0 дня курсанты ждали долго и 
с нетерпением. Шутка ли, целый 

год занимались теорией. О полетах толь
ко мечтали. И вот их наконец переводят 
в полк, где они будут летать. Сегодня 
они познакомятся со своими инструкто
рами, которые продолжат их обучение 
в пятом океане.

...Перед офицером стояло трое юно
шей. Все в приподнятом настроении, с 
голубыми курсантскими погонами на 
аккуратно выглаженных гимнастерках. 
Старший лейтенант, окинув взглядом 
своих новых подчиненных, с едва уло
вимой улыбкой заметил:

— Росточком-то одинаковые! Это — 
хорошо. Не будете медлить с подгонкой 
парашюта.

К первым встречам с курсантами стар
ший лейтенант Геннадий Третьяков от
носился очень внимательно. Он приучил 
себя начинать изучение подчиненных 
именно с первых минут знакомства. 
И поэтому сразу ж е интересовался 
многим.

— На планере, говорите, летали? — 
переспросил Третьяков черноглазого, 
худощавого курсанта Тягунова.

— Так точно!
— Что ж, неплохо, прежняя летная 

закалка пригодится.
Уважение к себе Тягунов вызвал 

быстро. Он зарекомендовал себя дисцип
линированным, скромным, чувствовалось 
и большое желание овладеть летным де
лом. Приятно иметь в группе такого кур
санта. И Третьяков этого не скрывал. Он 
даже иногда ловил себя на том, 
что относился к нему менее придирчиво, 
чем к остальным курсантам группы.

К полетам Тягунов готовился усердно. 
Занимался много, с увлечением. И надо 
сказать, что в воздухе почти все у  него 
получалось хорошо. Правда, иногда слу
чались ошибки на посадке. Но они не 
очень-то настораживали Третьякова. Он

думал, что для отработки посадки будут 
еще специальные полеты, тогда нетруд
но будет устранить эти недостатки.

Шло время. Уже все курсанты группы 
стали летать самостоятельно. Только у 
Тягунова никак не ладилось с посадкой. 
На выравнивании он то излишне энер
гично брал ручку управления на себя 
и выводил самолет слишком высоко над 
землей, то, наоборот, выравнивал слиш
ком низко.

«Да,— думал Третьяков,— этого и сле
довало ожидать: недосмотрел, переоце
нил возможности курсанта. И вот — ре
зультат». Неудачу инструктор пережи
вал остро. Но вида не подавал. «Что по
думают сослуживцы, командир?»

Полеты вывозной программы подхо 
дили к концу. Третьяков подолгу зани
мался с Тягуновым в кабине самолета. 
Затем они вместе поднимались в воздух. 
Отрабатывали посадку.

На земле все казалось ясным. Но вот 
близилось время взлета, и глаза курсан
та становились тоскливыми.

— Тягунов!
— Слушаю вас, товарищ старший 

лейтенант?!
— Пока заправляется самолет, сади

тесь в кабину и готовьтесь. Еще раз сле
таем. Учтите ошибки. Да побольше 
самостоятельности.

И они снова поднялись в воздух. 
Полет по кругу продолжался недолго. 
Самолет шел на посадку. Расстояние до 
земли сокращалось. Третьяков внима
тельно наблюдал за действиями курсан
та, давая ему больше самостоятельности. 
Тягунов на положенной высоте умень
шил обороты и начал выводить самолет 
из планирования. «Опять тянет»,— 
неодобрительно подумал Третьяков. Но 
вслух сказал спокойно:

— Не спешите. Плавнее...— и слегка 
придержал ручку управления.

Полет закончен. Третьяков снял пер
чатки и с досадой бросил их на плос
кость. Отчитать бы сейчас Тягунова. 
«Но за что? За свою ж е ошибку?» Кур
сант смотрел своему инструктору прямо 
в глаза. Ему хотелось быстрее услышать 
замечания.

— Нельзя сказать, что все гладко, но 
дело идет лучше,— проговорил Третья
ков.

С аэродрома инструктор возвращался
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расстроенным. «Почему у курсанта 
несоразмерные движения рулями? — 
терялся он в догадках.— Может, непра
вильно респределяет внимание? Да, похо
же, что так. Но ведь его действия на 
земле в кабине самолета, на трена
жере правильны!» Это ставило в тупик. 
Тут же вспомнилась чья-то скептическая 
реплика на разборе полетов: «Сколько 
можно «тянуть» такого курсанта? А  если 
ему не дано стать летчиком?..»

Нет, не мог он, Третьяков, согласиться 
с таким мнением. Верно, не каждому лег
ко дается летное дело. Но на то ты и 
инструктор, чтобы выяснить причину, 
помочь. Делающий первые шаги может 
ошибаться, это в порядке вещей. Но у 
тебя нет права на ошибку. Ведь тут ре
шается судьба человека — быть или не 
быть ему летчиком.

И разве не пришлось тебе испытать 
это, когда сам учился летать? Готовился 
уже к самостоятельному полету. А  тут 
вдруг — ошибка на взлете. Еще полет — 
опять та ж е история. Не сразу удалось 
выяснить причину. Инструктор попался 
молодой, не сумел во всем разобраться. 
Помог командир звена Панфилов, опыт
ный летчик и методист, он подробно 
расспрашивал Геннадия о его действиях. 
Объяснял непонятное, поправлял. «Не 
спешите. Посмотрите еще раз»,— говорил 
он и показывал, как надо действовать. 
Одобрял: «Хорошо, попробуйте сами...»

Открылась Геннадию дорога в небо. 
Самостоятельно вылетел в числе первых.
В Тамбовском авиационном зародилась 
у него мысль остаться инструктором 
в училище. И как знать, может, оконча
тельно утвердиться в этом решении 
помогло ему слово Юрия Панфилова.

Сейчас командиром звена майор А на
тольев. Он тоже озабочен неудачами 
Тягунова. Вместе с инструктором пыта
ется разобраться в причинах промахов 
курсанта. Обнадеживает: «Ничего, Мар
кович, найдем ошибку. Полетов добавим, 
но найдем!»

И снова занятия.
Тягунов, отставив руку с моделью са- 

молета, рассказывал о действиях лет- 
чика на посадке.

— И все-то ведь знаете! — бросил в 
сердцах Третьяков,— только в полете 
делаете по другому.— Потом спросил:

А  как у вас на планере получа
лось?

На планере было проще,— неопре
деленно ответил курсант.

— Чем же?
— Скорость маленькая. А  здесь... 

только изменил направление взгляда, 
уж е затрудняешься определить расстоя
ние до земли.

От неожиданной мысли Третьяков 
опешил: «Так вот, оказывается, в чем 
причина — курсант не мог отрешиться от 
прежнего навыка! О том, как надо рас
пределять внимание, он рассказывал 
правильно, но в полете действовал 
иначе...»

Очередной полет инструктор начал с 
показа.

Не отвлекайтесь. Удерживайте 
направление взгляда на таком расстоя
нии, как «разыгрывали» на земле.

Самолет пилотировал Третьяков. Кур
сант внимательно следил за землей, ста
рался запомнить высоту, на которой 
нужно выводить самолет из угла сниже
ния.

— Сейчас до земли один метр,— под
сказал инструктор и провел машину на 
этой высоте через весь аэродром.

Еще несколько таких заходов над 
взлетно-посадочной полосой. Но теперь 
уже курсант вел машину. Он обрел на 
вык, точно определял расстояние до 
земли и в соответствии с этим действовал 
рулями.

На сегодня хватит. Идите отдыхать. 
Завтра планирую на контроль,— сказал 
Третьяков.

Полет с контролирующим курсант 
выполнил успешно. Ему разрешили под
няться в воздух самостоятельно.

Вырулив на взлетную полосу, Тягунов 
подвинул вперед сектор управления дви
гателем. Самолет припал к земле, гото
вый к стремительному прыжку в долго
жданное небо. Перекрывая турбинный 
раскат, динамик оповестил на весь аэро
дром:

— Сорок первый, взлетайте!..
— Выпустил говоришь?!

Третьяков оглянулся. В одном шаге
от него стял командир звена. Улыбался. 
Взгляд у него был радостным и спокой
ным.

Капитан Г. ЗОЛОТУХИН, 
военный летчик-инструктор второго класса
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•  НОВЫЕ ПРОИЗВЕДЕНИЯ ОБ АВИАТОРАХ

Виктор ТРИХМАНЕНКО

Главы из повести

НА Ш И РО КО Й  бетонной площ адке стоят самолеты. О кол о  них хлопочут техники и 
механики. П ригревает напоследок о ктя б р ьско е  солны ш ко, тиш ина в о кр у г —  день 

нелетный. И зредка  заш ипит зм еей ш ланг от баллона сж атого  воздуха, порой  ветер 
принесет издалека желты е листья, да бросит их на б етонку  со звоном , ка к  горсть м е 
дяков.

Старший техник-лейтенант Д м итрий  Ж ариков  посм отрел  на часы: с ко р о  ко н е ц  ра
боты. С аэродром а он забеж ит д ом ой лишь на м инуту, чтобы  переодеться, и потом —  
скорее  в больницу. Ж ену сегодня выписывают. Д ве  недели пролеж ала в больнице, а
показалось, что не было ее целый год. Какое  это счастье иметь такую  ж е н у ! Ж ари
ков весь сиял в предчувствии б лизкой  встречи.

А  пока... Пока по плану на очереди осм отр  турбины , и он полез в тесную  реактив
ную  трубу  самолета. Ж ариков лежал в ней, вытянув руки  вперед и запрокинув 
голову, —  только  в таком  полож ении м о ж н о  было что-то делать. Свет л ам почки -пе 
реноски  тускло  отражался на м ногочисленны х лопатках турбины . Вот она, загадочная 
и грозная в своей неподвиж ности; кажется, тронь  ее пальцем, и она сорвется в бе
шеный кр уговорот. Ж ариков ощ упывал взглядом  лопатки. Когда  начинало рябить в

глазах, он приж м уривал  веки и после ко р о тко го  отдыха продолж ал  осм отр. Стоп!
Что это за черточка? Будто кто -то  пометил карандаш ом... Н икакой отм етки  быть здесь 
не м ож ет! Так и есть —  трещ ина!

Ж ариков долож ил  о трещ ине технику звена, а тот —  ин ж е не р у  эскадрильи. О ко 
ло самолета собрался целый консилиум . У ж е , правда, кончался рабочий день, да и за
втра полетов не будет, но какой  инж енер  или техник уснет спокойно , зная, что на 
самолете осталась неполад.<а? А  трещ ина —  вещь .не пустячная. Если б Ж ариков  ее 
не заметил, она м огла стать причиной аварии. Л е гко  вообразить картину: в воздухе, в 
какой-то  м ом ент полета обрывается лопатка турбины ; имея силу б р о н е б о й н о го  сна
ряда, она разруш ает все на своем  пути... А  что значит вы нуж денная посадка на с ко 
ростной маш ине с неработаю щ им  двигателем?!

И нж енер  приказал отбуксировать самолет в ТЭЧ. На это уйдет у  Д м итрия  час
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т о г Т Т н ж е Г е |Г в 1 о Т : обОКа ТЯГаЧ ВЫЗ° ВеТ' ПОКа сдаст м аш ину специалистам... Кром е

1 р Г Г я Т с ь  С м „ ^  Г ЛГ ж ° СТРОеНИв ° СеГ°  »  -  ещ е затяжка,гавняись. С м ирна-а-а ! Ж ариков , выйти из строя.

стя ^ п Г КОВ СД6ЛаЛ ТРИ ШЗГа ВПербД И повеРнУлся к ш еренге  лицом . С реднего  в о -  ста паренек, потрескавш иеся на R pm v r u fiL °  Р
прямо и см епп |> m  ' светлЬ1е глаза нем ного  навыкате глядят
прямо „  смело, „ е  „ „ г а я .  Ф у р а ж ка  слегка  сдвинута набекрень. На левой щ еке  -  са
жевая отметана, видно, подхваченная в реактивной трубе.

н о с т 7 2 аскаРз0,Я„ВТ НУЮ бД" ,еЛЬНОСТЬ 80 ВР * * 'Я осм отра  объявляю  вам благодар- 

техника очень с т р о г Г " 615' С" ° ‘ а *  ° "  П° ДНеС РУКУ "  <»>''Р а ж кв  и "о см о тр е л  на

—  С луж у С оветском у С о ю зу ! —  ответил Ж ариков .

н « " Г , Г ч е Тг о аА га Г в о н ЗД° 6Ы,Ь “ ^ " ^ ^ ^ ^ ^ " ^ ^ " п ^ У т а у ю ^ ^ э т о ^ г л у х о л Г а ^ й
свой «М осквич». ' '  СЧИТаЯ К” МУШКИ ПОЯ НОГаМИ' летчик И» ^ к и н ,  у  него

Ж ариков бросился к  нему.

—  Куда д е р ж и м  курс? Какие планы на субботний вечер?
Д а так... —  И вуш кин зевнул.

О н д а ж е  не знает, чем  заняться? Тогда п о р яд о к. Ж ариков  д р у ж е с ки  берет е го  за
локоть:

-  Послуш ай, ком ан дир , давай сгоняем  на твоем  «М осквиче., в райцеито и о б „ н т  
НО. М ою  ж е н у  привезем . С егодня ее вы писы ваю т из больницы . Р Р

Стоит на пр и ко л е  «М осквич», _  смутился И вуш кин. Он очень переживал к о г  

д приходилось п ю д ям  в чем -нибудь отказы вать. П роговори л  с досадой -  И е '  с 
недельку будет стоять: пе р еб ор ка  м отора.

-  Что ж е  поделаеш ь, если так. П ойду ко го -н и б уд ь  д р у го го  «атакну» -  с к * ™ „  
ариков, сразу  ж е  покидая И вуш кина. '

никоего домашне зГсУтал°Лв Г ИТеЛЬНО в“ Л° ; 3аШеЛ “  " « “ — «им автомобилистам и 
Что делать? Где взять м а Г н у Т  " •  ■ - р о д ,  кто  „а  ры б алку. А  е р е м , летит.

,П о б °е д Г °и Н з3 н е Т з е  pvnHeHOa ' П° Х° ЖеГ°  ”  6 “ РаК “ « 6 а  стояла зел ена ,

здесь, -  подум ал Ж ариков . _  р Т с Г н у Т ч т Т л ^ О н 'з ^ ш е Г в  ш Т а б Т о Г  П° ЛК8 ^  
коридора даерь с надписью : ко м а н д и р  в/ч... В кабинете бы ло ч е л о в е к Т з т ь “ о’н и 'т о Т

Г “к о м а н д у  РчвтСо-теоЛесНво°еЙ вТ .ж д а Т п  " Ла" ° В° Й Та6ЛИЦ“  П° Ле1° В' И КаЖЯЫЙ Д—  

диру. П олковник тол ько  кивнул гш ю в о й Г ^в а ^ .^м о л ^н е Гв о з^р а ж а ю '8 ° 6Pa™ "C’  '

о кол о  села. На лесной опуш ке  выстроилось н е 
сколько дом ов, составивш их ж ил ой  го р о д о к .

Ж ители села, просты е д обры е  пю ди, привы кли к  взлетаю щ им  с гр о хо то м  истое 
ителям; уж ились с беспокойны м и  соседям и даж е  аисты, больш ое гнездо  которы х 

красовалось на присохш ем  с обрубпенны м и  ветвями дереве. О сенью  аисты улетали в 
дальние ю ж н ы е  края, а весной непрем енно  возвращ ались.

ш о „В = Г  ГОР°КДИв " а ВСвХ ЖИЛЬ”  Не Хватал° -  Ж а Ри«°»ь ' снимали ком н ату  в боль-
Го^эиста Тепеп СРУбЛе" Н° М Я° " е На ° КРаИНе В°  « «  Д ° « а и бы по гнез-АО аиста. Теперь, в о ктябре , оно  пустовало.

«Победа» приторм озила  у ворот. Ж ариков  забеж ал  к себе, бы стро переоделся 
ыходить из ком наты  н у ж н о  бы ло че р е з хо зя й скую  кухн ю  —  просторн ую , с Павками

Г е н и е Т а к  дом на Т *  °ЖИЯаНИЯ СТа" ЦИИ' " ° саРеД” " е  -  печь, капитальное со о р у 
жение, ка к  дом на. За столом  восседала ватага детей, разм азы вавш их по  щ екам  ж е л 
тую ^тыквенную каш у. В зтой ком пании  быпа и Таню ш ка -  трехлетия , дочка  Ж ^ри -

гая через кухн ю .' Т0ЛЬ'‘ О СПРМЛ’,еТеСЬ «  НИМИ' Е Ф -о в н а ?  -  сказап Ж ариков , пробе-
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—  С правляемся, справляемся, —  отозвалась хозяйка .
Ж ариков  задерж ался у порога , кр и кн ул  Тане:
—  За м ам очкой  еду, слышишь?
Таню ш кино личико  засияло в радостной улы бке .
Пятнадцать килом етров до  райцентра по хо р о ш о  накатанной гравий ке  «Победа» 

проскочила  за каких-нибудь десять минут.
Вот и здание больницы . И рм а у ж е  ж д е т  его .
—  Д и м о чка ! —  вскрикнула она, бросаясь к  м уж у.
Он уводит ее, сестры и санитарки ж елаю т им всего хоро ш е го , а главное —  не по

падать больш е в больницу. При встрече бы ло м н о го  посторонних, в пути они стесня
лись шоф ера, и только  дом а Ж ариков  см о г по-настоящ ем у разглядеть свою  И рм у. По
худела, изменился цвет лица, но какие  родны е черты, ка к  приятна ее речь —  сдер
жанная и певучая, с едва зам етны м  акцентом ! Не успела п о р о г переступить, ка к  с Та
ню ш кой  вместе уж е  хлопочут на кухне.

—  Д им а! —  слышится не гр о м ки й  голос И рм ы.
—  Я тут! —  весело откликается он.
—  Ты хотш еш ь чай с вареньем или с м олоком ?
«Хотшешь» —  это слово, п р о износим ое  И рм ой на свой лад, всегда вызывало в 

д уш е  Ж арикова теплую  волну.
—  Как ты, так и я, И лукстене! —  во сторж енно  кр и чи т он в ответ.
В ком нату вбегает м аленькая пом ощ ница. В цепких ручонках  пачка печенья, кото

р у ю  она приж им ает к  груди , ка к куклу .
С больш ой ф отограф ии, что висит на стене, с преувеличенной серьезностью  гля- к

дят в м ир  двое совсем  ю ны х лю дей —  Ж ариков  женился в двадцать один год . Встре
тились они в больш ом  прибалтийском  го р о де . Д м и тр и й  был то гда  курсантом  техниче
ско го  училищ а, а Ирм а работала на ф абрике  ткачихой. С тех пор  незам етно прошло 
четыре года. У ж е  трехлетняя Таню ш ка бегает.

С приезд ом  м олодой  хозяйки  из больницы  всем опять стало хорош о . Допоздна 
не зажигали света, сидели у окна. На синем  ф оне вечернего  неба силуэтом  большого 
гриба проступало гнездо  на срезанном  дереве.

—  Аисты улетели без меня, —  тихо за говорила Ирма. —  К ак жаль, что я не ус
пела проводить их в далекий путь.

—  Весной прилетят, —  ответил Д м итрий .
—  Будем встречать. Говорят, дом , которы й  избрал аист, —  счастливый.
Первый за м о р о зо к  подбелил на а эрод ром е  постройки  и самолетны е брезентовые 

чехлы. Ж ухлая трава подернулась густой сединой. Не за горам и зима. Т рудное время ’ 
для техсостава: холодны й ветер насквозь пронизы вает человека, а до  серебристой 
обш ивки самолета не дотронуться —  ж ж е т.

После построения летчики пош ли заниматься в учебны й го р о д о к . Техники и меха
ники остались работать на стоянке . И нж ен ер  второй эскадрильи, ш и рокоплечий , при
земистый капитан, отвел своих в сторону  и во р кую щ и м  го л оско м  напутствовал:

—  Еще р а зо к проверить узлы  крепления, снять ф ильтры, пром ы ть. Осмотреть 
шасси. Вчера смотрели? Ничего, не пом еш ает и сегодня, —  сложив р уки  ладонями { 
внутрь, он слегка рубил ими воздух, м орщ ил  в улы б ке  обветренное  лицо.

Ж ариков слушал рассеянно, ем у портил настроение предстоящ ий длинный день, 
в течение ко то р о го  надо будет копаться в агрегатах маш ины тол ько  для отвода глаз— 
ведь все подготовлено и проверен о  ещ е вчера. О тм енили полеты из-за  плохой пого
ды —  туман. О рганизовать бы занятия для техников, л екц ию  бы  ка кую -н и б уд ь  хоро
шую... Когда строй, наконец, распустили, Д м итрий  проговорил :

—  Вчера готовили маш ины, сегодня буд ем  готовить. А  если туман неделю  продер
жится, значит, всю  неделю  на аэродром е? —  сказал  п о гр ом че , чтобы услышал инже

нер, стоявший неподалеку.
И нж енер, раскуривая папиросу, посм отрел  на техника и ничего  не сказал. Будь 

перед ним кто -ниб удь д р угой , он нашелся бы что ответить на неум естную  реплику. А 
Ж ариков знаю щ ий, хорош ий специалист, ко то р о м у  только  на прош лой неделе объяв
лена благодарность. И инженер, видно, догадался, что техник сказал это только
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для того, чтобы облегчить душ у. П отом у и смолчал, только  покачал головой: «Ах, Ж а
риков, Ж ариков, —  говорил  его  укоризн енны й  взгляд, —  неуж ели не понимаеш ь, что 
случись какая-то  неисправность на самолете, в первую  очередь кто  за нее будет в 
ответе? И нж енер. И неуж ели не видиш ь, что вместе с тобой сам я д н ю ю  и ночую  на 
аэродроме?..»

Несколько дней спустя началось летно-тактическое  учение. Истребители должны  
были немедленно покинуть  стационарный аэродром , которы й  у «противника», конеч
но же, был под прицелом . Н очью  транспортны й самолет доставил гр уппу  техников и 
механиков на соседний аэродром . П еред рассветом  туда ж е  перелетели истребители.

Вместе с однополчанам и прилетел и лейтенант И вуш кин. Д олож ил  о выполнении 
задания и вернулся к  самолету.

—  Я сам заправлю  и о см о тр ю  маш ину, —  сказал он Ж арикову. —  А ты, техник, 
только контрол ируй  меня.

Что ж , потренируйся , И вуш кин. Теперь требования такие, что летчик долж ен 
уметь самостоятельно подготовить м аш ину к повторном у вылету. Разве м о ж н о  по р у 
читься, что учебны й полет не станет боевым? О бстановка м о ж е т  потребовать, чтобы 
летчик м о г обойтись без техника, если срочно  понадобится вылетать на задание. 
С командуют ем у по радио —  долж ен  опять взлететь. Так-то.

А у И вуш кина, м е ж д у  прочим , неплохо получалось: откры л  л ю чки , заглядывает 
внутрь с видом знатока. Ишь ты, ка к  заправский техник... Ведь кончал высшее летное 
училище, диплом  имеет, звание —  летчик-инж енер . Но ко гд а  подъехал топлиаозапрл»- 
щик, Ж ариков не удерж ался, отобрал у И вуш кина шланг, сказав:

—  Д ай-ка  я заправлю . Быстрее дело будет.
Толстобрю хий заправщ ик укатил к д р у ги м  самолетам. И вуш кин отош ел в сторону, 

присел на пенек, а Ж ариков  хлопотал у самолета: поднимался по стрем янке  в каби
ну, нырял под  кры ло , чтобы  осм отреть шасси. Спраш ивал у И вуш кина:

—  Слышь, ком андир? Рассказал бы, как ты там перехватил «противника». О тсюда 
же не видно было.

—  Да что рассказывать? Перехватил и все. Навели с КП точно.
—  Навели, говориш ь? А сам-то?
—  Ну, и сам кое -что  делал...

Какой-то ф легм атик этот И вуш кин, не расш евелить его . Д р у ги е  лейтенанты расска
зывают о полетах взахлеб. Д м итрий  завидовал летчикам , хотя тщ ательно скрывал это 
чувство в глубине душ и. С вою  специальность он тож е  лю бил, но она, ка к  ему каза
лось, была только  работой, хотя и интересной; а вот то, чем владеют летчики, —  
сплошная ром антика. И ногда занятый ка ки м -н иб уд ь  делом  у самолета, сноровисто дей
ствуя инструментом , Д м итрий  старался представить всю эту авиационную  технику 
в полете. Как она ведет себя там, в стратосф ерны х высотах на сверхзвуковой  с ко 
рости? Увидеть бы это наяву... Каж ды й прибор , каж ды й агрегат маш ины в воздухе как 
бы оживает —  это Д м итрий  понимал. П оглаживая ладонью  авиагоризонт, он мы слен
но наблюдал крены , подъем  и пикирование силуэта самолетика, сейчас неподвиж ного . 
Зависть к летчикам  у Д м итрия  была д оброй , не меш авш ей друж ить  с ними.

—  Ком андир, садись в кабину. Вижу, забегали там... —  предупредил  он летчика.
Сам продолжал  наблюдать с высоты стрем янки , вытянув ш ею.
Ивуш кин надел герм ош лем , сел в самолет.
—  Будешь на подслушивании? —  спросил Ж ариков .

Лейтенант кивнул. Вклю чили б о р то вую  радиостанцию . Глядя вниз, куда-то  под  при
борную д оску , И вуш кин спо ко й но  сидел в кабине. Ж ариков  стоял сб о ку  и ждал. 
Вдруг белолобая круглая  голова летчика р е зко  повернулась; од но го  его  взгляда, ко 
роткого и во зб уж д е нно го , бы ло достаточно, чтобы  Ж ариков  понял: по радио дали
команду на вылет.

Реактивный гр о м  прокатился вдоль опуш ки  леса. О торвавш ись от земли, истреби
тель полез в небо почти вертикально. О кр уж н о сть  реактивной трубы  просвечивала 
сквозь облака пылм огнем  раскаленны х газов, ка к уходящ ая в даль ракета.

Ш ум  постепенно стих. О ко л о  пенька, на ко то р о м  только  что сидел летчик, остал-
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НУЛС«Атомная угроза», нависшая над а эр о д р ом о м  во врем я летно-тактических учении, 
миновала. После о черед ного  перехвата воздуш ны х целей летчикам  было приказано 
идти на свою  точку. Техники возвращ ались д ом ой на транспортном  самолете. Пилот 
вел корабль низко , скры ваясь от радиолокаторов «противника»; слева скользила по 
земле большая, с распластанными кры льям и тень. Д м итрий  следил за тенью , приль
нув к  иллю минатору. Вдруг он почувствовал р уку  на своем  плече. О глянулся: м айор из

политотдела. Он был с ними на соседнем  аэродром е.
_  М ы собирались пригласить вас в политотдел, товарищ  Ж ариков , чтобы  побесе

довать, -  сказал м айор. -  Но зачем  откладывать? -  В ком со м о л е  идут отчеты и вы
боры , это вы знаете? -  продолж ал  м айор. Надо бы ло говорить гр о м ко : мешал шум

моторов.
__Знаю, —  кивнул Ж ариков .
_  С ко р о  отчетно-вы борное собрание в ком со м о л ьско й  организации  ваш его полка.

—  Тоже слыхал.
М айор пристально взглянул технику в глаза, будто  хотел наперед прочесть его

мысли. _
_  А  как вы посмотрите, если политотдел будет реком ендовать  вас для избрания

секретарем  ко м со м о л ьско го  комитета? Д ело вы знаете, лю ди вас уваж аю т. И возраст

ком сом ольский .
Вот так новость! Д м итрий  не знал, что и ответить.
Д о м о й  Ж ариков  возвратился радостный и возб уж денны й. На ходу чм окн ул  в

щ ечку Таню ш ку и ско р е е  зазвал в ком нату ж ену .
—  Все, .И рм а! Наверное, распрощ аю сь на днях с самолетной стоянкой  и перейду

на ком со м о л ьскую  работу.
__Как это? —  удивилась она, вскинув брови.
_  А  так! Сейчас в самолете был р а зго во р  об этом. Я дал согласие. И он переска

зал ж ене  содерж ание  недавней беседы  с работником  политотдела.
Терпеливо дождавш ись, пока  Д м итрий  вы говорится, она м я гко  возразила:

__П очем у ты говориш ь об этом , ка к  о деле реш енном?

—  А  что? Я ж е  дал согласие!
Ирм а положила руки  ем у на плечи.
_  Ты-то, допустим , согласился. Но секретарем  станешь только  в том  случае, если 

тебя изберут ком сом ольцы .
(Продолж ение следует.)

ЭТО БЫ ЛО НА УЧЕНИИ « Д Н Е П Р »............................... ................... .
ВНЕЗАПНО, НА БОЛЬШ ОЙ  С К О Р О С Т И

ИСТРЕБ ИТЕЛИ -бомбардировщ ики на учении «Днепр» решали 
разнообразные задачи — прикры вали наземные войска на *  н0.
тожали малоразмерные цели в непосРеД " ^ ° ’1мбЛ^ у ^ а л и ^ в в о з д у ш н ы е

поражали ее, к а к  правило, с первого захода, используя 

и ПРу°вСеТ„ ° ^ « и е еснРорости и уменьшение высоты

JSSS
{^специальная выучка°Команди^^мн<ену>кно^ыло уделять постоянное вни-

^  Й ^ Л ^ ГИ̂ еп^ч^тиПОли°ТГыйе сост^вОГесехвТроДО^ »ойси про-
явил выс£Гуею Сбоев^ю  ^ 'У ч к У .^ м е л о с т ^ и  Р ^ ^ е л ь н о с т ^ в ^ т а к а х ,

твердили, что им по плечу любые задачи современного боя.
Полковник В. КОРОЧКИН, 

военный летчик первого класса.

ся венок, сплетенный из желты х листьев. Д м итр ий  поднял его , д р у ж е л ю б н о  улыб-
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НОВЫЕ КНИГИ

РУССКОЕ НЕБО
АВИАТОРЫ старшего поколения 
г * знают писателя Ивана Рахилло как 

автора книг «Летчики», «Смелое серд
це», «Крылья и мечты», «Московские 
встречи», «Мечтатели» и других. Глав
ная тема творчества писателя — роман
тика летной службы, героизм и муже
ство людей пятого океана. Этой же теме 
посвящена и книга «Русское небо». Ее 
герои — сильные духом и красивые ду
шой люди. И Андрей Клинков из рома
на «Летчики», и Валерий Чкалов из 
одноименной повести, и герои рассказов
♦ Анатолий Серов», «Николай Евдоки
мов» живут жизнью, полной героиче
ских стремлений, дерзкого подвига. Вот 
лишь несколько слов об одном из них: 
«Скорость его влекла, он готов был, ка
жется, обогнать и самую скорость». Сло
ва эти — о Валерии Чкалове, легендар
ном летчике нашей страны.

Впрочем, писатель Иван Рахилло тоже 
человек неба. Он летал, прыгал с пара
шютом. На его глазах свершалась герои
ческая челюскинская эпопея, перелеты 
Чкалова и Громова, рождались рекорды 
Осипенко и Коккинаки. «Русское 
небо» — не только воспроизведение ро
мантики тридцатых годов. В книге есть 
волнующие строки и о суровом небе 
войны, и о подвигах наших воздушных 
бойцов.

Книгу эту с интересом прочтет и ве
теран, впервые поднявшийся в небо 
вместе с героями книги, и юноша, кото
рый еще только мечтает о маршрутах в 
пятом океане.

КОСМИЧЕСКАЯ БИОЛОГИЯ И 
МЕДИЦИНА ОТ А ДО Я

W, ССЛЕДОВАНИЕМ воздействия фак
торов космического полета на орга

низм человека и животных, микроорга
низмы и растения занимается молодая 
отрасль науки — космическая биология 
и медицина. Для этой отрасли свойст
венны новые понятия и термины. Мно
гие из них, а точнее более двух тысяч, 
рассматриваются в «Кратком справочни
ке по космической биологии и медици- 

I не», выпущенном издательством «Меди
цина». По существу, это первый опыт 

I систематизации и обобщения понятий 
I космической биологии и медицины. В 
I «Справочнике» восемьсот статей и во- 
I семь разделов табличного материала. 

Кроме статей, имеющих непосредст
венное отношение к космической биоло
гии и медицине, читатель найдет объяс- 

I нение многих терминов из смежных от- 
I раслей знания.

Справочник рассчитан на широкий
I круг читателей.

(СОВМ ЕСТНЫ М И усилиями сотрудни
ков Академии наук СССР, Государст

венного астрономического института им. 
П. К. Штернберга, ряда ведущих астроно
мических обсерваторий страны, Тоногео
дезической службы СССР, Академии свя
зи и Центрального научно-исследователь
ского института геодезии, аэрофотосъемки 
и картографии под научным руковод
ством доктора физико-математических 
наук Ю. Н. Липского осенью 1966 года 
был подготовлен к печати «Атлас обрат
ной стороны Луны». Это вторая часть вы
шедшего 1в 1960 году издания, содержав
шего материалы первого фотографирова
ния лунной поверхности станцией 
«Луна-3» *.

Новый атлас посвящен памяти выдаю
щегося создателя отечественных ракетно- 
космических систем, академика Сергея 
Павловича Королева.

В первых разделах атласа дается опи
сание устройства автоматической межпла
нетной станции «Зонд-З», основных этапов 
ее полета и устройства фототелевизионной 
системы, фотографировавшей обратную 
сторону Луны и передававшей изображе
ния на Землю. АМС имела многоцелевое 
назначение. Основным содержанием за
пуска было дальнейшее испытание борто
вых систем в реальных условиях длитель
ных межпланетных полетов. Одновремен
но став-ился ряд научных задач по иссле
дованию Луны во время прохождения 
станции вблизи нее. Большое внимание 
уделялось также изучению физических па-

*) «А тлас обр атной  стороны  Луны », 
часть  II. И здательство «Н аука» 1967 г 
ц ена 2 р. 50 к. "
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раметров далекого космоса. Работала 
станция в течение восьми месяцев. В марте 
1966 года программа исследований была 
выполнена и связь со станцией была пре
кращена. В это время она находилась на 
расстоянии 150 млн. км от Земли.

В следующих разделах сообщается о 
картографической обработке снимков. На 
изображения была нанесена сетка лунных 
меридианов и параллелей с точностью до 
0°,5 и составлена фотографическая карта 
отонятой области. Западной своей грани
цей эта область 'примыкает к зоне фото
графирования 1959 года и в небольших 
пределах перекрывает ее. Значительно 
улучшенные новой переработкой снимки, 
полученные «Луной-3», позволили свести 
координатные системы обеих зон и уста
новить глобальную систему селенографи
ческих координат на всем лунном шаре.

В итоге /подробного дешифрирования 
снимков были составлены каталог и кар
та-схема, которые содержат более 3500 
объектов. Некоторым из этих образований

присвоены имена выдающихся ученых ми
ра. Значительное число объектов названо 
в честь отечественных ракетостроителей 
и теоретиков космонавтики. Один из лун
ных кратеров получил имя Владимира 
Михайловича Комарова, дважды Героя 
Советского Союза, летчика-космонавта 
СССР.

Разделы, ^освященные различным физи
ческим исследованиям сфотографирован
ной области Луны, содержат сведения о 
формах рельефа обратной стороны и ха
рактеристики отражательных свойств раз
личных объектов. В завершающем разделе 
дана интерполяция всех полученные
экспериментальных данных. В нем приве
дены характеристика общего строения 
лунного шара и некоторые положения о 
месте Луны среди других тел солнечной 
системы.

В. ШЕВЧЕНКО, 
научный сотрудник Государственного 

астрономического института 
им. П. К. Штернберга.

В ПАМЯТНЫХ ЗНАКАХLJ А СТЕНДАХ — энспозиция  
1 1 авиационны х и косми
ческих знаков. В них по- 
своему запечатлена история.

Но история — это не толь
ко  позавчера и вчера, это и 
то, что есть сегодня. Да, 
сейчас нам каж ется  наив
ным ж елание И кара сделать  
восковые кры лья, чтобы  
взлететь к  Солнцу. Но по
нятно и то, что стремление 
к неизведанному породило 
мечту, воплощ енную  ныне 
в изумительны х достиж ени
ях авиации и косм онавтики.

В представленной экспози
ции 800 знаков, а вся кол
лекция насчиты вает 1500. 
Они составляют несколь- 
но тем атических разде
лов. Это — русская авиа
ция периода 1910 —
1917 гг.; зарождение со
ветской авиации — 1917—
1930 гг.; авиация ДОСААФ; 
Аэрофлот; авиационная про
мыш ленность; нагрудны е  
знаки летного и инж енерно- 
технического  состава; па
мятные знаки  о битвах Ве
ликой Отечественной войны. 
Космическая тема наглядно  
отраж ает основные этапы  
завоевания космоса, приори
тет советского народа в ос
воении косм ического прост
ранства.

В экспозиции собраны  
уникальны е нагрудны е зна

ки за окончание первых воз
духоплавательны х и летны х  
ш кол. Среди них — знак во
енного л етчика А . В. Ш иу- 
кова за окончание Военной 
авиационной ш колы  в Гат
чине. Редкими являются  
зн ак  за окончание по пер
вому разряду кур са оф ицер
ского класса учебного воз
духоплавательного п ар ка  и 
з н а к  за окончание 1-й Соци
алистической Гатчинской  
летной ш колы , полученны й  
военным летчиком В. Кузь 
м енко в 1918 г.

Отсталая промы ш ленность  
царской России не могла 
справиться с задачей созда
ния развитого авиационного  
производства. В 1911 —
1912 гг . проводились сборы  
пожертвований на развитие  
воздуш ного флота. Были вы
пущ ены  памятны е знаки  се
рии «Воздуш ны й флот — си
ла России». З н ак  за п ож ер т
вование 500 рублей изготов
лен из серебра: вогнуты й  
кр у г  весь словно соткан из 
тон чайш их кр у ж ев . Цветные 
ж етоны  «кр уж ечн о го  сбора» 
выдавались менее состоя

тельным жертвователям во 
время авиационны х не
дель.

К тем ж е  годам относятся 
нагрудны е знаки  л етчи ка  и 
авиам еханика. Первый пред
ставляет собой распластан
ные кры лья, перекрещ енны е  
мечами, на остриях которых 
к а к  бы парит орел. Вто
рой — пропеллер.

З н аки  косм ической темы 
к а к  бы повествую т об основ
ных путях завоевания кос
м ического пространства че
ловеком и развитии н а у к и -  
косм онавтики , они составля
ют разделы: первый человек 
в космосе, освоение косми
ческого пространства, пер
вый длительный полет, пер
вый групповой полет, поле
ты к Луне, косм ические ап
параты , зарубеж ны е косми
ческие зн ач ки . А сейчас, на
верное, ху д о ж н и ки  создают 
уж е новые зн аки  в честь по
лета станции «Венера-4» и 
сты ковки  косм ических аппа
ратов на орбите.

История всегда связана в 
первую  очередь с людьми. 
И о них безмолвно рассна-

Н агрудны й знак  р усск ого  Н агрудны й знак
летника авиац и онн ого  м б х эн и к з
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?тыаюрт̂ реликвии э кс п °зи - и 1 МЛН. км под первым но- 
ЦИИ. Вот нагрудны е знаки  мером. Их получил в 30-х го 
«За налеты» -  300; 500 тыс. дах один из л /ч ш и х  пилотов

Нагрудный зн ак  за  ок онч а
ние М осковской л етн ой  ш к о 

лы (1917 г.)

Знак за окончание Военной  
авиационной школы г Гат

чина (1914— 1917 гг.)

Знак за окончание С оциали
стической авиационной  ш к о
лы Р абоче-К рестьянского  
прасного В оздуш ного Ф лота 

(1918 г.)

Знак  общ еств а  «Д обролет»

Знак уч астн и к у  н ац и он аль
но-револю ц и онн ой  войны в 

И спании 1936— 1939 гг

В память пер елетов  
1926 года Значки, вы пущ енны е в честь  

победы  сов етск ой  к осм он ав 
тики в и зуч ен и и  Луны.

Аэроф лота Н. П. Ш ебанов. В 
1936 г. ему вместе со 
знаком летчика-миллионера  
был вручен орден Ленина и 
подарок от правительства — 
легковая м аш ина. Есть сре
ди реликвий и зн ак , кото
рый выдавался участникам  
национально - революцион
ной войны в Испании 1936 — 
1939 гг . Это зн ак  мужества  
и братской солидарности  
труд ящ ихся. Верные интер
национальному долгу совет
ские авиаторы - доброволь
цы героически сражались в 
рядах республ иканских ча
стей.

Советский народ, руково
димый партией ком муни- 
стов-ленинцев, с честью вы- 
держал_ суровые испы тания  
Великой Отечественной вой- 
ны, одержав всемирно-исто
рическую  победу над гитле
ровской Герм анией. Он со
круш ил  ф аш изм — самое 
мрачное порождение импе
риализма. В экспозиции есть 
разделы, посвящ енны е гр ан 
диозным битвам Великой  
Отечественной войны. Бое
вое братство по оруж ию  
символизирую т знаки  летчи
ков ф ранцузского  полка  
«Нормандия — Неман», сфор
мированного в годы войны 
и в составе н аш их ВВС при
нявш его участие в боевых 
действиях. На фоне нацио
нальных флагов СССР и 
Ф ранции самолет ЯК-3 и 
два льва — герб провинции  
Нормандия.

Наглядно представлено на 
стендах становление наш ей  
советской авиационной про
мы ш ленности. Зн аки  посвя
щ ены самолетам, созданным  
наш ими замечательными  
авиационны ми ко н стр у кто 
рами, а т а кж е  отдельным  
авиационны м заводам.

И нициатор создания этой 
необычной экспозиции — 
полковник Б. Кузнецов, в 
прошлом авиационны й ш ту р 
ман, уч астн ик Великой Оте
чественной войны. Собирать  
авиационны е и косм ические  
знаки  он начал сравнитель
но недавно. Большую по
мощь в этой^ работе ему о ка 
зали старейш ие авиаторы  
А. Ш иуков , А . Ж уков , Н. 
Ж игуленко в , В. Пыш нов, В. 
Кузьм енко и многие другие  
энтузиасты  летного дела.

У нас пока ещ е нет та
кого издания, в котором со
держались бы сведения о 
всех вы пущ енны х за годы 
Советской власти авиацион
ных и косм ических зн аках  и 
зн ач ках . Но такая  кн и га , на 
наш  взгляд, заинтересовала  
бы многих: к а к  тех, кто по
святил себя служ ению  авиа
ции, та к  и тех, кого интере
сует ее история. Раскры ть и 
проследить историю  возник
новения, становления и раз
вития авиации и космонав
ти ки  в пам ятны х реликвиях
— задача благородная.

Ю. Щ ЕГЛОВ.
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ДЛЯ ТЕХ, КТО ГОТОВИТСЯ К КОНКУРСНЫМ ЭКЗАМЕНАМ
И ЗАНИМАЕТСЯ САМООБРАЗОВАНИЕМ

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО МАТЕМАТИКЕ (пятая)*

КВАДРАТНЫЙ ТРЕХЧЛЕН

Квадратным трехчленом называется функция у =  ах2 +  Ьх +  с. Здесь а, Ь и с — 
постоянные коэффициенты, причем а ф  0. Эта функция определена при всех х, т. е. в 
интервале (— со +  оо).

При решении некоторых задач, например при выводе формулы корней квадратного 
уравнения, в квадратном трехчлене приходится выделять полный квадрат, т. е. пред
ставлять этот трехчлен в таком виде:

/ b \ 2 4 ас — А2
у —а  I х-\- — ) +

2 a J 4 а
Надо хорошо усвоить это преобразование. Примеры для тренировки легко соста

вить самому. Лучше начать с приведенного квадратного трехчлена, т. е. такого, у кото-
/  J \2  , j / J \2  з

рого а =  1. Например, х 2—х + \  — \ х ~ ~ 2 ) + 1— =  ( х ~  ~  . В непри-

веденном трехчлене сначала следует вынести за скобку коэффициент а; в скобках оста-
х  3 \

нется приведенный трехчлен. Например, —2 х 2 +  х —3 = —2 ( х?— —  +  —  | — — 2

23 
+  16

1 \ 2 23
= —2 ( х — —  j — ——  . В этих примерах результат легко проверяется

обратным преобразованием.
В других задачах, например при решении неравенств второй степени, приходится 

разлагать трехчлен на линейные множители. Это делается по известной формуле 
ах2 +  Ьх +  с =  а (х — *i) (л: — х2), где Х\ и х2 — корни трехчлена.

Построение графика квадратного трехчлена удобно начать с частного случая, ког
да а — 1, Ь =  0, с — 0. В этом случае у  — х2. Если х =  0, то у  =  0. Это значит, что гра
фик проходит через начало координат. С ростом х  растет и у. Следовательно, точка, 
описывающая график, движется из начала координат вверх направо. При двух значе 
ниях х, различающихся лишь знаком, значения у  одинаковы и график симметричен от
носительно оси у. На чертеже этот график показан пунктиром.

График функции у — ах2 легко получается из предыдущего. В самом деле, возь
мем х =  О А (см. рисунок). Точки, которые соответствуют этому значению х на первом 
и втором графиках, обозначим соответственно Р и Q. Так как А Р — х2 и /1Q =  а х'2, то

AQ =  а. АР. Отсюда ясно, как получить точку Q. Например, если а ~ ~ ~  . то Q — сере

дина отрезка АР.  График функции у  =  ах2 показан на чертеже сплошной линией в пред-
1

положении, что а =  —  . Заметим, что если бы коэффициент а был отрицательным, то

график имел бы такую же форму, но его ветви были бы направлены от начала коорди
нат вниз.

График функции у =  ах2 называется параболой, его ось симметрии — осью пара
болы, а точка пересечения с осью — вершиной параболы.

В средней школе показывается, что график функции у  =  ах2 +  Ьх +  с можно полу
чить, переместив параболу у  =  ах2 так, чтобы направление оси сохранилось, а вершина

b 4 ac—W
оказалась в точке с координатами — и ----------- . Это делается посредством выделе-

га  4 а
ния полного квадрата. Подробное изложение можно найти в учебнике А. П. Киселева. 

Укажем одно замечательное свойство параболы у =  ах2. Считая а положительным,

отложим на оси отрезок OF =  -— (см. рисунок). Точка F называется фокусом парабо

лы. В произвольной точке /VI параболы проведем касательную. Углы, которые эта каса
тельная образует с осью параболы и с прямой MF, обозначим а  и |5. Оказывается, 
а  =  р. Это значит, что луч FM, отразившись в М (вспомним из оптики: угол падения 
равен углу отражения), пойдет параллельно оси параболы. Так же отразятся лучи

• Раздел ведут преподаватели Академии имени Н. Е. Жуковского.
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FMU FM и т. д. Этим обстоятельством 
пользуются при устройстве прожектора: 
его зеркалу придают такую форму, чтобы 
в осевых сечениях получались параболы с 
с общим фокусом. Поместив в этом фо
кусе источник света, получают мощный 
пучок параллельных лучей. Заметим, что 
параллельные лучи, отразившись в зер
кале, соберутся в его фокусе. Собрав 
таким образом солнечные лучи, можно 
получить в фокусе высокую температуру.

ЗАДАЧИ ПЯТОГО ТУРА 
МАТЕМАТИЧЕСКОЙ ОЛИМПИАДЫ

З а д а ч а  13. Найдите такое число V t v  / 'М
с, чтобы наибольшим значением функции 
г/ =  с +  х — х2 оказалась отрицательная 
единица.

З а д а ч а  14. Города А, В, и С рас
положены не на одной прямой. Угол меж
ду направлениями из В в ^  и из В в С 
равен 60°. Расстояние между Л и Б 200 км. Из -Л в В выходит автомобиль со ско
ростью 80 км/час; одновременно из В в С выходит поезд со скоростью 50 км/час. Ука
жите момент времени (от начала движения), когда расстояние между поездом и авто
мобилем станет наименьшим.

З а д а ч а  15. Докажите, что лучи, исходящие из фокуса параболического зеркала, 
после отражения образуют параллельный пучок.

\
\
\
\ /

\ /
/ а

/ V

о

КОНСУЛЬТАЦИЯ ПО ФИЗИКЕ (пятая)

ГАЗЫ

При изучении свойств вещества в газообразном состоянии необходимо считаться с 
двумя особенностями, отличающими его от свойств в жидком и твердом состояниях. 
Первая заключается в значительно меньшей концентрации молекул. Это дает право за
быть о наличии потенциальной энергии взаимодействия атомов и молекул газа и о ее 
изменении и считать, что внутренняя энергия газа определяется только кинетической 
энергией движения его частиц. Вторая же состоит в том, что газы могут значительно 
изменять свой объем. Это означает, что пренебрегать работой, совершаемой газом про
тив внешних сил или внешними силами над газом, теперь уже нельзя. Для твердых и 
жидких тел эта работа незначительна из-за малости изменения их объемов при измене
нии температуры.

Состояние газа определяется тремя параметрами (Р , V, Т), между которыми суще-
P V

•ствует закономерная связь, определяемая уравнением —— = const.

Важно помнить, что константа, стоящая в правой части уравнения, зависит от массы 
и рода газа. В этом неудобство и неуниверсальность данного уравнения. Между тем 
уравнение состояния идеального газа можно получить в более универсальной форме, 
■если вспомнить, что килограмм-моль любого газа при нормальных условиях занимает 
одинаковый объем V =  22,4 м3/кмоль. Можно подсчитать величину этой постоянной 
для килограмм-моля:

н м3
1,013-105 —  -2 2 ,4 --------

P QVo __________ м _______к моль =  з з j 5 . 1Q3 дж
Т0 ~  273', 15К ’ к к о л ь ° К ‘

Эта постоянная является одинаковой для всех газов величиной, обозначается через R и 
называется универсальной газовой постоянной, или постоянной Менделеева. Следова
тельно.

Чтобы написать это уравнение для любой массы газа т, нужно выяснить, сколько 
килограмм-молей газа содержится в ней, для чего массу газа т нужно поделить на 
массу килограмм-моля газа, численно равную молекулярному весу ц, и умножить на
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■'то отношение величину универсальной константы R. Таким образом, получаем более 
общее уравнение состояния газа

P V  т

- - 7 * '

Это уравнение носит название уравнения Клапейрона—Менделеева и справедливо дли 
любой массы идеального газа; оно упрощает расчеты, в особенности в тех случаях, ког
да в результате какого-то процесса изменяется масса газа.

Рассмотрим пример.
Сосуд емкостью 20 л разделен пополам полупроницаемой перегородкой. В одной 

половине — вакуум, а в другую половину сосуда введено 2 г водорода и 28 г азота. Че
рез перегородку может диффундировать только водород. Во время процесса поддержи
вается температура 100°С. Какие давления установятся в обеих частях сосуда?

Молекулы водорода будут диффундировать через перегородку в другую половину 
сосуда до тех пор, пока концентрации молекул водорода по обе стороны перегородки 
не выровняются. Так как перегородка делит сосуд на равные объемы и температура в 
них одинаковая, то во вторую половину сосуда продиффундирует половина массы во
дорода. После этого в одной части сосуда останется смесь азота и водорода, а в дру
гой — только водород.

Для решения задачи нужно составить уравнение Клапейрона — Менделеева для 
каждого компонента газа. Эти уравнения позволят определить давление каждого ком
понента. Используя закон Дальтона, можно определить давление смеси азота с водо
родом в одной части сосуда и давление чистого водорода во второй.

Если объем сосуда обозначить через 2V, то в половине этого объема азот массы т *
т а

при температуре Т будет создавать давление Р а и Р aV =  ----- R T ,  (1>
На

где |ха — молекулярный вес азота.
В этом же объеме, при той же температуре водород массы т в будет создавать 

т в
давление P i, причем P BV = ----- R T . (2>

Ив

Согласно закону Дальтона полное давление газа в этой части сосуда будет равно.
Р = Р а+ Р в . (3>

По другую сторону перегородки давление водорода будет равно Р„- Из уравнений 
1—3 находим:

дж
т R T  т - з  8 ,3 -103 -------- 373град

Р в~  — --------  ~  10 кг . ________ к моль________=  1,55- Ю5 —  или 1,5 ат_
Ив; К кг 10“ 2л 3 град -и2

щ - -  е ) - “ * * * •  т )
Для закрепления материала этого раздела рекомендуем решить задачи: по за

дачнику Знаменского №№ 639—649 и 743—754; по задачнику Волошиной №№ 45—53.

ЗАДАЧИ ПЯТОГО ТУРА ФИЗИЧЕСКОЙ ОЛИМПИАДЫ

З а д а ч а  21. Каков может быть наименьший объем баллона, вмещающего 6,4 кг 
кислорода, если его стенки при температуре 20°С выдерживают давление в 160 ат?

З а д а ч а  22. В баллоне находилось 10 кг азота при давлении 100 ат. Какое ко
личество азота взяли из баллона, если окончательное давление стало равно 25 ат? (тем
пературу считать постоянной).

З а д а ч а  23. Сколько килограмм-молей газа находится в баллоне емкостью 
10 л при давлении 720 мм рт. ст. и температуре 17°С?

З а д а ч а  24. 6 г углекислого газа (СО2) и 5 г закиси азота (N2O) заполняют со
суд объемом в 2 л. Каково общее давление в сосуде при температуре 127°С?

З а д а ч а  25. 6,5 г водорода, находящегося при температуре 27°С и давлении
2 ат, расширяются вдвое при постоянном давлении за счет притока тепла извне. Найти: 
работу расширения этого газа; изменение его внутренней энергии; количество тепла, по
лученного газом в процессе его нагревания.

* Условия олим пиады  см. в № 7 ж урн ал а. Ответы сл ед у ет  н аправлять по а д р есу :
.Москва, А-167, Л енинградский  п р оспек т  д. 40, ВВИА нм. Н. Е. Ж ук овск ого, уч ебн ы й  от
дел, на олим пиаду.
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