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го военного строительства, основы на* 
шей военной доктрины и военной нау* 
ки. Правильность и жизненность ленин
ских идей о военной защите социали
стического Отечества убедительно под
тверждены всей героической историей 
Советского государства.

В годы Великой Отечественной войны 
советский народ и его армия не только 
отстояли родную  советскую землю, но 
и, вынеся на себе основную тяжесть 
борьбы с ударными силами империализ
ма, ценой лоистине героических усилий 
спасли мир от угрозы фашистского по
рабощения. В битвах под Москвой, на 
Волге, на Курской дуге и в других ги
гантских сражениях Великой Отечест
венной войны советские воины проявили 
чудеса храбрости, мужества и массовый 
героизм. Слава героев, слава доблест
ных защитников нашей Родины не по
меркнет в веках.

В невиданных по своим масшта
бам битвах выдающуюся роль сыграла 
советская авиация. Навсегда покрыли 
себя неувядаемой славой наши летчи
ки, штурманы, стрелки-радисты, авиаци
онные специалисты, весь личный состав 
Военно-Воздушных Сил. Горячий патрио
тизм, безграничная вера в дело, за ко 
торое они шли в бой, жгучая ненависть 
к врагу — вот что питало их мужество и 
отвагу, делало их стойкими в самых су
ровых испытаниях.

В годы минувшей войны мне довелось 
быть свидетелем многих беспримерных 
подвигов наших авиаторов. Разве когда- 
нибудь забудется легендарный подвиг 
Николая Гастелло или ночной таран Вик
тора Талалихина!

В период наступления фашистов на 
М оскву враг бросил сюда огромное ко 
личество наземных войск. С воздуха к 
столице направлялись тысячи вражеских 
самолетов, которые пытались прорваться
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В Е Р Н О С Т Ь
ВОИНСКОМУ

Пятьдесят пять лет стоят на страже 
11 мира и безопасности социалистиче
ской Родины доблестные Вооруженные 
Силы СССР. Традиционное празднова
ние Дня Советской Армии и Военно- 
Морского Флота в этом году озарено 
сватом славного юбилея — пятидесяти
летия образования Союза ССР. Вместе 
со всем Советским государством Воору
женные Силы прошли большой путь раз
вития. Созданные Коммунистической 
партией во главе с В. И. Лениным для 
защиты завоеваний Великого Октября, 
Вооруженные Силы Советского Союза с 
первых дней своего существования с 
честью и достоинством выполняют воз
ложенную на них высокую патриотиче
скую и интернациональную миссию.

Наша армия — подлинно народная, 
армия дружбы и братства всех народов 
нашей страны, армия социалистического 
интернационализма. Ее 55-я годовщина 
отмечается в обстановке огромного по-

А. МАРЕСЬЕВ, Герой Советского Союза

литического и трудового подъема. Ра
бочий класс, колхозное крестьянство, ин
теллигенция радуют Отчизну трудовы
ми победами, успешно претворяя в 
жизнь грандиозную программу созида
ния, намеченную XXIV съездом КПСС.

Новыми успехами в боевой и полити
ческой подготовке встречают свой пра
здник воины армии, авиации и флота. 
Своим ратным трудом они умножают 
славные боевые традиции Вооруженных 
Сил. Эти традиции родились в суровые 
годы гражданской войны и иностранной 
военной интервенции, когда в неимовер
но тяжелых условиях молодая Красная 
Армия разгромила объединенные силы 
империалистов и белогвардейцев.

Все зтапы развития наших Вооружен
ных Сил неразрывно связаны с именем 
В. И. Ленина. Гениальный стратег 
пролетарской революции создал учение 
о защите социалистического Отечества, 
разработал научные принципы советско
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На совместном торжественном за
седании Центрального Комитета 
КПССГ Верховного Совета Союза 
ССР и Верховного Совета РСФСРГ 
посвященном полувековому юби
лею образования СССР, отмечалось, 
ф о  трудящиеся Страны Советов 
встретили знаменательную дату хо
рошими трудовыми подарками. Ус
пехи победителей в соревновании 
высоко оценены Родиной.

Среди награжденных Юбилейны
ми почетными знаками Центрально
го Комитета КПСС, Президиума Вер
ховного Совета СССР и Совета Ми
нистров СССР передовые воинские 
соединения, части, корабли, военно
учебные заведения и военные уч
реждения, в том числе и авиацион
ные. Они добились отличных пока
зателей в боевой и политической 
подготовке.
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к городу. Из этого числа было уничтоже
но в воздушных боях и на аэродромах 
1500 вражеских стервятников.

Бесформенные груды обгорелого м е
талла, меченные паучьей свастикой ф ю
зеляжи, беспорядочно валявшиеся в за
снеженных перелесках и полях Подмо
сковья, — таков печальный итог воз
душного наступления фашистской авиа
ции на Москву. Подобные картины м о ж 
но было видеть также в волжских сте
пях, на Курской дуге, под Ленинградом, 
на всех фронтах, где разворачивались 
решающие сражения в годы Великой 
Отечественной войны.

Родина, советский народ, партия и 
правительство достойно увенчали славой 
своих крылатых богатырей. За доблесть, 
отвагу и высокое воинское мастерство 
большое число авиационных полков, ди
визий и корпусов были преобразованы 
в гвардейские, награждены орденами. 
2420 авиаторов были удостоены в годы 
войны высокого звания Героя Совет
ского Союза. Кровью отважных, трудом 
упорных завоевана каждая наша победа. 
В памяти встают прожитые годы, люди, 
которых я встречал, события, современ
ником и участником которых мне дове
лось быть.

Схватка с гитлеровскими захватчика
ми — великое испытание прочности на-

Соввтскую Родину!

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ ЖУРНАЛ ВОЕННО-ВОЗДУШНЫХ СИЛ
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шего общества. Каждый бой, каждое 
сражение с врагом требовали полного 
напряжения воли, физических и мораль
ных сил, большого патриотизма. Ведь 
только человек, беспредельно любящий 
Родину, может идти на смерть во имя 
ее свободы. И наши воины совершали 
подвиги, изумлявшие мир. Летчик ▲ . Го- 
ровец в одном бою сбил девять само
летов, батарея капитана Г. Игошева 
уничтожила 17 фашистских танков, от
важный пулеметчик Р. Нобелевский 
бросился под вражескую  машину со 
связкой гранат и ценой жизни выполнил 
клятву — не пропустить врага. Многие 
герои погибли, но память о них вечна. 
Тех, кто предан Отчизне, народ славит 
в песнях, слагает о них легенды. Име
на патриотов носят лучшие улицы со
ветских городов и сел, им поставлены 
памятники.

При встречах с молодежью мне часто 
задают вопрос: что помогло мне во вре
мя скитаний по лесу, когда я, будучи 
тяжело раненным, пробирался к своим, 
что помогло мне снова сесть на само
лет!

Помогли воля, упорство, целеустрем
ленность, которые вырабатывались в те
чение всей жизни: и в то время, когда я 
по комсомольскому набору поехал стро
ить вместе со своими сверстниками го
род юности — Комсомольск-на-Амуре, и 
позже, когда учился в военной летной 
школе. Самую замечательную школу 
прошел я в армии.

Пожалуй, нигде так не закаляется ха
рактер, как в армейских условиях. О г
ромная воспитательная работа, которую  
проводят командиры, политработники, 
партийные и комсомольские организа
ции, помогает вырабатывать у воинов 
высокие морально-боевые качества.

Суровый ритм армейской жизни, на
пряженный солдатский труд, преодоле
ние трудностей дисциплинируют челове
ка, закаляют его волю, воспитывают чув

ство долга и войскового товарищества, 
создают все условия для формирования 
героических характеров.

Мне довелось испытать свой характер 
В тяжелых обстоятельствах. Суровая, 
горькая это была проверка. Однако она 
подтвердила то, чему меня учила жизнь, 
служба в армии.

Когда мы говорим о нашей историче
ской победе над гитлеровской Германией 
и империалистической Японией, то всег
да помним, что этим мы обязаны преж
де всего Коммунистической партии, ко 
торая выступала как вдохновитель и ор
ганизатор борьбы против фашистских 
захватчиков и японских милитаристов.

С восхищением и благодарностью бу
дут помнить наши потомки подвиг в вой
не советских людей, которые в неверо
ятно трудных условиях, испытывая о г
ромные лишения, жили единой мыслью 
«Все для фронта, все для победы!» и су
мели обеспечить войска и авиацию всем 
необходимым.

Итоги Великой Отечественной войны 
убедительнейшим образом показали, 
что в мире нет таких сил, которые смог
ли бы сокрушить социализм, поставить 
на колени народ, верный идеям марк
сизма-ленинизма, преданный социали
стической Родине, сплоченный вокруг 
ленинской партии. Эти итоги — грозное 
предостережение империалистическим 
агрессорам, суровый и незабываемый 
урок истории.

Коммунистическая партия и Советское 
правительство, добиваясь создания бла
гоприятных внешнеполитических условий 
для строительства нового общества, раз
рядки международной напряженности, 
неустанно заботятся о дальнейшем повы
шении обороноспособности страны, бое
вой мощи наших Вооруженных Сил, де
лают все для того, чтобы они были го
товы в любое время отразить нападе
ние врага, откуда бы оно ни исходило.

Но боевая мощь Вооруженных Сил не

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ПОБЕДИТЕЛЯМ СОРЕВНОВАНИЯ

Три года подряд  п о л к , ко т о р ы м  ко м а н д у е т  п о л к о в н и к  Н. Голе
нищев, уд е р ж и в а е т  зван ие  о т л и ч н о го . Д е в я ты й  год  здесь н ет  лет
ных п р о и сш е стви й . В ю би л е й н о м  го д у  в о и н ы -а в и а то р ы  б ор о л и сь  
за вы полнение св о и х  с о ц и а л и с т и ч е с к и х  о б я за те л ьств , н а п р я ж е н 
но труд ятся  и в новом  уче б н ом  год у .

Ком анд ир  п о л ка  вое нн ы й  л е т ч и к  пе р в о го  кл а сса  п о л к о в н и к  
Н. Голенищ ев го в о р и т :

— И н иц и ати ва  и с о гл а со в а н н о сть  в д е й с тв и я х  ко м а н д и р о в , п о 
литраб отников , оф ицеров ш таб а , п а р т и й н ы х  а к т и в и с т о в  б ы ли  и 
остаю тся гл а в н ы м и  у сл о в и я м и  у сп е ха .

И вот ■ д екабре п р о ш л о го  года п р и ш л а  ра д о стн ая  весть : п о л к
награжден Ю билейны м  по ч е тн ы м  з н а ко м  Ц К  КПСС, П р е зи д и ум а  
Верховного Совета СССР и Совета М и н и с тр о в  СССР. Д о с т и гн у т а  
важная веха в со ц и а л и с ти ч е с ко м  с о р е в н о в а н и и . В переди н о вы й  
разбег к  вер ш и на м  б оевого  м астерства .

Н а  с н и м к е :  то р ж е с тв е н н о е  п о стр о е н и е  и стр е б и те л ьн о -б о м 
бардировочного по л ка , ко т о р ы м  ко м а н д у е т  в о е н н ы й  л е т ч и к  п е р 
вого класса п о л к о в н и к  Н. Голенищ ев.

(Ф о то о ч е р к  о л ю д я х  э то го  п о л ка  см . на с тр . 14— 15.)

у////////////////////////////////////////////////////////////Л ^^^

только в первоклассном оружии. Она во 
сто крат умножена тем, что этим гроз
ным оружием владеют советские воины- 
патриоты. Для них воинская служба — 
подлинная школа воспитания таких высо
ких качеств, как политическая созна
тельность, нерушимая верность партии 
и народу, советский патриотизм и ин
тернационализм, мужество и героизм.

Героические примеры авиаторов-фрон- 
товиков — тех, кто в годы суровых ис
пытаний и смертельной опасности с ору
жием в руках отстоял честь, независи
мость и свободу нашей Родины, — не
меркнущий и неиссякаемый источник 
для патриотического воспитания воинов- 
авиаторов. Равняясь на героев войны, 
они непрестанно повышают боевое ма
стерство, закаляют свою волю и м уж е
ство, действуют смело, решительно и в 
мирное время совершают изумительные 
подвиги.

Какой гордостью наполнилось мое
сердце, когда я прочитал в газете Указ 
Президиума Верховного Совета СССР, 
которым за мужество и отвагу, прояв
ленные при исполнении воинского долга, 
были посмертно награждены орденом 
Красного Знамени авиаторы капитан
Б. Капустин и старший лейтенант 
Ю. Янов. Стараясь спасти почти неуправ
ляемую машину, они тщетно искали сво
бодную площадку для приземления.
Внизу лежал Берлин. Как быть) Бросить
машину, самим катапультироваться! Но 
тогда упавший самолет может унести 
много жизней... И они сделали почти 
невозможное. Капустин и Янов, с трудом 
удерживая неисправный самолет над го
родскими кварталами, сумели дотянуть 
его до безопасного для жителей Берли
на места — озера Штессензее...

Подобные подвиги совершили коман
дир эскадрильи коммунист Александр 
Иванушкин и курсант Высшего военного 
авиационного училища летчиков Павел 
Шклярук.

Твердую волю, высокое самооблада
ние в сложных условиях проявил лет
чик коммунист Иван Куницын.

«Цель вижу», — доложил офицер на 
командный пункт. И вдруг на самолете 
отказало управление, он начал падать. 
Когда стало ясно, что вырвать его из 
смертельного пике не удастся, Куницын 
нажал на красный рычаг катапульты. 
Внизу было Северное море. Холодная 
вода окатила ноги, сковала тело... —а

68 часов боролся Куницын с разбуше
вавшимся морем. Наконец ему удалось 
пристать и выбраться на крохотный ска
листый островок, откуда его сняли од
нополчане. Верные законам воинской 
дружбы, они трое суток, не смыкая глаз, 
искали боевого товарища.

Весть о мужестве иоммуниста Куницы
на быстро облетела войска. Его поздра
вил Министр обороны Союза ССР. Вот 
слова телеграммы: «Вы проявили заме
чательные качества офицера, ком м уни
ста, воспитанного нашей ленинской пар
тией... Горячо желаю Вам быстрого вы
здоровления и возвращения в боевые 
ряды защитников Советской Родины».

Иван Куницын поправился, поступил в 
академию. Сейчас он снова в крылатом 
строю. На его груди сверкает орден 
Красного Знамени.

Такие подвиги не забываются. Они 
оставляют глубокий след в сердце и 
формируют ту великую готовность ду
ха, которая рождает бойцов — несгиба
емых, выходящих победителями из са
мых тяжелых испытаний.

Партия учит, что, пока существует им
периализм, а вместе с ним и опасность 
новой войны, постоянная и высокая бое
готовность Советских Вооруженных Сил 
была и будет непременным условием ус
пешного претворения в жизнь величест
венной программы коммунистического 
строительства, обеспечения мира во 
всем мире. Их могущество — главное

препятствие на пути империалистических 
поджигателей войны.

«...наши Вооруженные Силы — надеж
ный щит социалистической Родины, га
рантия мирного труда народа, строяще
го коммунизм, — сказал в своем докла
де на совместном торжественном засе
дании ЦК КПСС, Верховного Совета Со
юза ССР и Верховного Совета РСФСР, 
посвященном 50-летию образования 
СССР, Генеральный секретарь ЦК КПСС 
товарищ Л. И. Брежнев. — Советский на
род высоко ценит и любит свою армию, 
понимая, что, пока существуют на зем
ле силы агрессии, без хорошо оснащен
ной армии не обойтись. Наша армия — 
особая армия и в том смысле, что она 
есть школа интернационализма, школа 
воспитания чувств братства, солидарно
сти и взаимного уважения всех наций 
и народностей Советского Союза. На
ши Вооруженные Силы — единая друж 
ная семья, живое воплощение социали
стического интернационализма».

Коммунистическая партия и Советское 
правительство неустанно проявляют за
боту об укреплении обороноспособности 
страны и повышении боеготовности ее 
Вооруженных Сил.

Верные революционным и боевым 
традициям старших поколений защитни
ков Отечества, советские воины достой
ными патриотическими делами встреча
ют 55-ю годовщину Советской Армии и 
Военно-М орского Флота. Постановление 
ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «О развертывании 
Всесоюзного социалистического сорев
нования работников промышленности, 
строительства и транспорта за досроч
ное выполнение народнохозяйственного 
плана на 1973 год» воодушевляет лич
ный состав Вооруженных Сил на новые 
достижения в боевой учебе. Советские 
воины с честью выполняют боевой на
каз партии: «Все, что создано народом, 
должно быть надежно защищено!»
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ИЗ ОПЫТА 

ПАРТИЙНО-
/

ПОЛИТИЧЕСКОЙ

РАБОТЫ

В частях и подразделениях Военно-Воздушных Сил идет на
пряженная боевая учеба. Итоги первых месяцев нового 

учебного года свидетельствуют о том, что воины-авиаторы на
стойчиво добиваются повышения уровня боевой готовности, 
совершенствуют летную выучку, овладевают новой авиацион
ной техникой, делают все для того, чтобы проводить полеты 
организованно, ритмично, не допускать летных происшествий 
и предпосылок к ним.

Достижение успехов в боевой и политической подготовке во 
многом обуславливают дружные, согласованные действия 
командиров, политработников, всех коммунистов. В решении 
сложных и ответственных задач, стоящих перед личным со
ставом частей и подразделений, большая роль принадлежит 
партийным и комсомольским организациям.

Об этом ярко и убедительно говорилось на прошедших от
четно-выборных собраниях, которые по времени совпали с за
вершением подготовительной работы к обмену партийных до
кументов, что придало им еще большую политическую значи
мость и направленность.

Как показали отчетно-выборные партийные собрания, в фор
мировании чувства высокой ответственности коммунистов за 
образцовое выполнение своего партийного и служебного долга 
огромное значение имеет хорошо продуманная повседневная 
деятельность парторганизаций по дальнейшему улучшению 
и совершенствованию форм и методов идеологической работы 
с членами и кандидатами партии, со всем личным составом. 
Повсеместно отмечалось заметное усиление внимания к идей
ной закалке коммунистов, глубокому изучению актуальных 
вопросов партийного строительства.

С большой пользой для коммунистов прошли теоретические 
собеседования на такие темы: «XXIV съезд КПСС, майский 
(1972 г.) Пленум ЦК КПСС об актуальных проблемах совет
ского военного строительства. Задачи офицеров по дальнейше
му повышению бдительности и боевой готовности частей и 
подразделений»; «Значение образования СССР для укрепления 
оборонной мощи страны и всего социалистического лагеря». В 
системе марксистско-ленинской подготовки сейчас широко ис
пользуются доклад товарища Л. И. Брежнева «О пятидесяти
летии Союза Советских Социалистических Республик», другие 
материалы совместного торжественного заседания в честь по
лувекового юбилея СССР, закон о Государственном бюджете 
страны на 1973 год.

Весьма положительно на жизни и деятельности партийных 
организаций сказываются возросшая активность коммунистов 
и высокая личная ответственность каждого члена и кандидата 
партии в связи с обменом партдокументов.

Отчеты и выборы еще раз подтвердили, что успешное осу- 
ществление планов и замыслов коммунистов во многом зави
сит от того, насколько энергично и ответственно каждый из 
чих трудится на порученном участке. Красной нитью в отчет
ных докладах и выступлениях коммунистов проходила мысль 
о том, что член КПСС, какую бы должность он ни занимал,— 
прежде всего политический боец. Его авторитет определяется 
активностью, принципиальностью, страстностью в борьбе за 
проведение в жизнь линии партии, непримиримостью к недо
статкам и отрицательным явлениям, чувством высокой ответ
ственности перед коллективом за выполнение своих партийных 
и служебных обязанностей, за положение дел в партийной ор 
ганизации.

Наиболее успешно поставленные задачи решают те партор
ганизации, которые постоянно живут активной идейной 
жизнью, ведут целеустремленную борьбу за примерность чле
нов и кандидатов партии в учебе, службе и дисциплине. И их 
опыт заслуживает внимания и одобрения, его изучают, рас
пространяют и активно внедряют в практику партийно-поли
тической работы.

Именно такой подход к делу характерен, например, для 
парторганизации, где секретарем офицер В. Орлов. Высокая
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требовательность к коммунистам прочно вошла в жизнь пар
тийного коллектива. На его собраниях систематически обсуж
даются актуальные вопросы боевой и политической подготов
ки. Многое делается для совершенствования летной выучки 
экипажей, повышения качества и безопасности полетов, идей
но-политического сплочения личного состава, развития его 
творческой активности в решении поставленных задач. В этой 
парторганизации постоянно подчеркивается мысль об ответ
ственности каждого коммуниста за личные успехи и дела в 
коллективе. Вот пример.

Опытный летчик коммунист П. Трегуб из-за неудовлетвори
тельной подготовки к полетам при посадке на незнакомом 
аэродроме допустил грубую ошибку, чем поставил в трудное 
положение находившегося на посадочном курсе ведомого лет
чика Г. Цырулика. Коммунисты эскадрильи, выясняя причины 
предпосылки, по-партийному строго спросили со своих товари
щей, допустивших нарушение установленных законов лет
ной службы, потребовали от них тщательной и всесторон
ней подготовки к выполнению каждого полетного задания. 
Вместе с тем они наметили ряд важных мероприятий, на
правленных на повышение личной ответственности каждого 
члена и кандидата партии за безаварийность летной работы.

На прошедших отчетно-выборных собраниях много говори
лось о ведущей роли коммунистов-руководителей в дальней
шем совершенствовании боевого мастерства авиаторов, орга
низации безаварийной летной работы, повышении ответствен
ности подчиненных за образцовое выполнение своих обязанно
стей по службе. Успех в делах сопутствует тем командирам- 
единоначальникам, которые в повседневной воспитательной 
работе опираются на своих боевых помощников — коммуни
стов и комсомольцев, сами принимают активное участие в 
работе партийной организации.

Для примера можно сослаться на партийную организацию 
авиаэскадрильи во главе с ее секретарем капитаном В. Тру- 
хачевым. Личный состав этого подразделения успешно выпол
нил социалистические обязательства в честь 50-летия образо
вания СССР; более 70 процентов личного состава стали отлич
никами, эскадрилья отличается высокой организованностью, 
четким порядком. Ее командир майор Г. Ротанов умело опи
рается на партийную организацию, своевременно разъясняет 
партийному активу стоящие перед подразделением задачи, 
глубоко вникает в работу парторганизации и делает все от не
го зависящее, чтобы намеченные мероприятия выполнялись 
своевременно. Партийные активисты *в свою очередь идут к 
нему за советом и с предложениями.

Чтобы усилить партийное влияние на всех воинов-авиато- 
ров, по инициативе командира и заместителя по политической 
части партийное бюро обсудило и наметило конкретные меры 
по улучшению политического и воинского воспитания различ
ных категорий личного состава, приобщению к активной воспи
тательной работе всех без исключения коммунистов.

В связи с тем что в звене коммуниста В. Ященко обнаружи
лись упущения в работе с молодыми летчиками, партийное 
бюро на своем заседании заслушало его доклад «О состоянии 
работы по совершенствованию летно-методических навыков 
молодых летчиков-инструкторов и путях улучшения этой ра
боты». Сейчас партийный актив (подразделения вместе с 
командиром эскадрильи, его заместителем по политической 
части майором И. Лысенко продолжают совершенствовать 
процесс обучения и воспитания летного состава, ведут проду
манную партийно-политическую работу по сплочению коллек
тива, мобилизации его усилий на успешное решение задач но
вого учебного года. Партийное бюро держит в поле зрения 
каждого коммуниста, заботится о его становлении как актив
ного бойца партии.

В ходе отчетов и выборов в партийных организациях, в пе
риод подготовки к обмену партийных документов в партийных 
коллективах основной упор сделан на повышение активности
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и укрепление дисциплины членов и кандидатов в члены пар
тии. В большинстве партийных организаций исходят из тех 
высоких требований, которые предъявил XXIV  съезд КПСС к 
каждому коммунисту. «Партия, — сказал Л. И. Брежнев в 
Отчетном докладе ЦК, — не приемлет пассивности и равноду
шия. Если ты коммунист, твой долг — не пасовать перед 
трудностями, не поддакивать отсталым настроениям, а быть 
сознательным и активным бойцом партии. И в труде, и в об
щественной жизни, и в учебе, и в быту — всегда и всюду ком
мунист должен оставаться коммунистом, с достоинством но- 
Ать высокое звание члена нашей ленинской партии».

В наших парторганизациях широко используются многооб
разные средства, формы и методы организационно-партийной 
и идейно-воспитательной работы. В частности, хорошо заре
комендовали себя индивидуальные беседы коммунистов-руко- 
водителей, политработников, секретарей парткомов и бюро с 
коммунистами, заслушивание их отчетов о выполнении пар
тийного и служебного долга. Как показывает опыт, такие бе
седы, выступления перед товарищами с отчетами, проводи
мые в доброжелательной обстановке, являются эффективным 
средством воспитания коммунистов, формирования у них вы
соких партийных качеств. Разумеется, прежде чем проводить 
собеседование или отчет, нужно четко представить, кого и по
чему решено заслушать, как лучше организовать беседу (об
суждение), что сделать, чтобы 'она была поучительной, оста
вила след в сознании всех коммунистов, способствовала по
вышению их активности и ответственности за дела в коллек
тиве.

В подавляющем большинстве партийных организаций замет
но укрепились связи с широкими массами военнослужащих, 
оживилась работа с беспартийным активом. На основе строго 
индивидуального отбора в ряды КПСС, как правило, прини
маются лучшие из лучших офицеры, прапорщики, сержанты, 
обычно отличники, классные специалисты, комсомольские ак
тивисты. В партийных организациях сложилась стройная сис
тема воспитания молодых коммунистов. Они охвачены различ
ными формами политической учебы, привлечены к активной об
щественной партийной жизни.

К сожалению, отдельные партийные организации допускают 
иногда поспешность при приеме в партию, порой неглубоко 
изучают морально-политические и деловые качества вступаю
щих. Политорганам и партийным организациям следует реши
тельнее устранять недостатки, улучшать качественный состав 
партийных рядов, их политическую закалку, повышать ответ
ственность коммунистов и спрос с них за объективность пар
тийных рекомендаций вступающим в КПСС, как того требуют 
от нас партия, ее ленинский Центральный Комитет.

Одно из характернейших качеств, отличающих члена 
КПСС, — единство слова и дела. Сейчас, когда в частях и 
подразделениях Военно-Воздушных Сил идет напряженная 
боевая учеба, личный состав принял новые социалистические 
обязательства. Дело чести партийных организаций, каждого 
коммуниста приложить максимум усилий для их безусловного 
выполнения. Нельзя допустить повторения положения, анало
гичного тому, которое создалось в минувшем году в парторга
низациях, где состоят на партийном учете коммунисты А. Ба
бичев, В. Карлов, П. Бирсан, В. Савчук. Взяв высокие обяза
тельства в честь 50-летия образования СССР, авиаторы не 
проявили настойчивости в борьбе за их выполнение. Причина

тому — отсутствие повседневной требовательности к людям, 
нарушение воинских уставов, наставлений, инструкций, ослаб
ление воспитательной работы. Одним словом, «узких мест» 
оказалось немало, но именно здесь-то и должны были про
явиться авангардная роль, высокое чувство ответственности 
коммунистов, настойчивость в преодолении трудностей, в до
стижении намеченной цели.

После отчетов и выборов к руководству партийными органи
зациями пришло много новых активистов — передовых, хоро
шо подготовленных в профессиональном отношении, автори
тетных коммунистов. Однако это не исключает, а, наоборот, 
предполагает организацию учебы секретарей, всего партийно
го актива. Так именно и поступают политработники офицеры 
Н. Курносенко, Е. Ковязин, Н. Волгин, М. Марчишин, Д. Алек
сандров.

Они регулярно проводят индивидуальное инструктирование 
партийных активистов эскадрильного звена, секретарей, чле
нов бюро и комитетов, партгрупоргов; систематически орга
низуют семинары, теоретические конференции, собеседова
ния, лекции и доклады по вопросам партийного строительства, 
материалам съездов партии и пленумов ЦК КПСС, совмест
ного торжественного заседания в честь полувекового юбилея 
СССР. Регулярно проводятся и дни политработника. Основ
ной упор в учебе вновь избранного актива делается на методи
ку организации партийно-политической работы, на повышение 
боевой готовности, качества и безопасности полетов, совер
шенствование воздушной выучки с учетом особенностей задач 
и сложных видов летной и тактической подготовки, освоения 
и боевого применения новой авиационной техники. Цель всей 
этой работы — повышение уровня и действенности внутрипар
тийной и идеологической работы партийных организаций, уси
ление их влияния на все стороны жизни и деятельности лич
ного состава частей и подразделений.

Отчетно-выборные партийные собрания открыли широкие 
перспективы для дальнейшего подъема уровня и действенно
сти партийной работы. Теперь дело за тем, чтобы все, что ре
шено, принято и одобрено, было выполнено. Контроль за ис
полнением принятых решений, критических замечаний и пред
ложений коммунистов — дело не ближайшего месяца, а все
го срока полномочий комитета или бюро, секретаря или парт
групорга. И в течение этого периода они обязаны регулярно 
информировать членов и кандидатов партии о  том, как вы
полняются их предложения, устраняются недостатки. Важ 
нейшее условие реализации принятых решений — повышение 
ответственности коммунистов.

От того, насколько работоспособным, принципиальным и 
авторитетным будет вновь избранное руководство, от правиль
ности и конкретности намеченных в решениях задач во мно
гом будет зависеть вклад, который внесут коммунисты того 
или иного воинского коллектива в дальнейшее повышение 
боевой готовности своих частей и подразделений, совершен
ствование профессионального мастерства авиаторов, повыше
ние безопасности полетов, укрепление воинской дисциплины и 
организованности.

Полковник К. ПРЕЖИН.
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ей академика Е. М. Жукова. М., издатель
ство «Наука», 1972, 376 стр.. цена 
1 руб. 62 к.

р и а л и зм а  с начала X IX  века  до н а ш и х  
д ней . На базе б о л ьш о го  ф а к т и ч е с к о го  м а
те р и а л а , ч а с ть  к о т о р о го  п у б л и к у е т с я  
впе р вы е , а в то р ы  р а с с м а тр и в а ю т  э к о н о 
м и ч е с к и й , п о л и т и ч е с к и й  и и д е о л о ги ч е 
с к и й  а с п е к ты  м и л и т а р и з а ц и и  Я п о н и и , а 
т а к ж е  п р и ч и н ы  и х а р а к т е р н ы е  ч е р ты  
пр оц есса  в о зр о ж д е н и я  я п о н с к о го  м и л и т а 
р и зм а  в п о сл е во е н н ы й  пери од .

Н е со м н е н н ы й  и нте р е с  у  а в и а ц и о н н о го  
чи тате л я  в ы зо ве т  раздел « В о о р у ж е н н ы е  
си л ы  Я п о н и и » , в ко то р о м  р а с с м а тр и в а ю т 
ся п р и н ц и п  к о м п л е к т о в а н и я , с т р у к т у р а  
и о р га н и з а ц и я  со в р е м е н н о й  я п о н с к о й  а р 
м и и , в том  чи сл е  ее в о е н н о -в о зд у ш н ы х  
сил . Т а к , по и м е ю щ и м ся  д а н н ы м , в воен 
ной а в и а ц и и  Я п о н и и  с л у ж и т  более 40 ты с . 
че л о ве к . Л е тн ы й  и т е х н и ч е с к и й  со ста в  
для нее го то в и тс я  в сем и  у ч и л и щ а х , а 
т а к ж е  в отд елен и и  ВВС на о сн о вн о м  ф а
ку л ь т е те  вы сш е й  вое нной  а ка д е м и и .

ВВС — са м о сто я те л ь н ы й  вид  в о о р у 
ж е н н ы х  си л  Я п о н и и . К ром е то го , а ви а ц и я  
в хо д и т  в со ста в  ф лота и с у х о п у т н ы х  
в о й с к . По д а н н ы м  на н о яб р ь  1970 г., на 
в о о р у ж е н и и  в о е н н о -в о зд у ш н ы х  сил н а х о 
д и л о сь  962 сам ол ета  и 37 вертол етов . 
Всего  ж е  в тр е х  ви д а х  в о о р у ж е н н ы х  сил

н а сч и ты в а л о сь  1265 сам олетов  и 323 вер
толета . В составе  ВВС п о ка  нет с т р а т е ги 
ч е с ки х  б о м б а р д и р о в щ и ко в . Но н аход я
щ иеся  на в о о р у ж е н и и  и стребители -б ом - 
б а р д и р о в щ и ки  спо соб ны  ре ш а ть  и с т р а 
те ги ч е с к и е  зад ачи . В р а с п о р я ж е н и и  ВВС 
Я п о н и и  42 аэрод ром а .

К ом ан д о ва н и е  ВВС делится на север
ное, ц е н тр а л ьн о е  и западное . Им п о д ч и 
нен ы  с о о тв е тс тв у ю щ и е  сое ди н ен и я  и ча 
с ти  ВВС. Здесь ж е  ра зм ещ е ны  военно- 
во зд у ш н ы е  базы  С Ш А . Я по н си и е  военно- 
в о зд уш н ы е  си л ы  н ахо д я тся  в о п е р а ти в 
ном  п о д ч и н е н и и  н о м а н д ую щ е го  5-й ам е
р и к а н с к о й  в о зд уш н о й  арм ией  в соо твет
с тв и и  с с е кр е тн ы м  со гл а ш е н и е м , з а к л ю 
ч е н н ы м  ещ е в сентяб ре  1959 г.

З а кл ю ч и те л ь н а я  глава с о д е р ж и т  и н те 
ре сны е  д а н н ы е , та ки е , к а к  ф и н а н си р о 
ван и е  и п р и н ц и п ы  п л а н и р о ва н и я  р а зв и 
ти я  в о о р у ж е н н ы х  сил , и де о л о ги че ска я  
о б р а б о тка  л и ч н о го  состава и т. п .

П о л ко в н и к  запаса  М. Т Р А К Т У Е В , 
ка н д и д а т  и с то р и ч е с ки х  н а у к .
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опытных летчиков такие ошибки, как не
соразмерно большие, размашистые дви
жения ручкой управления при устране
нии отклонений от заданного режима, 
что неблагоприятно сказывается на 
устойчивости работы прицела в режиме 
поиска, ибо электромагнитное излуче
ние, подчас лишь скользнув по цели, 
недостаточно ярко ее высвечивает, а 
слабый отраженный сигнал труднее 
отыскать на экране; спешка в измене
нии курса и высоты, которая может при
вести к разбалтыванию машины и как 
следствие к усложнению устойчивого 
слежения за целью. Создать благопри
ятные условия для работы прицела — 
одна из задач летчика-перехватчика, ибо 
от этого ц значительной степени зависит 
успех выполнения задания.

Иногда м ожно услышать такие сужде
ния, что противник, мол, не будет идть 
по прямой с постоянными курсом, вы
сотой и скоростью, а потому и трениро
вать летчиков надо только в перехватах 
маневрирующих целей. Слов нет, такие 
тренировки нужны. Но они эффективны 
лишь тогда, ко’гда летчик уже имеет 
твердые навыки перехвата в облаках. 
Разумеется, маневрировать цель будет, 
и перехватчики должны быть готовы к 
этому, но возможностей у истребителя 
по маневру больше, чем у самолетов 
других типов, а потому перехватчики, 
используя заложенные в них преиму
щества, должны атаковывать решитель
но и настойчиво, добиваться безусловно
го уничтожения противника.

Сам по себе маневр после обнаруже
ния метки «противника» на экране ра
диолокационного прицела не вносит ка
ких-то усложнений в работу перехват
чика. Однако для успешного захвата 
цели следует иметь в виду некоторые 
особенности в деятельности летчика на 
этом этапе полета. Иногда летчики, стре
мясь быстрее захватить цель, спешат пе
ревести прицел в режим захвата, что не
редко приводит к его срыву.

В одном из вылетов старший лейте
нант В. Полукаров после обнаружения 
«противника» перевел прицел в режим 
захвата на дальности, несколько боль
ше заданной. На какое-то время на эк
ране появилась метка цели. Казалось, 
что все идет как нельзя лучше. Но не
ожиданно цель изменила курс и... от
метка исчезла с экрана. А срыв произо
шел только потому, что прицел был пе
реведен в режим захвата преждевре
менно, на большей, чем положено, 
дальности. Полукаров правильно оце- * 
нил создавшуюся обстановку, заметил

ВОЗДУШ НАЯ ВЫУЧКА. БОЕВАЯ ГОТОВНОСТЬ

П Е Н Ь  О Б Н А Р У Ж Е Н А

З А Х В А Т ! Полковник
А. СУЛЬЯНОВ, 

военный летчик 
первого класса

Один из ответственных этапов пере
хвата воздушных целей в сложных 

метеорологических условиях наступает 
тогда, когда цель обнаружена радиоло
кационным прицелом и ее метка устой
чиво удерживается на экране. Если до 
этого летчик, выполняя команды при
борного или микрофонного наведения, 
мог пилотировать по приборам, почти 
непрерывно контролируя положение са
молета в пространстве, то с появлени
ем на экране отметки цели эта возмож
ность становится ограниченной —  летчик 
как бы аккумулирует внимание на эк
ране прицела.

Этот этап перехвата характерен еще и 
тем, что резерв времени на интегриро
вание показаний приборов и экрана 
прицела и обдумывание их резко сокра
щается. Теперь уже перехватчик не м о
жет позволить себе задержать взгляд 
на каком-то приборе или детали арма
туры кабины — взгляд бегло скользнет 
по циферблатам и вновь «прикипит» к 
экрану прицела. Конечно, авиагоризонт 
во многом облегчает пилотирование са
молета, но для более точного выдержи
вания заданных высоты и скорости поле
та необходимо все же периодически 
контролировать режим полета по пока
заниям соответствующих приборов.

Иногда малоопытные или имеющие 
большие перерывы в перехватах целей 
в облаках летчики допускают ошибку: 
сразу после того как на экране начина
ет «бить» метка, доворачивают самолет

на цель, не сообразуясь с дальностью 
обнаружения и разницей в высоте це
ли относительно перехватчика. В резуль
тате условия перехвата усложняются и 
даже может быть потеряна цель. Пояс
ним на примере, в чем здесь дело.

Лейтенант К. после поступления на 
борт команды о довороте на цель об
наружил на экране прицела метку, тут 
же энергично внес поправку в курс и 
увеличил высоту, чем создал не совсем 
благоприятные условия для устойчиво
го удержания «противника» в прицеле.

В таких случаях опытные перехватчики 
после обнаружения цели бортовым ра
диолокационным прицелом не спешат 
изменять режим полета, а, увеличив обо
роты двигателей, какое-то время про
должают сближение с теми же высотой 
и курсом и лишь потом, когда убедятся, 
что метка устойчиво держится на экра
не, меняют режим полета, доворачива
ют на цель и продолжают сближение 
с новыми курсом и высотой.

Опыт убедительно свидетельствует о 
том, что на этапе перехвата от «чистого» 
экрана (начала поиска) до момента об
наружения цели, как правило, летчик 
каких-либо серьезных затруднений не 
испытывает и, следуя мудрому правилу 
полета в облаках: «На экран смотри, но 
не забывай приборов», периодически 
контролирует по ним положение са
молета в пространстве, успешно реша
ет задачи этого этапа.

Наиболее типичны здесь для мало
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свою ошибку, обнаружил цель вторич
но, сблизился с ней до нужной дистан
ции, выждал в установившемся режиме 
полета необходимое время и только 
лосле этого перевел прицел в режим 
захвата. Непрерывно следя за меткой 
цели, он определил, что «противник» на
чал новый маневр —  теперь уже в вер
тикальной плоскости. Перехватчик плав
но леревел машину в набор высоты и 

выполнил горку, неотступно преследуя 
цель.

Напряжение «боя» нарастало. Именно 
в такие решающие моменты, когда на 
летчика ложится вся полнота ответствен
ности за каждое свое действие, за ус
пех выполнения задания, дополнитель
ные нагрузки на его психику могут при
вести к ошибкам в пилотировании. Но 
классный летчик смог найти контрмеры 
в борьбе с напряженностью: не выпус
кая из поля зрения экрана прицела, он 
сосредоточил всю свою волю на выпол
нении задания, на удержании метки в це
нтре электронного кольца, на определе
нии дальности до «противника» и мыслен
ном решении задачи перехвата в услож
нившейся обстановке. И когда поступил 
разрешающий сигнал на пуск, Полука
ров, стараясь удержать искусственную 
метку цели на нулевом азимуте, энер
гично нажал кнопку пуска и облегченно 
вздохнул: цель перехвачена на задан
ном рубеже!

Устойчивый захват цели всегда вызы
вает у летчиков прилив сил, уверенность 
в успешном выполнении задания, жела
ние быстрее и без промаха завершить 
атаку. И как бы ни маневрировала цель, 
летчик, психологически настроенный на 
успешный перехват, смело идет на сбли
жение, четко пилотирует самолет и, как 
правило, добивается победы.

Разумеется, поддержание наивысшего 
психологического настроя в течение все
го, иногда достаточно длительного, по
лета практически невозможно, и его на
до чередовать с коротким расслаблени
ем психики в те минуты, когда обста
новка несколько упрощается. Конечно, 
речь идет не о полном расслаблении, 
вялости в действиях, сокращении объ
ема внимания. Необходимо, на наш 
взгляд, лишь частично снимать напря
жение и быть готовым мгновенным уси
лием воли вновь собраться на решаю
щих этапах перехвата или в случае вне
запного изменения обстановки. Длитель
ное же пребывание в напряженном со
стоянии может привести к преждевре
менной усталости и появлению отрица
тельных эмоций. А в таком состоянии 
летчик менее точно и оперативно оце
нивает обстановку, его действия теряют 
четкость, последовательность.

По мере накопления опыта перехватов 
напряженность «размывается», и летчи
ки могут в достаточной степени управ
лять собой, сосредоточивая усилия на 
самых трудных элементах перехвата. И 
хотя объем работы на этапах обнаруже
ния, захвата и пуска остается прежним, 
она выполняется с меньшей эмоцио
нальной нагрузкой, ибо летчик лучше 
чувствует самолет, ему легче оценить 
любую ситуацию и принять решение. 
'Постепенно, от вылета к вылету, от пе
рехвата к перехвату, растут профессио
нальные навыки. Летчик все более уве
ренно успевает следить не только за 
угловым перемещением метки цели на 
экране, но и за скоростью сближения, 
дальностью до цели, изменением высо

ты полета. В его действиях при пило
тировании и работе с арматурой появ
ляется автоматизм, что позволяет сни
зить умственную нагрузку, улучшает ка
чество пилотирования и оперативность 
действий, способствует повышению пси
хологической устойчивости.

Полеты на перехват летчик выполня
ет самостоятельно; и от того, как он 
подготовится к заданию, проанализирует 
ошибки прошлого вылета, как методи
чески правильно выполнит требования 
соответствующих документов, рекомен
дации командира, зависит успех вылета.

Одновременное пилотирование в об
лаках и работа с прицелом —  один из 
сложнейших видов деятельности летчи
ка. И не каждый может быстро освоить 
весь комплекс перехвата. Вот почему 
следует с самым пристальным внима
нием относиться к каждому летчику, 
особенно имеющему малый опыт в по
добного рода полетах, стремиться не 
оставлять у него даже малейших сомне
ний и неясностей, при любой возможно
сти используя занятия, личные беседы, 
полеты на спарке, помогать становлению 
воздушного бойца.

В одной из частей многие авиаторы ус
пешно освоили сверхзвуковой пере
хватчик. Здесь установлены твердые 
правила последовательного ввода в 
строй молодых летчиков, контроля 
их готовности к каждому вылету, отра
ботана и проверена стройная система 
подготовки воздушных бойцов как на 
земле, так и в воздухе. Большое внима
ние уделяется тщательному анализу пе
рехвата, особенно завершающему его 
этапу, когда необходима поистине юве
лирная техника пилотирования, а малей
шая ошибка, резкое движение рулями, 
неточность в оперировании с прицелом 
могут привести к срыву перехвата. Уме
ние держать самолет «противника» в 
неосязаемом луче радиолокационного 
прицела вне видимости земли, безот
рывно следить за поведением цели, во
время упреждая ее маневр, тщательно 
контролировать работу техники —  все 
это во многом определяет успех пе
рехвата. Используя данные бортовой 
контрольно-записывающей аппаратуры, 
в подразделениях скрупулезно анализи
руют этот участок полета, определяют 
точность выдерживания летчиком наибо
лее важных, определяющих параметров 
полета. И вот однажды летному составу 
была поставлена сложная задача: вы
полнить пуски ракет по радиоуправляе
мым мишеням.

...Накануне, на предварительной под
готовке, командиры эскадрилий и звень
ев подробно разъяснили характер и осо
бенности предстоящего задания, орга
низовали целеустремленную самостоя
тельную подготовку участвующих в вы
летах, провели с ними тщательный тре
наж в кабинах истребителей. Лучшие 
перехватчики поделились опытом ре
альных пусков ракет. Командир счел 
подготовку законченной лишь после то
го, как убедился, что ни у опытных, ни 
у молодых авиаторов не осталось ни
каких неясных вопросов.

...Перехватчики в воздухе. Где-то 
идут радиоуправляемые мишени. Их по
ка не видно на экранах прицелов, но 
летчики Литавин, Полукаров и их одно
полчане по ряду только им по
нятных признаков догадываются, что 
вот-вот наступят те долгожданные се
кунды, когда на экранах светлячками за
теплятся отметки целей и начнется са

мый ответственный этап воздушного 
боя. Они отчетливо представляют, что 
от их действий зависит оценка работы 
всего большого воинского коллектива, 
а потому каждый, мобилизуя всю волю 
и умение, старается действовать как 
можно точнее.

— Цель вижу! •— взволнованно доло
жил по радио старший лейтенант Лита
вин.

Доворот... Обороты двигателя —  на 
максимум. Летчик делает все завися
щее от него, чтобы создать наиболее 
благоприятные условия для атаки. Мет
ка цели «бьет» на экране — цель схва
чена невидимыми щупальцами радио
локационного прицела. Растет скорость 
сближения. Литавин видит, как быстро 
сокращается расстояние. «Как бы не 
проскочить цель, — с опаской подумал 
он. —  Окажись впереди «противника» — 
тот не упустит момента».

Сократив дистанцию до заданной, Ли
тавин уменьшил обороты, выждал ка- 
кие-то секунды и перевел прицел в ре
жим захвата.

— Захват! — это уже доклад на КП.
—  Понял! Все пока идет хорошо! —

подбодрила земля, и летчик мысленно 
повторил: «Все пока идет хорошо».
Светлая крупинка на экране вела себя 
спокойно. Но не был спокоен летчик. 
Первая боевая ракета в его летной био
графии! И ее надо направить точно в 
цель. Лотом, после полета, поздравляя 
его, спросят: «Ну как?» — и он ответит: 
«Нормально!»

А пока он чувствует, как под защит
ным шлемом у виска пульсирует жил
ка —  метка его сердца. «Не свернуть с 
боевого курса ни на градус. Метку дер
жать в центре. Проверить включение 
записывающей аппаратуры. Все пока 
идет хорошо», —  вспомнились слова од
ного из его наставников.

Оставались считанные секунды до 
пуска, когда метка поползла по экрану. 
Маневр! Ручка на себя. «Плавнее... Не 
спешить... Главное — не упустить цель».

Истребитель, неотступно следуя за 
целью, шел к точке пуска, словно по 
заложенной в него программе, выдер
живая каждый метр высоты, каждый ки
лометр скорости. Литавин пилотировал 
машину так бережно, будто под кры 
лом у него не грозные, всесокрушающие 
ракеты, а изделия 1из хрусталя.

Вспыхнули сигнальные лампы, разре
шающие пуск. Летчик задержал дыха
ние и, не отрывая взгляда от экрана при
цела, нажал на боевую кнопку. Из-под 
плоскости вырвалась белая продолгова
тая сигара ракеты, вслед за которой по
лыхал яркий сноп огня. Литавин как за
чарованный смотрел на уносившуюся 
вдаль огненную комету, пока не увидел 
где-то далеко впереди вспышку, обрам
ленную бурыми клубами дыма.

—  Мишень поражена! — услышал он 
в наушниках, все еще не веря в свой 
успех —  ведь все-таки первая ракета, 
первая реально сбитая цель!

После посадки Литавин, выйдя из ка
бины, доложил о выполнении задания, 
а потом, чуть поостынув, с благодарно
стью жал руки всем, кто учил его лет
ному мастерству, кто помог выйти на 
траекторию, с которой совсем недавно 
послал он в эфир три коротких радио
донесения: «Обнаружил! Захват! Пуск!», 
а затем, оставив за собой шлейф огня 
и дыма, разнесла в клочья воздушного 
«противника» первая в его жизни бое
вая ракета.
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ВОЗДУШНЫЕ БОЙЦЫ

Генерал-майор авиации Н. ПУРГИН, 
Герой Советского Союза,

'Аг заслуженный военный летчик СССР ★

Б ыть в постоянной готовности к отпо
ру любому агрессору —  таков на

каз Коммунистической партии, советско
го народа вооруженным защитникам От
чизны. «Всемерное повышение оборон
ного могущества нашей Родины, воспи
тание советских людей в духе высокой 
бдительности, постоянной готовности 
защитить великие завоевания социа
лизма, — говорится в Резолюции XXIV 
съезда партии по Отчетному докладу ЦК 
КПСС, — и впредь должно оставаться 
одной из самых важных задач партии и 
народа».

Нынешнее поколение авиаторов, 
воспитанное Коммунистической партией 
в духе безграничной преданности идеям 
ленинизма, любви к Родине и ненависти 
к ее врагам, умножает славные боевые 
традиции Военно-Воздушных Сил, впи
тавшие в себя бесценный опыт героев 
воздушных сражений в годы Великой 
Отечественной войны. В настоящее вре
мя неизмеримо возросло значение по
стоянной боевой готовности летного со
става.

Современный воздушный бой требует 
от авиаторов, чтобы они могли в любой 
наземной и воздушной обстановке, при 
любых обстоятельствах точно и эффек
тивно выполнить поставленные задачи, 
до конца используя возможности бое
вой техники и целесообразные тактиче
ские приемы, проявляя несгибаемую во
лю, железную выдержку, отвагу и дер
зость в бою. На это способны только 
идейно закаленные бойцы, обладающие 
прочными морально-психологическими 
качествами и безупречным профессио
нальным мастерством.

В бою побеждает тот, кто действует 
дерзко, смело и решительно, кто глубо
ко убежден в правоте целей, ради кото
рых идет в бой. В коммунистической 
идейности, политической сознательности 
советского воина — источник его силы, 
мужества и стойкости, отваги и самоот
верженности.

Высокое чувство патриотизма, непоко
лебимая вера в торжество коммунисти
ческих идеалов дают воинам-авиаторам 
силы для преодоления самых трудных 
испытаний, для подвига во славу Ро
дины.

Идейная убежденность, крепкий м о 
ральный дух советских воинов ярко про
явились в годы Великой Отечественной 
войны. В какой армии летчик, израсхо
довав в бою боеприпасы, шел на таран,

чтобы уничтожить врага?! Так поступа
ли советские летчики, и не одиночки, а 
сотни. Подвиг Н. Гастелло повторили бо
лее ста воздушных бойцов.

И в мирное время, оказавшись в слож
ной обстановке, наши летчики, как и в 
годы минувшей войны, проявляют иск
лючительное мужество и героизм.

В части, где служит капитан М. Ф ом и
чев, много внимания уделяют идейной 
закалке авиаторов, воспитанию у них 
высоких морально-боевых качеств. 
Здесь каждый офицер имеет план изу
чения произведений В. И. Ленина, мате
риалов XXIV съезда !К!ПСС и совместно
го торжественного заседания в честь по
лувекового юбилея СССР. Партийное 
бюро, возглавляемое капитаном Л. Под
горным, регулярно заслушивает отчеты 
коммунистов о повышении политических 
знаний и участии в пропагандистской 
работе.

В период подготовки к занятиям для 
офицеров читают лекции и доклады, 
проводятся теоретические конференции. 
Только за последнее время, например, 
в части прошли теоретические конф е
ренции, на которых рассматривались 
вопросы о непримиримости борьбы с 
буржуазной и реформистской идеологи
ей, повышении боевой готовности вои- 
нов-авиаторов, воспитании у них высо
кой исполнительности и дисциплиниро
ванности.

При изучении темы о возникновении 
и основных этапах развития научного 
коммунизма партийное бю ро провело 
консультации по труду К. Маркса и 
Ф. Энгельса «Манифест Коммунистиче
ской партии», по работе В. И. Ленина 
«Три источника и три составных части 
марксизма», по отдельным разделам 
Программы КПСС и материалам XXIV 
съезда партии.

В этом коллективе много делается для 
воспитания авиаторов на славных боевых 
традициях Военно-Воздушных Сил. Ин
тересно прошла встреча с ветеранами 
Великой Отечественной войны. Перед 
воинами выступали дважды Герой Со
ветского Союза генерал-майор авиации 
П. /Плотников, соратники прославленного 
летчика дважды Героя Советского Сою 
за генерал-майора авиации (И. Полбина 
и другие.

В части, где служит офицер Г. Колес
ников, широко пропагандируются бое
вые традиции, красота и романтика п р о 
фессии летчика. Например, большой ин

терес вызвал у авиаторов хорошо орга
низованный тематический вечер «В жиз
ни всегда есть место подвигу». Высту
павшие на вечере молодые летчики 
Е. Северин, П. Реутов и другие с боль
шой гордостью говорили о профессии 
военного летчика, о службе в прослав
ленной гвардейской части.

Для формирования высоких мораль
но-политических и психологических ка
честв используются и такие формы иде
ологической работы, как диспуты, лек
ции по авиационной психологии.

Ш ироко развернута работа по профи
лактике предпосылок к летным проис
шествиям. Каждый случай предпосылок 
глубоко анализируется, делаются прак
тические выводы и принимаются конк
ретные меры. В частности, когда офицер
В. Нарцизов при выполнении сложного 
пилотажа допустил грубую ошибку, ко
мандир, политработники детально изу
чили положение дел в подразделении, 
рекомендовали командирам звеньев 
лучше учитывать индивидуальные осо
бенности летчиков, провести с ними до
полнительные занятия и тренажи.

Известно, что в политико-воспитатель
ной работе важно не количество прове
денных мероприятий, а их качество, дей
ственность, влияние на уровень боевой 
готовности подразделения. Практика по
казывает, что эту работу следует вести 
конкретно, целеустремленно, с учетом 
особенностей данного этапа обучения, 
личных качеств, способностей и возмож
ностей каждого авиатора.

Рост боевого мастерства летчика за
висит от тех условий, в которых ему 
приходится отрабатывать учебные зада
чи. Именно в сложной воздушной обста
новке воспитываются высокие боевые 
и морально-психологические качества. 
Лишь тот может рассчитывать на победу 
в современном бою, кто отлично владе
ет самолетом, мастерски использует его 
тактико-технические возможности, дей
ствует грамотно, решительно и смело, с 
учетом конкретно складывающейся об
становки.

■Например, » части, где служит офицер 
И. Ребров, летчики хорошо изучили свой 
самолет, его боевые возможности, по
стоянно совершенствуют летные навыки. 
Здесь большое внимание уделяется по
вышению классности летного состава и 
более 70 процентов летчиков и штурма
нов имеют первый и второй классы. 
Летчики-инженеры В. Сатюков, В. Го
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Заходит на  п о с а д ку  очередная па ра  
Истребителей. В н и м а те л ьн о  н а б л ю д а ю т  
летчики  за д е й ств и я м и  т о в а р и щ е й . С к о 
ро вы лет и этой  боевой п а р ы . У й д у т  в 
воздух к о м м у н и с т  с т а р ш и й  л е й те н а н т  
Владимир М а ка р о в  и ко м с о м о л е ц  л е й 
тенант В але нтин  У ва р о в  (на с н и м к е  
справа).

Ф о то  В. КУ Н А Е В А .

лубцов, !В. Глухов, штурман В. Овсянни
ков, имевшие третий класс, в течение 
8 месяцев стали первоклассными.

'Командиры, политработники, партий
ные активисты организуют социалисти
ческое соревнование среди летного со
става. Перед каждым полетным задани
ем летчики берут на себя конкретные 
обязательства. Например: поразить цель 
с первого захода, отлично выполнить пу 
ски ракет, стрельбу, бомбометание. Как 
всегда, впереди соревнующихся идут 
коммунисты и комсомольцы.

Не отстают от опытных летчиков и 
молодые. Не так давно среди них заро
дилось ценное начинание «В короткий 
срок — с мастерами вровень!». Многие 
уже сейчас стали опытными летчиками 
высокого класса. Так, Е. Северин, Ю . Ка
сьянов, В. Беспалов показывают пример 
в решении задач летной подготовки, 
умело руководят работой комсомоль
ских организаций эскадрилий.

Успех боя, как известно, зависит от 
тщательной подготовки к нему всех 
авиаторов, и в первую очередь летного 
состава, творчества, инициативы каж до
го члена экипажа.

...Шли учения. Группе капитана Ю . Па- 
насенко была поставлена задача: пода
вить зенитно-ракетную батарею «про
тивника» в районе аэродрома, по кото
рому наносили удар бомбардировщики. 
Самолеты, пилотируемые Панасенко и 
его боевыми товарищами, имели мощ 
ное ракетное, пушечное и бомбардиро
вочное вооружение. Использовать пол
ностью мощь этого вооружения для по
давления противника в одном заходе 
на цель — задача сложная.

Вот и задумался командир звена над 
тем, а нет ли здесь скрытых резервов 
для победы. Тщательные расчеты пока
зали, что можно сначала обстрелять 
цель, используя ракеты и пушки, а через 
несколько секунд сбросить бомбы. Пра
вильность расчетов была проверена на 
полигоне. Результаты оказались отлич
ными. И вот на учениях группа самоле
тов, выйдя на цель на предельно малой 
высоте, внезапно обрушила удар пушек, 
ракетного огня и бомб на «противника» 
и скрылась за горизонтом. Удар был 
высокоэффективным. В основе успеха 
лежали творчество командира, всесто
ронняя подготовка экипажей к выпол
нению задания.

Мне вспоминается один из военных 
эпизодов, когда успех боя также реши

ли творчество, инициатива, хорошая под
готовка к вылету. В районе Д уклинского 
перевала немецкая артиллерия не дава
ла возможности нашим танкистам пр ор 
ваться в горные проходы. Группе штур
мовиков была поставлена задача —  по
давить артиллерию противника, хорошо 
укрытую на горных склонах, и дать воз
можность нашим войскам прорваться в 
укрепленный район. Летный состав тща
тельно изучил местность и расположе
ние огневых точек, детально разработал 
боевой порядок и очередность атак каж 
дого экипажа огнем пушек, ракет и 
бомб. И вот самолеты в воздухе. В те
чение 40 минут артиллерийские огневые 
точки врага непрерывно находились под 
огнем штурмовиков и в конечном счете 
были подавлены. Это позволило нашим 
танкистам вместе с пехотинцами овла
деть сильно укрепленным рубежом про
тивника и стремительно развить наступ
ление. В этом вылете каждый из ^ э к и 
пажей совершил по нескольку заходов 
на огневые позиции врага, не дав сде
лать им ни единого выстрела по нашим 
атаковавшим войскам. За образцовое 
выполнение боевого задания командую 
щий 1-м Украинским фронтом Маршал 
Советского Союза И. С. Конев объявил 
всем летчикам группы благодарность.

Быть готовым к бою —  это кроме 
всего хорошо знать вероятного против
ника, его слабые и сильные стороны и 
правильно их оценивать. Без этого нель
зя победить. Нам, фронтовикам, эта ис
тина особенно понятна. В годы войны 
мы постоянно изучали повадки фашист
ских летчиков, пилотажные возможно
сти самолетов противника, их вооруже
ние, уязвимые места. Это позволяло пра
вильно выбирать наиболее выгодные 
тактические приемы, способы атак и 
взаимодействия в группах.

Поэтому изучение летным составом 
вероятного противника, тактико-техни
ческих данных его самолетов, систем 
противовоздушной обороны, способов 
ее преодоления имеет немаловажное 
значение и в наши дни.

Большая роль в становлении летчика 
как воздушного бойца принадлежит 
командирам. И это естественно. Коман
дир —  творец боя. В процессе напря
женной боевой учебы он принимает 
ответственные решения. А чтобы при
нять такое решение, надо не только 
отлично знать военное дело, авиа
ционную тактику, но и обладать такими

командирскими качествами, как само
стоятельность, инициатива, готовность 
смело идти на обоснованный риск во 
имя победы.

Мастерству ведения боя командир 
учит личным примером. Изучая опыт Ве
ликой Отечественной войны, наши авиа
ционные командиры, такие, как В. Ни
колаев, А. Алферов и другие, готовят 
воздушных бойцов, воспитывают у них 
постоянную готовность к бою.

Формированию у летчиков высоких 
морально-психологических качеств спо
собствует целенаправленная партийно
политическая работа в процессе летной 
подготовки. И (работа эта наиболее дей
ственна там, где она ведется постоянно, 
дифференцированно, с учетом особен
ностей выполнения предстоящих полет
ных заданий. Например, в части, где 
служит офицер В. Прохоров, партийно
политическая работа тщательно плани
руется на <каждый летный и парковый 
дни. В ней участвуют партийные активи
сты, опытные летчики и штурманы. Ког
да авиаторам предстояло вылететь на 
боевое применение на незнакомых по
лигонах с перелетом на максимальную 
дальность, командир и политработники 
провели немало полезных мероприя
тий.

С летчиками встретились те, кто рань
ше выполняли подобные задания, и рас
сказали о специфике маршрута полета, 
о способах захода на цель. Коммунист 
Д. Филатов, например, разобрал осо
бенности пилотирования самолета на 
малых и предельно малых высотах, ка
питан Г. Наумов поделился опытом пре
одоления ПВО «противника» как на 
маршруте, так и в районе цели, рас
сказал о порядке выполнения противо
ракетного и противозенитного манев
ров. В ходе выполнения заданий лич
ный состав постоянно информировался 
о событиях в нашей стране и за рубе
жом, об изменениях в оперативно-так- 
тической обстановке; в бюллетенях и 
боевых листках рассказывалось об опы
те тех, кто успешно справился с по
ставленной задачей.

Воспитывать готовность к бою у каж
дого летчика — первейшая задача всех 
командиров, политорганов, партийных 
и комсомольских организаций. Реше
нию этой задачи должны быть подчине
ны все формы идеологической работы, 
весь процесс обучения и воспитания 
летного состава.
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В 7 часов 30 минут 19 ноября 1942 го
де мощные залпы советской артил

лерии разорвали тишину донской степи. 
Они возвестили о начале второго перио
да Сталинградской битвы. Юго-Западный 
и Донской фронты одновременно пере
шли в наступление. Могучим натиском 
они взломали передний край обороны 
противника и устремились вперед. А че
рез сутки начались 'активные боевые 
действия 'на Сталинградском фронте.

В соответствии с замыслом Ставки 
Верховного Главнокомандования войска 
трех фронтов должны были нанести мощ 
ные удары по флангам врага из рай
онов северо-западнее и южнее Сталин
града по сходящимся направлениям на 
!Калач, Советский, чтобы окружить, а за
тем разгромить вражескую группировку.

Особое значение в плане контрнаступ
ления придавалось подготовке артилле
рии и авиации! О состоянии авиации пе
ред контрнаступлением было доложено 
И. В. Сталину. Ставкой были приняты 
срочные меры по ее усилению. Верхов
ный Г лавнокомандующий в телефоно
грамме на имя представителя Ставки 
генерала Г. К. Жукова подчеркивал: 
«Опыт войны... показывает, что опера
цию против немцев можно выиграть 
лишь в том случае, если имеем превос
ходство в воздухе...» Учитывая указание 
И. в. Сталина, мы ставили перед авиаци
ей а контрнаступлении следующие зада
чи: сосредоточить свои действия в райо
не «наступления наших ударных армий, 
подавить авиацию противника, пробить 
дорогу нашим наступавшим частям пу
тем (систематической бомбежки противо
стоящих им войск противника, пресле
довать его отступавшую пехоту, что
бы не дать ей закрепиться на ближай
ших рубежах обороны. Одной из
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главных задач воздушных армий было 
завоевание оперативного господства в 
воздухе. Авиации дальнего действия ста
вилась задача вести боевые действия 
ночью в полосе Ю то-Западного фронта 
по разрушению аэродромов, железнодо
рожных узлов, станций и воспрещению 
подхода резервов противника из глу
бины.

Участие в наступательных операциях 
фронтов значительных сил авиации и 
сложность поставленных задач требова
ли новой формы ее применения. Авиа
ционные соединения были перегруппи
рованы и дополнительно созданы десят
ки полевых и ложных аэродромов. В це
лях взаимодействия авиации с сухопут
ными войсками мы разработали плано
вые таблицы действий войск и авиации 
фронтов, в штабы общевойсковых ар
мий направили авиационных представи
телей со средствами радиосвязи.

Воздушная разведка, которую  авиация 
вела в период подготовки контрнаступ
ления, помогла установить наиболее сла
бые участки оборонительной системы 
противника, правильно выбрать направ
ление главных ударов наших войск. Кро 
ме того, были своевременно обнаруже
ны аэродромы и посадочные площадки, 
где размещалась немецко-фашистская 
авиация, что облегчало борьбу с нею.

Если в первые дни наступления из-за 
сложнейших метеорологических условий 
наша авиация не смогла полностью осу
ществить план авиационного наступле
ния, то начиная с третьего дня опера
ции активность ее стала нарастать. Лишь 
за семь дней (с 24 по  30 ноября) 17, 16 
и 8-я воздушные армии, которыми ко 
мандовали генералы С. Красовский, 
С. Руденко и Т. Хрюкин, совершили 5760 
боевых вылетов. Уделяя главное внкма-

СОБЫТИЮ 30 ЛЕТ

Наш иорреспондент обратился к Главному мар
шалу авиации ▲ . Новикову, который в период 
Сталинградской битвы был представителем Став
ки Верховного Главнокомандования, с просьбой 
охарактеризовать роль и место нашей авиации в 
ходе контрнаступления советских войск под Ста
линградом, ее вклад в эту историческую победу.

И Т Е Л Ь Н Ы Е
А Р Ы

ние (непосредственной поддержке на
земных войск, наши ВВС одновременно 
усилили борьбу за господство в возду
хе, что в значительной степени способ
ствовало успешному наступлению фрон
тов.

В период Сталинградской операции 
основную ставку мы делали на штурмо
виков. Плохая погода сильно ограничи
вала применение бомбардировщиков, но 
«илы» действовали почти каждый день. 
Сопровождая пехоту и танки, они огнем 
своего мощного бортового оружия, бом
бами и реактивными снарядами круши
ли вражескую  оборону на передовой и 
в тактической зоне обороны, а подчас 
наносили удары и по объектам более 
глубокого тыла противника.

Мы непрестанно совершенствовали ис
кусство взаимодействия штурмовиков с 
наземными войсками, придавая ему все 
больший размах, глубину и широту, и ре
зультаты с каждым днем становились 
все лучше и лучше.

После того как замкнулось кольцо ок
ружения немецко-фашистской группи
ровки общей численностью до 330 ты
сяч человек, воздушные армии фронтов 
и авиация дальнего действия наносили 
удары по окруженным войскам. В конце 
ноября перед нашей авиацией возник
ла «овая задача —  сорвать во взаимо
действии с войсками ПВО снабжение

Н а  с н и м к а х :  
ф А т а ка  «илов».

0  Л е т ч и к -и с т р е б и те л ь  с та р ш и й  лейте
н а н т  С. Г о л и ко в  после б оевого  вы 
лета .

О  Р е зул ь та т  боевой работы  наш ей 
а в и а ц и и .

Ф о то  Ю. С КУ Р А ТО В А  и Г. ЗЕЛ ЬМ Ы . *
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окруженной группировки по воздуху, 
изолировать ее от войск, находившихся 
за внешним фронтом. И эта задача была 
решена.

10 января войска Донского фронта 
приступили к окончательному разгрому 
окруженной группировки. К этому вре
мени воздушная обстановка резко из
менилась в пользу нашей авиации. Аэ
родромы противника находились на 
большом удалении, и его истребители 
не могли действовать в районе окруж е
ния. Это позволило нашим бомбарди
ровщикам и штурмовикам перейти к 
действиям большими группами без не
посредственного сопровождения истре
бителей, которые также использовались 
для атак наземных целей. В результате 
мощь ударов авиации значительно повы
силась.
в ходе Сталинградской битвы родились 

и получили дальнейшее развитие новые 
формы боевого применения наших Во
енно-Воздушных Сил, которые были ус
пешно использованы во всех дальней
ших операциях Великой Отечественной 
войны. А именно: во время контрнаступ
ления шире, чем в предшествовавших 
сражениях, применялись-маневр и со
средоточение авиации на направлениях 
главных ударов сухопутных войск. Впер
вые за время Великой Отечественной 
войны советские ВВС получили опыт ор 
ганизации взаимодействия различных 
родов авиации при проведении страте
гической операции группой фронтов для 
окружения и уничтожения крупной груп
пировки противника, введена в практику 
новая форма оперативного применения 
авиации — авиационное наступление, ус
пешно организована и осуществлена воз
душная блокада, по-новому решены во
просы организации наведения и управ
ления воздушным боем. Военно-Воздуш
ные Силы в сталинградском небе впер
вые завоевали оперативное господство. 
Оно стало важным этапом на пути к  за
воеванию нашей авиацией стратегиче
ского господства в воздухе. Советские 
летчики внесли достойный вклад в побе
ду под Сталинградом, в  период контр
наступления в трудных метеорологиче
ских условиях они совершили 36 тысяч 
самолето-вылетов, сбросили 141 тысячу 
бомб. Противник потерял в общей слож
ности до 3000 самолетов. Своими дей
ствиями авиация способствовала прове
дению крупной стратегической опера
ции.

Моральный дух наших авиаторов в 
этом сражении был исключительно вы
сок, они проявили массовый героизм. 
Семнадцать летчиков были удостоены 
звания Героя Советского Союза, три 
тысячи авиаторов награждены ордена
ми и медалями. Многие авиационные 
части и соединения получили почетное 
наименование Сталинградских.

ВЕЛИКАЯ ПОБЕДА НА ВОЛГЕ

В О З Д У ШН А Я  Б Л О К А Д А
К началу января 1943 года была раз

работана стройная система воздуш
ной блокады. Борьба с авиацией про
тивника с целью воздушной блокады ок
руженной группировки велась в четырех 
зонах.

Первая зона — зона уничтожения 
авиации противника на его аэродромах 
за внешним фронтом окружения. Таки
ми аэродромами были Старобельск, Та- 
цинская, Морозовск, Ростов. По этим 
аэродромам действовала фронтовая ави
ация и авиация дальнего действия. К на
летам на аэродромы привлекались так
же военно-воздушные силы Северо-Кав
казского фронта. Отмечено несколько 
очень успешных ударов штурмовой ави
ации днем и бомбардировочной авиации 
ночью по аэродромам Сальск и Тацнн- 
ская.

Известный интерес представляет удар 
наших штурмовиков по аэродрому 
Сальск. После выхода советских войск 
непосредственно в район Тацинская и 
Морозовск основной базой транспорт
ной авиации противника стал аэродром 
Сальск. По сведениям воздушной раз
ведки истребителей 2-го смешанного 
авиационного корпуса, там было сосре
доточено до 150 транспортных самоле
тов. 9 января 1943 года в 11.08— 11.23 
группа из 7 самолетов Ил-2 (ведущий 
капитан Бахтин) и 7 самолетов Як-1 
атаковала аэродром. Первый заход груп
па совершила с юга из-за облаков, и по
этому удар оказался внезапным. В те
чение 15 минут было сделано 6 заходов. 
В первые два захода экипажи самосто
ятельно выбирали цели и сбрасывали 
бомбы с высоты 400 м. В последующих 
заходах штурмовики расстреливали са
молеты противника реактивными снаря
дами и пулеметно-пушечным огнем. Во 
время ударов штурмовиков по аэродро
му истребители прикрытия вели воздуш
ный бой с четверкой «мессершмиттов». 
После первого захода зенитная артилле
рия открыла огонь по штурмовикам. На 
аэродроме было отмечено до семи бата
рей зенитной артиллерии.

Всего в результате атаки, по офици
альному подтверждению лиц, работав
ших во время удара на аэродроме, бы
ло уничтожено и повреждено 72 «юнкер- 
са» и два сбито над аэродромом.

Вторая зона — зона уничтожения 
авиации противника в воздухе между 
внешним и внутренним фронтами окру
жения. Эта зона была круговой и де
лилась на пять секторов. В каждом бы
ли аэродромы штурмовой и истреби
тельной авиации и радиостанции наве
дения и управления. Внешняя граница 
этой зоны находилась на расстоянии 
60—80 км от района окружения. В каж-

О к о н ч а н и е ,  Начало см. в № 1.

дом секторе было организовано патру
лирование истребителей в воздухе на ве
роятных маршрутах полетов самолетов 
противника, а также дежурство на аэ
родромах истребителей и штурмовиков 
для вылета из положения готовности 
№  1 или № 2 по вызову радиостанций 
наведения. Количество сил нашей авиа
ции в каждом секторе определялось его 
значением с точки зрения количества 
самолето-пролетов авиации противника 
через сектор. За каждый сектор отвечал 
командир авиационной части или соеди
нения, базировавшегося в данном райо
не.

Радиостанции наведения в этой зоне 
располагались в две линии — одна бли
же к внешнему фронту, другая — бли
же к внутреннему фронту окружения. 
Это обеспечивало своевременное опове
щение и наведение нашей авиации на са
молеты противника, летевшие в район 
окружения и обратно.

Третья зона — зона уничтожения 
авиации противника огнем зенитных 
средств. Она имела глубину 8— 10 км, 
непосредственно прилегала к району ок
ружения и была разбита на районы во 
главе с их начальниками — старшими 
командирами зенитных частей или под
разделений. Эта зона располагала зна
чительными силами средней и малока
либерной зенитной артиллерии и пулеме
тами, особенно на участках, где авиация 
противника чаще всего пролетала. Был 
разработан план взаимодействия истре
бительной авиации и зенитной артилле
рии, в котором точно определялся по
рядок действий истребителей и зенит
ных средств в период нахождения само
летов противника в зоне зенитного 
огня.

Четвертая зона — зона уничтожения 
авиации противника в районе окруже
ния. В этой зоне противник имел не
сколько хорошо оборудованных аэродро
мов, из которых особенно следует отме
тить аэродромы в районе Питомник и 
Басаргино. Наши истребители и штур
мовики уничтожали самолеты противни
ка в воздухе и на земле во время по
садки и взлета, а также блокировали эти 
аэродромы. Большую помощь авиации 
оказывали сухопутные войска. Артилле
ристы обстреливали вражеские’ аэродро
мы, пехотинцы вели огонь из всех видов 
стрелкового оружия.

В осуществлении воздушной блокады 
окруженного противника отличились на
ши летчики-истребители. Утром 28 нояб
ря 1942 года три самолета Як-1 287-й 
истребительной авиационной дивизии 
взлетели с аэродрома на перехват чет
верки Ю-52 «по-зрячему». Через несколь
ко минут все четыре самолета противни
ка были сбиты (они транспортировали в 
район окружения хлеб и боеприпасы).
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11 декабря 1942 года пытались про
рваться на Сталинград 16 транспортных 
самолетов Ю-52 под прикрытием чет
верки «мессершмиттов». В районе Боль
шие Чапурники их атаковали восемь 
«лавочкиных» и' десять «Яковлевых»
,235-й истребительной авиационной диви
зии, взлетевших по сигналу радиостан
ции наведения. Они сбили девять «юн- 
керсов», из которых пять упали в райо
не нашего аэродрома, а четыре подби
тых приземлились на фюзеляж. Восемь 
человек из состава экипажей, оставших
ся в живых, были взяты в плен. Осталь
ные семь самолетов противника повер
нули на юго-запад. Но их настигла и 
атаковала группа наших истребителей 
во главе с командиром 235-й истреби
тельной авиационной дивизии, сбившая 
еще шесть самолетов Ю-52. В результа
те из 16 транспортных самолетов уйти 
удалось только одному.

Штурмовики уничтожали самолеты 
противника на аэродромах за внешним 
фронтом и в районе окружения, нанося 
по ним удары небольшими группами, а 
таюже вели борьбу с авиацией врага в 
воздухе. Скорость наших самолетов- 
штурмовиков была больше скорости 
Ю-52. Обладавший мощным вооружени
ем, советский штурмовик близко под
ходил к нагруженному транспортному 
самолету врага и с первой же прицель
ной очереди сбивал его.

Дневные бомбардировщики неболь
шими группами атаковали аэродромы 
противника внутри и вне района окру
жения. Когда противник перешел к по
летам преимущественно ночью, активно 
включилась в воздушную блокаду и 
ночная бомбардировочная легкомотор
ная авиация.

В январе 1943 года противник вы
нужден был отказаться от посадок и 
перешел к сбрасыванию грузов на пара
шютах. Этот способ снабжения окру
женных войск был малоэффективным. 
Значительная часть грузов попадала в 
расположение советских войск, особен
но после начавшегося 10 января 1943 
года наступления Донского фронта. Ес
ли даже сбрасываемые грузы и попада
ли в расположение врага, то голодные 
немецкие солдаты расхищали продоволь
ствие, медикаменты и горючее. Прекра
щение посадок транспортных самолетов 
в районе окружения лишало противника 
возможности вывозить раненых и офи
церский состав.

Авиационная группировка противника, 
созданная им в основном из транспорт
ных и бомбардировочных самолетов, бы
ла разгромлена.

Оценивая большие потери самолетов и 
летного состава во время снабжения ок
руженной под Сталинградом группиров
ки немецко-фашистских войск, бывший 
«генерал-майор немецко-фашистской ар
мии Ганс Дёрр в своей книге «Поход на 
Сталинград» писал: «Немецкая авиа
ция понесла в этой операции самые 
большие потери со времени воздушного 
наступления на Англию...»

Советские Военно-Воздушные Силы 
безраздельно господствовали в воздухе 
лад районом окружения. Воздушная бло
када способствовала созданию благо
приятных условий для завершения 
грандиозной операции с целью оконча
тельного разгрома окруженной 330-ты
сячной группировки противника. Воз
душная блокада была прелюдией нашей 
полной победы на Волге.

ОПИРАЯСЬ
П рактика освоения новой авиацион

ной техники показывает, что дейст
вия того или иного специалиста по ее 
обслуживанию и эксплуатации требуют 
тщательного теоретического осмыслива
ния. Почти половина ошибочных дейст
вий при эксплуатации техники совер
шается не из-за плохого знания ее кон
струкции. а из-за недостаточно глубоко
го усвоения специалистами физической 
сущности процессов, протекающих в ра
боте ее отдельных систем, или неполного 
представления о последствиях, вызван
ных теми или иными действиями.

В подтверждение этого можно приве
сти такой пример. В первом самостоя
тельном вылете на самолете нового типа 
летчику показалось, что он создал само
лету слишком большой угол атаки, 
вследствие чего во второй половине раз
бега, после того как он поднял переднее 
колесо, значительно ухудшился обзор 
передней полусферы. Поэтому он поспе
шил отдать ручку управления от себя. 
Нос самолета начал энергично опускать
ся. Тогда, чтобы избежать удара коле
сом о взлетную полосу, летчик более 
резко взял ручку управления на себя. Но 
так как эффективность стабилизатора 
быстро нарастает с увеличением скоро
сти, то самолет увеличил угол атаки, 
взмыл и коснулся хвостовой посадочной 
бобышкой бетона.

При изучении причин предпосылки 
выяснилось, что летчик нечетко представ
лял себе физическую сущность аэродина
мических особенностей поведения сверх
звукового самолета данного типа на 
взлете в отличие от самолета, который 
ему приходилось пилотировать раньше.

Таким образом, в современных услови
ях требуется постоянно совершенство
вать свои знания, расширять технический 
кругозор, оттачивать мастерство. В 
этом — залог эффективного использова
ния техники.

Во многих авиационных частях хоро
шо налажена пропаганда военно-техни
ческих знаний, созданы лектории для 
различных категорий специалистов, про
водятся технические викторины, органи
зуется соревнование на лучшее знание 
техники. Авиационные специалисты про
ходят стажировку в отличных экипажах, 
группах и подразделениях, перенимают 
их опыт. <

В настоящее время работа по повыше
нию технических знаний авиаторов ве
дется по трем основным направлениям: 
четкая организация плановых занятий и 
самостоятельное изучение авиационными 
специалистами теоретических основ экс
плуатации и применения техники и ору
жия; всемерное развитие рационализа
торской и изобретательской работы, при
влечение воинов к активному участию в 
совершенствовании учебного процесса, 
оборудовании учебной базы, изготовле
нии наглядных учебных пособий; органи
зация военно-технической пропаганды, 
технических кружков, лекториев, учебы 
офицеров в университетах технических 
знаний.

Одновременно проводится большая 
воспитательная работа. Так, например, в

НА Т Е О Р И Ю |
подразделении, где командиром офииер Н
В. Косарев, а его заместителем по поли- I  
тической части офицер С. Тиглев, вся Я 
учебно-воскитательная работа с личным ! 
составом по повышению уровня те.хниче- г 
ской подготовленности каждого специа
листа проводится комплексно. Здесь уме
ло и рационально сочетаются индивиду
альные и коллективные формы и методы 
учебы. Планы технической учебы специа
листов тщательно координируются. С 
этой целью инженеры служб совместно с 
командирами подразделений разрабаты
вают подробные программы по различ
ным циклам обучения.

Важнейшим средством повышения лет
ного и технического мастерства личного 
состава является рост его классности. 
Классная квалификация воина-авиа- 
тора — одно из слагаемых высокой бое
готовности, показатель не только его 
военно-технической подготовки и общей 
культуры, но и способности в любых ус- i 
ловиях умело применить боевую техни
ку и оружие. Вот почему в подразделе
нии, о котором идет речь, командир, пар
тийная и комсомольская организации ^  
уделяют постоянное внимание работе тсо г 
подготовке классных специалистов.

С авиаторами, готовящимися к сдаче 
экзаменов на класс, проводятся консуль
тации, дополнительные занятия, трена- 
жи, в помощь им выделяются наиболее I 
опытные специалисты. Вопросы повыше
ния классной квалификации постоянно и 
всесторонне обсуждаются в партийной и 
комсомольской организациях. Результаты щ  
экзаменов доводятся до всего личного I  
состава, освещаются в наглядной агита- I 
ции и стенной печати.

Наряду с повышением технической 
грамотности авиационных специалистов 
важное значение приобретает воспитание 
у них бережного отношения к авиацион
ной технике и оружию.

Примером плановой и целеустремлен- I  
ной работы может служить подразделе
ние, которым командует офицер В. Набо
ков. Здесь в истекшем году вопрос о бе 
режном отношении к технике и оружию 
несколько раз обсуждался на партийных, 
комсомольских собраниях. Был организо
ван комсомольско-молодежный рейд по 
.проверке экономного расхода горюче- I  
смазочных материалов, автомоторесурса 
всех видов спецмашин. В индивидуаль- I 
ных и групповых беседах, на политин
формациях, в наглядной агитации и 
стенной печати разъясняются требова
ния инструкций и наставлений, приказов 
и директив о содержании боевой техни
ки в постоянной готовности.

Большую роль в улучшении эксплуата
ции техники, совершенствовании спосо
бов и методов ее обслуживания и сбере
жения играет изобретательская и рацио
нализаторская работа воинов-авиаторов. 
Созданные силами личного состава дей
ствующие макеты, схемы, тренажеры, 
специальный инструмент значительно об
легчают труд авиаторов, способствуют 
более качественной подготовке и сбере
жению авиационной техники.

Полковник И. ВЫДРИН, 
кандидат педагогических наук. *
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Н О Е 1Ы Й  1З О В Е Т С К И И
КОСМ И Ч ЕС К И й э КСП!ЕРИ MlЕНТ

На луноходе с посадочной ступенью установлены Государственный флаг СССР, вымпелы с барельефом В. И. Ленина, изображением 
Государственного герба Советского Союза и надписью «50 лет СССР». Они показаны на этих снимках. Фото ТАСС.

АВТОМАТИЧЕСКАЯ СТАНЦИЯ «ЛУНА-21» 
В М О Р Е  Я С Н О С Т И
«ЛУНОХОД-2» ПРИСТУПИЛ 
К В Ы П О Л Н Е Н И Ю  
ПРОГРАММЫ ИССЛЕДОВАНИЙ

16 января 1973 года в 01 час 35 минут по московскому 
времени автоматическая станция «Луна-21» совершила мягкую  
посадку на поверхность Луны на восточной окраине М оря Яс- 
ности, внутри кратера Лемонье. Место посадки находится в 
непосредственной близости от материкового района, представ
ляющего большой научный интерес.

Станция доставила на Луну автоматический самоходный 
аппарат «Луноход-2», который продолжит исследования лун
ной поверхности, проводившиеся в Море Дождей аппаратом 
«Луноход-1». Вес «Лунохода-2» — 840 килограммов.

Согласно программе полета, 13 и 14 января были прове
дены коррекции окололунной орбиты, и станция «Луна-21» 
перешла на эллиптическую орбиту с минимальным удалением 
от поверхности Луны 16 километров.

Сход с орбиты искусственного спутника Луны и посадка 
автоматической станции «Луна-21» были успешно выполнены с 
помощью унифицированной посадочной ступени.

После посадки станции, контроля состояния бортовых си
стем лунохода и осмотра окружаю щ ей поверхности с помощью 
телевизионных устройств 16 января в 04 часа 14 минут само
ходный аппарат по трапу сошеп на поверхность Луны.

Во время движения по пунной поверхности быпи прове
рены ходовая часть аппарата и системы управления, получе
ны телевизионные изображения посадочной ступени и лунно
го рельефа.

Для проведения исследований на поверхности Луны и уп
равления движением самоходный аппарат оборудован науч
ной аппаратурой, системами управления, радио- и телевизион
ной связи.

В соответствии с советско-французским соглашением о со
трудничестве в изучении и освоении космического простран
ства в мирных целях на «Луноходе-2» установлен уголковый 
отражатель, изготовленный французскими специалистами и 
предназначенный для продолжения экспериментов по лазер
ной локации Луны.

Работой самоходного аппарата управляют из Центра даль
ней космической связи. Связь с аппаратом устойчивая. По дан
ным телеметрической информации, все бортовые системы лу
нохода ф ункционируют нормально.

(НАУЧНЫЙ КОММЕНТАРИЙ 
ЧИТАЙТЕ В СЛЕДУЮ ЩЕМ НОМЕРЕ ЖУРНАЛА)
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НАГРАДА ПОБЕДИТЕЛЯМ СОРЕВНОВАНИЯ

П Р А В О Ф Л А Н Г О В Ы Е
О ф и ц е р ы , п р а п о р щ и к и , сер

ж а н т ы  и солдаты  отли чн о 
го  по лн а , со р е в н у я с ь  в честь 
50 -летия о б разова ни я  СССР, 
п р и л о ж и л и  м н о го  си л , что
бы в ы п о л н и ть  свои  обяза
те л ьства . К азал о сь  бы , сухие 
и то го в ы е  п р о ц е н т ы , но  за ними 
н а п р я ж е н н ы й  т р у д  лю дей . И 
« с е кр е т *  у с п е х а  и зве стен  — 
в ы с о к и й  п а т р и о т и ч е с к и й  поры в, 
о тве тстве н н о е  и и ни ц и ативн ое  
о тн о ш е н и е  к  о б щ ем у делу, вы со
ка я  о р га н и з о в а н н о с т ь  всех, от 
м е х а н и к а  до ко м а н д и р а  полка.

У с п е х у  в боевой учебе преж-

#  М н о го  пе р е д о в и ко в  соревно
ван и я  в этом  о тл и чн о м  п о л к у — 
п р а в о ф л а н го в ы х , чей тр уд  при
нес сл а в у  ча сти . Н а  с н и м 
к е :  перед овы е л е тч и ки  во гла
ве с ко м а н д и р о м  п о л ка  по лков 
н и ко м  Н. Г оленищ евы м .
#  И д ут  по леты . Ж и з н ь  аэро
д ром а се й ча с  по д чи н е н а  тем, 
к т о  н а хо д и тся  на ком ан д но 
д и с п е т ч е р с ко м  п у н к т е . Уме
лы м  р уко в о д и те л е м  полетов 
зареном е нд ова л  себя зам ести 
тель  ко м а н д и р а  п о л ка  военны й 
л е тч и н  пе р в о го  кл а сса  подпол
к о в н и к  Ю. Г о р ь ко в . За успехи  1  
в боевой и п о л и ти ч е с ко й  под- L’ 
го т о в ке  он н а гр а ж д е н  орденом \  
К р а сн о й  З везд ы .
#  Д ва года по д ряд  ТЭЧ удер- *  
ж и в а е т  зва н и е  о т л и ч н о й . По 
ви не  сп е ц и а л и сто в  это го  под
ра зд еле ни я  не б ы ло  ни  одной 
п р е д п о с ы л ки  к  л е тн ы м  проис
ш е ств и я м . П е р в о кл а ссн ы й  спе
ц и а л и с т  п р а п о р щ и к  П. С и нч ук  
о см а тр и в а е т  сам олет.

На 1-й с тр а н и ц е  о б л о ж ки  — 
в о е н н ы й  л е т ч и к  п е р во го  клас
са м ай ор  Н. Ч ислов . Эскад
р и л ь я , ко т о р о й  он  ком анд ует, 
о тл и ч н а я . В ней м н о го  масте
ро в  б оевого  п р и м е н е н и я . Го
р о д с ко й  к о м и те т  п а р т и и  награ
дил а в и а то р о в  переходящ им  
К р а с н ы м  зна м е не м .

Ф о то  м ай ора  Н. Б Р Ж  А.

\ _______I

МНОЖИТЬ ЧИСЛО 
О Т Л  И Ч Н Ы X 
С А М О Л  Е Т О В!

Щ и р о к и й  р а зм а х  в В о е н н о -В озд уш н ы х  
С и лах  п о л у ч и л о  со ц и а л и сти ч е ско е  

с о р е в н о в а н и е  за со д е р ж а н и е  сам олетов и 
в ер тол ето в  в о тл и ч н о м  со с то я н и и . Сорев. 
н о ва н и е  с п о со б ств уе т  у л у ч ш е н и ю  качест. 
ва п о д го то в ки  а в и а ц и о н н о й  т е х н и к и  и 
пр о ф е сси о н а л ьн о й  в ы у ч к и  л и ч н о го  соста
ва ч а с ти , с т и м у л и р у е т  б орьб у  за  повы . 
ш е ни е  боевой го то в н о с ти  а в и а т е х н и ки  и 
об есп ечен и е  б е зо п а сн о сти  полетов .

П ри свое ни е  са м о л е ту  (ве рто лету) на
и м е н о в а н и я  о т л и ч н о го  — п о ка за те л ь  вы. 
с о к о го  ка ч е с тв а  ра боты  л и ч н о го  состава 
по  э к с п л у а т а ц и и  и с о д е р ж а н и ю  ави аци 
о н н о й  т е х н и к и  в п о с то я н н о й  и сп р а вн о 
ст и , боевой  го то в н о с ти  и б е зо тка зн о й  ра
б оты  ее в во зд ухе .

С о ц и а л и сти ч е ско е  со р е вн о ва н и е  за при 
свое ни е  н а и м е н о в а н и я  о т л и ч н о го  само, 
лета  или  вер тол ета  о р га н и з у е тс я  и про
вод и тся  ко м а н д и р а м и  в тесн ом  взаимо
д е й ств и и  с п о л и то р га н а м и , па р ти й н ы м и  
и к о м с о м о л ь с ки м и  о р га н и з а ц и я м и  при 
а к т и в н о м  у ч а с ти и  ш таб ов  и и нж енеров . 
И то ги  с о р е в н о в а н и я  по д вод ятся  в конце 
пе ри од а  о б уч е н и я  и у ч е б н о го  года.

Н аи м е н о ва н и е  «О тл и чн ы й  сам олет (вер
толет) ча сти »  п р и св а и в а е тся  т о л ь ко  тому 
са м о л е ту  (ве р то л е ту ), т е х н и к  ко то р о го  яв
ляется  о т л и ч н и к о м  боевой  и политиче-
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Де всего способствовали Меткая 
организация и глубоко проду
манное планирование учебного 
процесса, квалифицированное 
руководство наземной и воз
душной подготовкой, постоян
ное поддержание высокой на
тренированности в технике пи
лотирования и боевом примене
нии, правильно организованная 
методическая работа с руково
дящим летным составом, особен
но с командирами-инструктора- 
ми. Важную роль сыграл и по
стоянный поиск инженерной 
службой путей прогнозирова

н ия  и п р е д у п р е ж д е н и я  о т к а зо в  
а в и а ц и о н н о й  т е х н и к и .

К а к  и всегда, в со р е в н о в а н и и  
вед ущ ая си л а  — к о м м у н и с т ы . С 
н и х  — са м ы й  б ол ьш о й  с п р о с , от 
н и х  — сам ая в ы со ка я  о тв е тст 
в е н н о сть . Они п о с то я н н о  забо
тя тся  о п р е тв о р е н и и  в ж и з н ь  
л е н и н с к и х  п р и н ц и п о в  о р га н и з а 
ци и  со р е в н о в а н и я  — гл а сн о сти  
и с р а в н и м о сти  р е зу л ь та то в , ю 
ш и р о ко м  р а с п р о с тр а н е н и и  пе 
редового  о п ы та .

Е ж е м е ся чн о  п р и  подведении  
и то го в  со р е в н о в а н и я  о п р е д е л я 
ли сь  л у ч ш а я  э с ка д р и л ь я , звен о ,

л е т ч и к -с т р е л о к , л е тч и к -б о м б а р 
д и р ,  л у ч ш а я  гр у п п а , л у ч ш и й  са 
м олет. П обедителям  п о св я щ а 
ли сь  боевы е л и с т к и  и «м олнии». 
Для перед ачи  о п ы та  по бе ди те 
лей ш и р о ко  и сп о л ьзо в а л и сь  
сте н н а я  пе ча ть , радиоузел .

На всех у ч а с т к а х  в ле тн ы е  
д н и  и н о чи , в лю бое время т р у д 
н ы х  и с п ы т а н и й  к о м м у н и с т ы  
пр о я в л я л и  и с кл ю ч и т е л ь н у ю  со 
б р а н н о с ть , п р и х о д и л и  на п о 
м о щ ь  д р у г  .ДРУГУ.

З апе вал ам и  в п о д го то в ке  м а
т е р и а л ь н о -те х н и ч е с к о й  б азы  к  
н о в о м у  уч е б н о м у  го д у  бы ли

ко м со м о л ь ц ы . Они делом отве
тил и  на ш и р о ко  и зве стн ы й  п р и 
зы в  «У чебной базе — ко м с о 
м о л ь с ку ю  заботу!» .

П р о ш л ы й  уч е б н ы й  год о к а 
зался для а ви аторо в  особенно 
н а п р я ж е н н ы м . Л е т ч и ки , и п р е ж 
де всего  м олоды е, с и с к л ю ч и 
те л ьн ы м  усердием  отта чи вали  
свои  н а в ы к и  на т р е н а ж н о й  а п 
п а р а тур е . К а ж д ы й  тр е н а ж  на 
земле — залог у сп е хо в  в возд у
хе . В тече н и е  года в п о л ку  не 
бы ло сл уч а я , чтобы  ко го -то  от
с тр а н и л и  от полетов из-за  не 
по д го то в л е н н о сти .

ской П о д го то вки . Т е х н и ч е с ко е  со сто я н и е  
самолета (вертолета) д о л ж н о  с тр о го  со 
ответствовать треб ован и ям  НИАС, и н с т . 
рукций , ед и н ы х  ре гл ам ен то в  и у к а з а н и й  
по и н ж е н е р н о -а ви а ц и о н н о й  сл уж б е .

Средняя о ц е н ка  со сто я н и я  сам олета  
(вертолета) за п о л уго д и е  д о л ж н а  б ы ть  не 
ниже 4,6 балла, а по  р е зул ьта та м  о см о т . 
ров р уко в о д я щ и м  составом , и н с п е к 
торски х  осм отров  — не н и ж е  « хо рош о » .

Э ки па ж у  о тл и ч н о го  сам олета  (ве рто ле 
та) вручается гр ам ота  и вы м пел  с над 
писью «О тличны й». На левом  и пр авом  
бортах сам олета (вертолета), впереди  бор
тового ном ера, н а н о си тся  з н а к , а к  ч е хл у  
трубки  ПВД п р и ш и в а е тся  вы м пел  с над 
писью «О тличны й» (см . ри с .). З н а к , к а к  
правило, н ан оси тся  на носово й  ча сти  
фюзеляжа сам олета (вертолета).

Командирам, политорганам, партийным 
и комсомольским организациям пред
стоит немало сделать для пропаганды 
опыта передовых инженеров и техников, 
используя для этого наглядную агита
цию, стенную печать, передачи местно
го радио.

П о д п о л ко в н и к-и н ж е н е р  Л. К У Д Р Я Ш О В , 
п о д п о л ко в н и к  В. КР О Х М А Л Е В .
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2.  П и л о т а ж

Р анее нами были рассмотрены фор
мульные зависимости основных ве

личин, определяющих маневренные воз
можности самолета. При этом речь шла 
в основном о перегрузке. Однако манев
ренность самолета существенно зависит 
также и от скорости, на которой выпол
няется маневр. Так, в формуле радиуса 
виража скорость дается в квадрате, а 
перегрузка — в степени, близкой к еди
нице. Следовательно, скорость влияет 
на радиус виража значительно больше, 
чем перегрузка. В самом деле, чтобы 
вдвое уменьшить радиус при постоянной 
перегрузке, достаточно уменьшить истин
ную скорость полета примерно в 1,4 
раза. Если же скорость сохранять неиз
менной, то для такого же уменьшения 
радиуса виража пришлось бы увеличить 
перегрузку примерно в два раза. Что же 
касается угловой скорости и времени 
виража, то скорость и перегрузка влия
ют на них примерно одинаково: угловая 
скорость тем больше, чем больше пере
грузка и чем меньше скорость полета 
(рис. 1). Например, при уменьшении 
истинной скорости от 900 км/час до 
720 км/час при сохранении постоянной 
перегрузки радиус уменьшается в 1,56 
раза (пропорционально квадрату скоро
сти), а угловая скорость увеличивается 
в 1,25 раза.

Как мы убедились ранее, располагае
мую перегрузку можно увеличить уве
личением Су , уменьшением удельной 
нагрузки на крыло G/S или увеличени
ем скорости полета. Скоростной самолет 
с большой удельной нагрузкой на кры
ло может получить большую перегрузку 
из-за увеличенной скорости, однако его 
маневренность в смысле «поворотливо
сти» не будет высокой из-за большого 
радиуса разворота.

Самолет, обладающий большим значе
нием С у и имеющий небольшую

макс
удельную нагрузку на крыло, всегда 
будет более поворотливым, так как на 
нем можно получить большую перегруз
ку на меньшей скорости. Однако это не 
означает, что он обязательно будет 
иметь превосходство в воздушном бою.

О к о н ч а н и е .  Начало в Я« 1.

на гр а н и  с р ы в а
Все, что уже говорилось, относится к 
маневру, близкому к горизонтальному, 
а более тяговооруженный и скоростной 
самолет может использовать вертикаль
ный маневр, в котором он получит преи
мущество перед менее тяговооруженным, 
хотя и более поворотливым самолетом.

Дело в том, что в верхней части вер
тикального маневра типа петли или ко
сой петли при положении самолета, близ
ком к перевернутому, угловая скорость 
при той же величине перегрузки больше 
(а радиус меньше), чем при нормальном 
положении самолета. Это объясняется 
тем, что при нисходящем криволиней
ном маневре, когда подъемная сила на
правлена вниз, сила веса (или часть её) 
добавляется к подъемной силе, а при 
нормальном положении самолета сила 
веса вычитается из подъемной. Следова
тельно, суммарная сила (которая и яв
ляется искривляющей) при переверну
том положении самолета больше. Так, в 
перевернутом положении самолет летит 
горизонтально при перегрузке, равной 
минус 1, а при перегрузке, равной нулю, 
он летит вниз по криволинейной траек
тории с радиусом, соответствующим пе
регрузке 2 в нормальном положении са
молета. Можно считать, что при маневре 
в вертикальной плоскости, направленном 
вниз, перегрузка, определяющая кривиз
ну траектории, как бы на две единицы 
больше, чем при маневре, направленном 
вверх, и чем показывает указатель.

За  счет этого в верхней части косой 
петли увеличивается угловая скорость и 
уменьшается радиус разворота, что прак
тически позволяет выйти в заднюю полу
сферу более маневренного, но менее ско
ростного самолета, а на нисходящей ча
сти петли вновь набрать скорость. По
нятно также, что более скоростной и 
тяговооруженный самолет имеет преиму
щество при догоне воздушного против
ника или отрыве от него.

Таким образом, оптимален с точки 
зрения маневренного воздушного боя са
молет, у которого наряду с хорошими 
разгонными характеристиками и боль
шой максимальной скоростью полета 
невелика удельная нагрузка на крыло и 
обеспечивается достаточно высокий
Су , то есть несущие способности'макс
крыла.

Удельная нагрузка самолета зависит 
от его веса и площади крыла. Для уве
личения несущих способностей крыла 
иногда используется механизация, на
пример отклонение закрылков при веде
нии воздушного боя на сравнительно 
малых скоростях. Большие возможности 
в этом отношении появляются при нали
чии на самолете крыла с изменяемой 
стреловидностью. Уменьшение угла стре
ловидности в полете по сравнению с 
максимальной стреловидностью, пред
назначенной для полета на больших ско
ростях, увеличивает удлинение крыла, 
относительную толщину профиля по по
току и несколько увеличивает площадь 
крыла. Все это способствует улучшению 
характеристик маневренности.

Вернемся к вопросу установившегося 
и неустановившегося маневра.

Как уже было сказано, установив
шийся разворот отличается от неуста
новившегося в основном постоянством 
скорости полета и перегрузки. На дозву
ковых самолетах, обладающих неболь
шим диапазоном скоростей, неустановив- 
шийся вираж и разворот не имели прак
тического значения. Однако на реактив
ных сверхзвуковых самолетах, на кото
рых резко возросли максимальная, а 
также допустимая приборная скорости, 
появилась возможность при избытке 
скорости создавать перегрузку, превы
шающую перегрузку установившегося 
виража, и сохранять ее в течение како- 
го-то времени.

При создании на большой скорости 
перегрузки с использованием Су

доп
сопротивление самолета становится 
больше тяги двигателя и скорость поле
та уменьшается. Однако если начальная 
скорость была очень велика, уменьшение 
ее с точки зрения маневра выгодно, ибо 
угловая скорость увеличивается как за 
счет перегрузки, так и за счет уменьше
ния скорости. Конечно, если вести речь
о более или менее длительном бое на 
виражах примерно в горизонтальной 
плоскости, то применение неустановив
шегося виража (виража с торможением) 
возможно лишь в начале боя, а затем 
скорость уменьшится настолько, что бой 
будет возможен только на установив
шихся виражах. Но в воздушном бою с 
маневрированием в наклонной плоскости 
(типа косых петель) после прохода 
верхней точки фигуры и набора скоро
сти на ее нисходящей части летчик мо
жет использовать избыток скорости для 
создания максимально возможной пере
грузки.

Однако, как видно из рис. 4 (см. пер
вый номер журнала), перегрузка уста
новившегося виража, особенно распола-
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гаемая перегрузка, с уменьшением ско
рости также уменьшается. Поэтому, хо
тя в установившемся вираже радиус на 
меньшей скорости существенно меньше, 
угловая скорость не увеличивается, а 
даже несколько уменьшается. При 
форсированном развороте, когда началь
ная скорость велика, перегрузка ограни
чивается физиологической переноси
мостью ее летчиком (мы приняли здесь 
пу = 7 ) . Поэтому вначале при
■ физ

уменьшении скорости характеристики 
маневренности самолета существенно 
улучшаются, а затем со скорости, на 
которой самолет выходит на Су

ДОП»

ухудшаются, тем не менее остаются бо
лее высокими, чем при установившемся 
вираже. Зависимость радиуса и времени 
разворота от скорости можно просле
дить по верхнему графику на 4-й стр. 
обложки.

Воздушный бой состоит из многих 
элементов, но всегда, если не считать 
внезапной атаки, когда противник не 
успевает предпринять оборонительного 
маневра, истребители как бы соревну
ются в маневренных возможностях. При 
этом всегда есть критические с точки 
зрения исхода боя моменты, когда не
обходимо реализовать максимальные 
возможности самолета по маневру, дос- 
стигнув Cv и даже С у , близ-

ДОП

кого к критическому.

Можно представить себе две основ
ные ситуации: атакующий самолет, на
ходящийся «в хвосте» маневрирующего 
воздушного противника, создает пере
грузку, чтобы взять необходимое упреж
дение для стрельбы из пушек или занять 
положение, обеспечивающее точный пуск 
ракет; атакуемый самолет создает пе
регрузку, чтобы уйти от находящегося 
«в хвосте» самолета.

Конечно, в реальном бою при возник
новении подобной ситуации, имея запас 
скорости, ни один здравомыслящий лет
чик не ограничится перегрузкой устано
вившегося виража, а будет стремиться 
создать максимально возможную пере
грузку.

Когда ведущие бой самолеты находят
ся примерно на одной траектории, ос
новное значение имеет угловая скорость 
разворота. Однако в ряде случаев наи
более важным параметром становится 
радиус криволинейного маневра. Пред
ставим случай, когда атакующий само
лет, летящий с большой скоростью, дви
жется по траектории, которая при ее 
продолжении пересечет траекторию дви
жения самолета противника (рис. 2). 
Атакующему совершенно необходимо 
уменьшить радиус разворота, иначе его 
самолет «проскочит» мимо цели и стре
лять будет бесполезно. Естественно, 
летчик будет стремиться увеличить пе
регрузку до располагаемой (точка 2); 
сопротивление самолета увеличится, и 
он начнет тормозить. При этом радиус 
маневра уменьшится как за счет увели
чения перегрузки, так и за счет умень
шения скорости (точки 2—3). После пе
рехода на меньшую скорость самолет 
выполнит установившийся вираж хотя 
и с меньшей перегрузкой, но с достаточ
но малым радиусом (точки 4 на рисун
ке 2 и верхнем графике на 4-й стр. об
ложки). В некоторых случаях (когда 
скорость при сближении с целью чрез
мерно велика) может возникнуть необ
ходимость кратковременно применить

воздушные тормоза или уменьшить тягу 
двигателя.

Следует также отметить, что при ве
дении воздушного боя на малой высоте 
не исключены опасные ситуации, когда 
самолет идет по нисходящей траектории 
на большой скорости и для его вывода 
может не хватить высоты. В этих слу
чаях совершенно необходимо уменьшить 
скорость, увеличив перегрузку и даже 
кратковременно выпустив воздушные 
тормоза, что позволит существенно 
уменьшить радиус траектории и вывести 
самолет из снижения на безопасной вы
соте.

Это особенно важно при полете на 
трансзвуковой или сверхзвуковой ско
рости, когда маневренные возможности 
самолета обычно значительно сужаются 
вследствие меньшей максимальной пе
регрузки, ухудшенной управляемости и 
большой скорости полета. В таких об
стоятельствах также необходимо выпу
стить воздушные тормоза и по возмож
ности увеличить перегрузку.

Из сказанного ранее следует, что в 
решающие моменты воздушного боя 
чтобы победить, совершенно необходимо 
создавать максимально возможную пе
регрузку. Однако для того чтобы вы
полнить маневр с максимальной перегруз
кой, нужно уметь пилотировать само
лет на углах атаки, близких к критиче
ским, или вблизи ограничения по проч
ности, как говорят «на пределе», соче
тая такое пилотирование с наиболее 
эффективными в данных условиях так
тическими приемами. Летчик, обладаю
щий этими 'качествами, при прочих рав
ных условиях всегда будет иметь преи
мущество перед противником, не способ
ным использовать предельные возмож
ности самолета.

Возникает, однако, вопрос — как лет
чику обеспечить достаточно безопасное 
пилотирование на пределе несущих спо
собностей крыла? Действительно, в тече
ние нескольких десятилетий существова
ния авиации летчики при таком пилоти
ровании руководствовались только «чув
ством самолета». На некоторых самоле
тах периода второй мировой войны не
посредственно перед срывом возникала 
аэродинамическая тряска, которая пре
дупреждала об опасности и позволяла 
пилотировать на грани предельных воз
можностей машины. Но на некоторых 
самолетах такие признаки практически 
отсутствовали. В их числе И-16, Ла-5 
и особенно Ут-1, на которых срывы в 
штопор наблюдались относительно ча
сто. Однако срывались в штопор и са
молеты, имевшие предупреждающую 
тряску. Следовательно, решающим при 
пилотировании на предельных режимах 
было мастерство летчика, его опыт и 
натренированность.

На современных самолетах со стрело
видными и треугольными крыльями аэ
родинамическая тряска на больших уг
лах атаки возникает почти всегда. Одна
ко, как правило, она появляется задолго 
до срыва. Из графика зависимости коэф
фициентов подъемной силы от числа М  
(см. нижний график на 4-й стр. облож
ки) видно, что после начала тряски на 
таком самолете еще можно увеличи
вать перегрузку, не выводя самолет на 
режим сваливания. Ограничение пилоти
рования по началу тряски приводит к 
недоиспользованию маневренных воз
можностей самолета. Так, на одном из 
самолетов с треугольным крылом при 
выводе из переворота на режиме тряски

V ~0.7V Ha4
П у-3 ,5

Р и с .  1. Зависимость угловой скорости 
виража от индикаторной скорости при 
различных нормальных перегрузках. 
Р и с .  2. Использование неустановивше- 
гося разворота с уменьшением началь
ной скорости V нач за счет увеличения 
перегрузки.

средней интенсивности потеря высоты 
на 20—25 процентов меньше, чем при 
пилотировании по границе начала тря
ски.

Обычно с увеличением С у тряска 
несколько усиливается, непосредствен
но перед сваливанием возникают пока
чивания с крыла на крыло, а на некото
рых самолетах — вождение носа. М ож
но сказать, что при пилотировании в зо
не средней тряски на современном са
молете летчик находится не в худшем 
положении, чем на самолете времен вто
рой мировой войны, на котором тряска 
возникала перед самым срывом, тем 
более что на самолетах с нестреловид
ным крылом и сваливание происходило 
более резко. На современном самолете, 
почувствовав начало срыва, натрениро
ванный летчик может предотвратить 
сваливание, быстро отдав ручку от 
себя.

Современные самолеты обычно легко 
выводятся из сваливания постановкой 
рулей в нейтральное положение. Они 
менее охотно переходят в установив
шийся штопор, а некоторые самолеты 
трудно «загнать» в штопор даже при 
желании. Конечно, сваливание сопро-
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РЕАКТИВНОМ 
С Т А Р Т Е
Генерал-лейтенант авиации Н. СБЫТОВ, 
профессор, кандидат военных наук

В предыдущих номерах журнала 
«Авиация и космонавтика» публикова
лись статьи о первых советских реак
тивных самолетах. Как участник освое
ния этих новых боевых машин хочу рас
сказать о тех летчиках, которые были 
пионерами реактивного полета.

Л  сенью 1946 года на меня было воз
ложено весьма почетное, но чрез

вычайно ответственное дело — руко
водство освоением первых советских 
реактивных самолетов. Принципиально 
новые крылатые машины предполага
лось показать в Москве на параде 7 но
ября 1946 года в честь годовщины Ве
ликой Октябрьской социалистической 
революции.

Самолеты стали поступать с авиазаво
дов в конце сентября. Из летчиков стро
евых частей, авиаучилищ и летчиков-ис- 
пытателей были сформированы четыре 
группы.

Первую группу — 19 летчиков — воз
главил подполковник П. Акуленко. В 
ней на Як-15 тренировались подполков
ник И. Полунин, майор В. Ефремов, ка
питан И. Кошель, старший лейтенант 
Е. Зырянов. Половина состава отработа
ла полеты парой, звеном и группой.

Второй группой (она состояла из 12 
летчиков) руководил полковник П. Чу- 
пиков. Здесь на специальном самолете 
И-250 майор Н. Гаврилов, капитан С. Ас
тахов, старший лейтенант А. Стеценко и 
другие осваивали полеты одиночные и 
парой.

Командиром третьей группы из 14 
летчиков назначили полковника А. Про- 
шакова. На самолете И-300 конструкции
А. И. Микояна тренировались полковни
ки А. Кочетков, И. Дзюба, А. Хрипков, 
майоры Ю. Антипов, А. Кувшинов, А. Те
рентьев, Г. Седов, А. Кубышкин. Группа 
успешно освоила самолет и приступила 
к полетам парами и звеньями.

Четвертая группа (в нее входило 7 лет

чиков) во главе с подполковником
Н. Звонаревым осваивала самолет И-150 
конструкции С. А. Лавочкина. Летчики 
этой группы майор И. Тимофеенко, ка
питаны А. Кузьминский, И. Сергейчик 
отработали одиночные полеты, полеты 
парой и звеном.

Времени до 7 ноября оставалось ма
ло. Но благодаря огромному энтузиаз
му, высокой ответственности летчики и 
инженерно-технический состав преодо
лели все трудности. 32 летчика были го
товы продемонстрировать первые со
ветские реактивные самолеты МиГ-9 и 
Як-15 на параде 7 ноября 1946 года.

Однако погода в конце октября ис
портилась. Накануне праздника начал
ся гололед, а утром 7 ноября все само
леты покрылись толстым слоем льда. 
Из-за крайне неблагоприятных метеоро
логических условий воздушный парад 
отменили. Но все участники тех волную
щих событий —  летный и технический 
состав, проявившие исключительную на
стойчивость в овладении новой техни
кой, высокое чувство долга, мужество и 
профессиональное мастерство, были от
мечены приказом маршала авиации 
К. Вершинина. И у меня хранится награ
да —  именные часы от главнокоманду
ющего ВВС.

|В декабре 1946 года началась плано
мерная подготовка летного и техниче
ского состава к воздушному параду
1 мая 1947 года.

Зима была снежной, погода не благо
приятствовала полетам. Во время вы
нужденных перерывов в тренировках

вождается некоторой потерей высоты, и 
срыв на малой высоте оласен. В случае 
перехода самолета в установившийся 
штопор необходимо действовать, как 
предписывается инструкцией летчику.

Однако следует отметить, что ес
тественных предупреждающих призна
ков все же недостаточно для надежно
го, безопасного пилотирования на пре
деле маневренных возможностей само
лета. Уверенно выполнять такой пило
таж могут только летчики высокого 
класса, обладающие достаточным опы
том полетов с использованием больших 
углов атаки. Поэтому возникла необ
ходимость в надежной индикации при
ближения к режиму сваливания.

В последнее время получили распро
странение указатели угла атаки, опыт 
применения которых показал, что они 
позволяют практически полностью ис
пользовать маневренные возможности 
самолета без выхода на опасный по 
срыву режим. И все-таки надо помнить, 
что при различных ситуациях в воздухе, 
особенно в воздушном бою, летчик не 
всегда может наблюдать за указателем,

поэтому понадобилось вводить дополни
тельную сигнализацию о приближении 
к опасному режиму. Такая сигнализа
ция бывает звуковой, световой или так
тильной (например, вибрация ручки уп
равления). Она срабатывает с учетом 
темпа нарастания угла атаки и таким 
образом надежно предупреждает об 
опасном режиме. Однако, несмотря на 
наличие указателя и сигнализации, не
обходимо заблаговременно овладевать 
навыками пилотирования на предель
ных режимах, без чего трудно рассчи
тывать на победу в воздушном бою. В 
тренировочных полетах указатель угла 
атаки дает возможность летчику освоить 
пилотирование в зоне больших Су 
приобрести «чувство» самолета и как 
следствие в большей степени использо
вать его маневренные возможности, ког
да управление с помощью этого прибо
ра будет затруднено или исключено.

Само собой разумеется, что совершен
но недопустимо «самодеятельное» освое
ние летным составом пилотажа на пре
дельных режимах при выполнении по
летных заданий, в которых такого рода

тренировки не предусмотрены. Не лиш
ним будет напомнить, что попытки лет
чиков, пусть даже из самых благих по
буждений, нарушить методическую по
следовательность в обучении, решить за
дачу, к которой они не готовы, как пра
вило, приводят к самым нежелательным 
последствиям и ставят под угрозу безо
пасность полета. Досконально знать 
возможности своего самолета, в том 
числе и предельные режимы его пилоти
рования, обязан каждый летчик, но ис
пользовать их на практике — только 
тот, кто к этому соответствующим об
разом подготовлен.

При выполнении предельных манев
ров нельзя ограничиться контролем угла 
атаки, особенно на малых высотах. На 
какой-то определенной скорости по при
бору при создании предельного угла 
атаки перегрузка достигает величины, 
максимально допустимой по условиям 
прочности. При скоростях, превышаю
щих эту скорость, параметром, ограни
чивающим маневр, будет уже не угол 
атаки, а перегрузка. j

Таким образом, предельное маневри-
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авиаторы изучали теорию полета на ре
активных самолетах, конструкцию реак
тивных двигателей, особенности их эк
сплуатации. Инженерно-технический со
став внес ряд усовершенствований, ко 
торые способствовали более надежной 
работе двигателей, систем управления, 
свециального оборудования.

В марте установились погожие дни и 
летчики авиационной бригады, которой 
командовал П. Акуленко, приступили к 
интенсивным полетам на Як-15 и МиГ-9. 
В то время и я вылетел на Як-15. Тогда 
же подполковник П. Акуленко, майор 
И. Кошель, майор А. Кузьминский, ка
питан Е. Зырянов, капитан С. Астахов с 
успехом выполнили все фигуры высше
го пилотажа <на Як-15.

В начале апреля 1947 года подготовка 
к первомайскому пгураду развернулась 
уже 1на аэродроме в районе Москвы. 
С авиазаводов начали поступать серий
ные самолеты МиГ-9 и Як-15.

Над Красной площадью намечалось 
провести не менее ста самолетов. Поэ
тому за короткий Срок требовалось 
подготовить двести летчиков и отобрать 
из них наиболее способных для полетов 
на реактивных самолетах строем на 
больших скоростях. После тренировоч
ных полетов парами и звеньями начали 
летать в строю колонны звеньев. Про
верили также возможность устойчивого 
и управляемого полета на реактивных 
самолетах пятерками. Убедившись, что 
летчики отлично освоили реактивные са
молеты, мы предложили на парад 1 мая 
вывести колонну из двадцати пятерок.

Это предложение было принято. Затем 
мне разрешили пролететь над Красной 
площадью на Як-15 на высоте 300 м со 
скоростью 600— 650 км/час. Такой полет 
я выполнил 23 апреля 1947 г.

Взлет, сбор в колонну и выход на 
Красную площадь на большой скорости 
весьма 'значительного количества само
летов было делом сложным. К тому же 
на Як-15 при полете в строю горючего 
хватало всего на 28— 30 минут, а для 
МиГ-9 требовалась довольно длинная 
взлетно-посадочная полоса. Поэтому 
решили выбрать маршрут наименьшей 
протяженности, на котором расходова
лось бы минимальное количество горю 
чего. Все самолеты поднялись в воздух 
компактными группами: пятьдесят МиГ-9 
с одного аэродрома, а пятьдесят Як-15 — 
с другого. Благодаря тщательной подго
товке в день парада сто самолетов и за
пасные экипажи организованно взлете
ли, собрались в общ ую колонну, точно в 
назначенное время шролетели >над Крас
ной площадью и совершили посадку на 
отведенные для них аэродромы без еди
ного летного происшествия.

Так более 25 лет назад — *1 мая 1947 
года —  в летописи советской авиации 
появилась важная историческая дата. 
Этим полетом еще раз подтверждено, 
что Советское государство стоит в аван
гарде научно-технического прогресса в 
области авиации, что у советского на
рода имеются надежные, самые совре
менные средства защиты воздушных 
рубежей от любого агрессора.

Коммунистическая партия и Советское

правительство высоко оценили подвиг 
летного и технического состава ВВС. 
Указом Президиума Верховного Совета 
СССР 16 мая 1947 года многие летчики, 
инженеры, техники и механики награж
дены орденами Советского Союза за 
успешное освоение новой авиационной 
техники. За заслуги в освоении реактив
ных самолетов многие авиаторы были 
повышены в звании. Полковник П. А ку
ленко, капитан Е. Зырянов, майор 
И. Кошель, майор А. Кузьминский на
граждены орденом Ленина.

Среди награжденных орденом Крас
ного Знамени летчики генерал-майоры 
авиации К. Катичев, П. Стефановский,
B. Ф окин, подполковники П. Заварухин, 
Е. Мельников, П. Наумов, А. Никифо
ров, летчик-испытатель подполковник
Н. Гаврилов, майоры А. Буров, А. Воро- 
жейкин, С. Горелов, Г. Киселев, А. Кня
зев, А. Усевич, капитаны П. Артемьев,
C. Астахов, И. Воробьев, Н. Гальченко,
B. Лаврентьев, В. Масленников, А. Сту- 
жко, старшие лейтенанты И. Ананьев,
C. Затона, А. Качелов, П. Крылов, В. Про- 
воторов, М. Щ ербаков, лейтенанты 
И, Абрамов, В. Бутолин, Э. Голосуй,
А. Иванов, А. Коршунов, Г. Прокопенко,
А. Федоров, И. Шаульский. Всего было 
награждено 110 летчиков.

Большой вклад в освоение первых ре
активных самолетов внес инженерно- 
технический состав во главе с генерал- 
майором инженерно-технической служ
бы Т. Череповым. 53 авиационных ин
женера и техника за этот труд были 
удостоены высоких правительственных 
наград.

рование должно выполняться по показа
ниям как указателя угла атаки, так и 
перегрузки.

При отсутствии объединенного указа
теля летчик должен помнить значение 
скорости, при которой предельный угол 
атаки соответствует максимально допу
стимой перегрузке, и переносить внима
ние с одного прибора на другой.

Индикация угла атаки может быть 
успешно использована и в других эле
ментах полета. Традиционно важней
шим прибором контроля режима полета 
считается указатель скорости. Но, воз
можно, не все задумывались над тем, 
что скорость контролируется прежде 
всего ради выдерживания определенно
го угла атаки или недопущения выхода 
за его допустимые границы. Если на са- 

. молете установлен указатель угла ата
ки, то режим полета можно контроли
ровать в основном непосредственно по 
нему, а не по косвенному параметру — 
скорости полета.

Так, выдерживание заданного угла 
к атаки на предпосадочном планировании 

обеспечит нормальное поведение самоле

та и оптимальную посадку, а приборная 
скорость при этом может быть различ
ной в некоторых пределах в зависимо
сти от веса самолета.

По углу атаки можно устанавливать 
режим максимальной дальности полета, 
а также планирования с максимальным 
аэродинамическим качеством. Но, воз
вращаясь к теме статьи, рассмотрим, 
как используется указатель угла атаки 
в случае потери скорости на вертикаль
ном маневре, при начавшемся и оста
новленном сваливании и в других по
добных случаях. Как уже говорилось, 
самолет срывается в штопор только при 
выходе на критический угол атаки. Та
ким образом, если удерживать стрелку 
указателя углов атаки в определенных 
пределах, гарантирующих от попадания 
на срывной угол атаки как по положи
тельному его значению, так и по отри
цательному, самолет в штопор не сор
вется, какой бы малой ни была скорость 
полета. В этом случае все внимание 
летчик сосредоточивает на сохранении 
угла атаки в рекомендованных преде
лах, не торопится с завершением манев

ра, а ждет, пока самолет сам перейдет 
на нисходящую траекторию и наберет 
скорость. Рекомендованная величина уг
ла атаки меньше, чем в горизонтальном 
полете на малых скоростях (как гово
рят, самолет «разгружен»). Следователь
но, сопротивление самолета меньше и 
он быстрее наберет скорость.

Чтобы летчик приобрел «чувство» са
молета и мог уверенно пилотировать в 
зоне тряски на углах атаки, близких к 
максимальным, необходима специальная 
тренировка, даже если на самолете име
ется указатель угла атаки с сигнали
зацией. В полетах на самолете с двой
ным управлением инструкторы могут 
демонстрировать торможение в гори
зонтальном полете до минимальной ско
рости, вплоть до сваливания, виражи- 
спирали с выходом на режим сильной 
тряски и покачиваний, чтобы летчики 
прочувствовали допустимую границу ре
жимов пилотирования. В результате та
ких тренировок летчики приобретут уве
ренность и смогут при необходимости 
использовать предельные маневренные 
возможности своего самолета.
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«Х очу с та ть  л е тч и ко м ...»  — т а к  н а 
чи н а е т  свое пи сьм о  в р е д а кц и ю  у ч е 
н и к  средней ш ко л ы  В аси ли й  К а за ко в . 
Д р у ги е  ю н о ш и  м е ч та ю т  ста ть  ш т у р м а 
нам и , т е х н и к а м и , о ф и ц е р а м и -п о л и тр а . 
б о тн и ка м и . П очти  все п и сьм а  з а к а н 
ч и ва ю тся  во п росо м : «Что для э то го
нуж но?»

Идя н а в стр е ч у  п о ж е л а н и я м  н а ш и х  
чи тате лей , п у б л и ку е м  усл о в и я  п р ие м а  
в военны е а в и а ц и о н н ы е  у ч и л и щ а  ВВС 
и и х  адреса.

О  военны е а в и а ц и о н н ы е  у ч и л и щ а  п р и - 
D  н и м а ю тся  ли ца  м у ж с к о го  пола и з  

числа  гр а ж д а н с к о й  м ол о д е ж и , сол дат и 
с е р ж а н то в  ср о ч н о й  с л у ж б ы  всех родов 
во й с к  н еза ви си м о  от с р о ка  и х  с л у ж б ы  в 
ар м и и  и в ы п у с к н и к о в  с у в о р о в с к и х  воен. 
н ы х  уч и л и щ , год н ы е  по  с о с т о я н и ю  зд о 
ровья к  о б уч е н и ю  в у ч и л и щ е  и у с п е ш н о  
сд авш ие в с ту п и те л ь н ы е  э кза м е н ы .

В оздаст п р и н и м а е м ы х  ка н д и д а то в  в 
а в и а уч и л и щ а  уста н о вл е н  о т  17 до 21 года 
(в в о е н н о -п о л и ти ч е ско е  — до 23 лет из 
числа  членов КПСС, ка н д и д а то в  п а р ти и  и 
ком сом ол ьцев) и оп ред ел яется  по  с о сто 
я н и ю  на 1 сен тяб ря  года пр ие м а .

Ю нош и, ж е л а ю щ и е  п о с т у п и т ь  в воен 
ны е а ви а ц и о н н ы е  у ч и л и щ а , п о д аю т об 
этом  заявл ение  в р а й о н н ы й  во е нн ы й  к о 
м и сса р и а т  по м есту  ж и те л ь с тв а  или н е 
по сред ствен но  н а ч а л ь н и к у  и зб р а н н о го  
а в и а уч и л и щ а  до 30 апрел я .

В о е н н о сл уж а щ и е  ср о ч н о й  с л у ж б ы  по
д аю т р а п о р ты  по ном анде на и м я  к о м а н 
дира ча сти  до 30 м арта .

К за явл е н и ю  п р и л а га ю тс я  д о к у м е н ты , 
пр е д усм о тр е н н ы е  п р а ви л а м и  пр ие м а .

П о д л и н н и ки  д о ку м е н то в  об о б р а зо ва н и и  
и р о ж д е н и и , если они не п р и л а га л и с ь  к  
за я вл е н и ю , а для г р а ж д а н с к и х  ли ц , к р о 

Х О Ч У  С Т А Т Ь

ЛЕТЧИКОМ...
ме т о го , п а с п о р т , в о е н н ы й  б иле т или  п р и 
пи сн о е  св и д е те л ьств о  п р е д ъ я в л я ю тся  
ка н д и д а та м и  в п р и е м н у ю  ко м и с с и ю  пр и  
л и ч н о й  я в ке  в у ч и л и щ е .

В ы езд ка н д и д а то в  в у ч и л и щ а  п р о и зв о 
д и тся  в с р о к и , у с т а н о в л е н н ы е  для сдачи  
в с т у п и т е л ь н ы х  э кз а м е н о в , по  в ы з о в у  у ч и 
л и щ а  через в о е н ко м а ты  и н о м а н д и р о в  ч а 
сте й , к о т о р ы е  в ы д а ю т  им  д о к у м е н т ы  на 
б е сп л а тн ы й  п р оезд . В о е н н о с л у ж а щ и е  в ы 
зы в а ю тс я  в у ч и л и щ е  за  м есяц  до начала  
в с т у п и т е л ь н ы х  э кз а м е н о в  для п о д го то в ки  
под  р у ко в о д с тв о м  п р е п од авател е й .

К а н д и д а ты , п р и б ы в ш и е  в у ч и л и щ е , 
о б е сп е ч и в а ю тся  б е сп л а тн ы м  п и та н и е м  и 
о б щ е ж и ти е м .

К о н к у р с н ы е  в с т у п и те л ь н ы е  э кз а м е н ы  
к а к  в л е тн ы х , т а к  и в т е х н и ч е с к и х  у ч и 
л и щ а х  ВВС п р о во д я тся  в объем е п р о 
гр а м м ы  сре дней  ш к о л ы  по  м а т е м а ти ке  
(п и с ь м е н н о  и у с тн о ), ф и зи ке  (ус тн о ), р у с 
с к о м у  я з ы к у  и л и те р а т у р е  (п и сь м е н н о ). 
В К у р га н с к о м  вы сш е м  в о е н н о -п о л и ти ч е 
с ко м  а в и а ц и о н н о м  у ч и л и щ е  — по и с то 
ри и  СССР (устн о ), р у с с к о м у  я з ы к у  и ли- 
те р а тур е ( п и сь м е н н о ) и м а те м а ти ке  (у с т 
но).

В с ту п и т е л ь н ы е  э кз а м е н ы  пр о в о д я тся  в 
в ы с ш и х  в о е н н ы х  а в и а ц и о н н ы х  у ч и л и щ а х  
л е т ч и к о в  (ш ту р м а н о в ) и в С а р а то вско м  
а в и а у ч и л и щ е  с 5 по  30 и ю л я . В вы сш е м

во е н н о -п о л и ти ч е с ко м  а в и а ц и о н н о м  уч и 
ли щ е  и в в о е н н ы х  а ви а ц и о н н о -те хн и че - 
с к и х  у ч и л и щ а х  — с 10 по  30 и ю л я .

Л и ц а , н а гр а ж д е н н ы е  по  о ко н ча ни и  
сре дней  ш ко л ы  золотой  (сереб ряной) ме
д ал ью  или о к о н ч и в ш и е  среднее спе ци аль
ное учебное  завед ение  с отл и чи е м , при 
п о с ту п л е н и и  в в ы сш и е  вое нны е а в и а ц и 
о н н ы е  у ч и л и щ а  л е тч и ко в  (ш тур м а н о в ) 
с д а ю т  э кза м е н ы  т о л ь ко  по  м атем атике  
(п и с ь м е н н о  и устн о ). При сдаче экза м е . 
нов  по этой  д и с ц и п л и н е  на «отлично» от 
д а л ь н е й ш и х  э кза м е н о в  осво б ож д аю тся . 
Эти ж е  л и ц а  пр и  п о с ту п л е н и и  в средние 
во е н н ы е  а в и а ц и о н н ы е  у ч и л и щ а  за чи сл я 
ю тся  на о б учен и е  без сдачи  в ступ и те л ь 
н ы х  э кза м е н о в . В ы п у с к н и к и  средней 
ш к о л ы , н а гр а ж д е н н ы е  по хв а л ьн о й  грам о
той  «За особы е у с п е х и  в и зу ч е н и и  от
д е л ь н ы х  пред м етов» , пр и  п о ступ л е н и и  в 
сре д н и е  вое нн ы е  а в и а ц и о н н ы е  учи ли щ а 
от сд ачи  э кза м е н о в  по этим  д и сц и п л и 
нам  о св о б о ж д а ю тся .

Кро м е  то го , без в с т у п и те л ь н ы х  экза 
м енов  в вы сш и е  и сре дни е  вое нны е авиа. 
ц и о н н ы е  у ч и л и щ а  м о гу т  б ы ть  зачислены  
л и ц а , у с п е ш н о  о к о н ч и в ш и е  пе рвы й  или 
по сл е д ую щ и е  к у р с ы  гр а ж д а н с к и х  вузов 
со о тв е т с т в у ю щ е го  пр оф и ля  и отвечаю 
щ и е  д р у ги м  тр е б о ва н и ям  для поступле
н и я  в во е нн о -уче б н ы е  завед ения . Военно-

ИЗ ЖИЗНИ ВУЗОВ ЭФФЕКТИВНОСТЬ 
ПСИХОЛОГИЧЕСКОГО ОТБОРА

I I  дут занятия на первом курсе Ейско-
■■го высшего военного авиационного 

ордена Ленина училища летчиков име
ни дважды Героя Советского Союза 
летчика-космонавта В. М. Комарова. К 
обучению допущены те, кто показал вы
сокие знания на конкурсных экзаменах 
успешно прошел психологический отбор, 
проводимый в училище уже не первый 
год.

Необходимость психологического от
бора диктуется специфическими, свой
ственными только летному труду осо
бенностями. К ним в первую очередь 
относятся: необычность условий работы; 
стремительность перемещения в воздуш
ном пространстве; вынужденно быстрый 
темп деятельности, приближающийся к 
пределам физиологических возможностей 
человека; особые требования к прочно
сти и гибкости навыков по управлению 
самолетом; возможность возникновения 
различного рода непредвиденных ситуа
ций, иногда связанных с риском для 
жизни, и многое другое.

Если учесть еще сложность современ
ной авиационной техники, новые средст
ва борьбы, которые оказывают большое 
воздействие на моральное и физическое 
состояние авиатора, то становится по
нятным, как высоки требования к тем, 
кто решил овладеть летной профессией.

Применяемые в училище формы и 
методы психологического обследования 
абитуриентов в основном позволяют сде

лать заключение об их пригодности к 
летному обучению. В практику все боль
ше внедряются научные методы опреде
ления летных способностей, то есть тех 
индивидуально-психических особенно
стей, благодаря которым обучаемый ус
пешно овладевает профессией летчика и 
достигает в ней высокого мастерства.

Такое определение осуществляется в 
процессе психологического отбора. Он 
состоит из двух этапов: группового и
индивидуального обследования.

На групповом обследовании абитури
енты по указанию врача-психолога ре
шают определенные психологические за
дачи. При этом изучаются особенности 
и степень развития нужных для летного 
дела психологических качеств: объема
устойчивости и распределения внимания; 
различных сторон мышления; оператив
ной памяти; пространственных представ
лений; темпа психических процессов. 
Учитывая влияние на качество работы 
дефицита времени и адекватных помех 
(правильных и ошибочных подсказок с 
магнитофона), оценивают также осо
бенности поведения и легкость усвоения 
инструкций в состоянии некоторого эмо
ционального возбуждения.

Во время индивидуального обследова
ния на специальных аппаратах прове
ряется координация движений, степень 
эмоциональной напряженности, позво
ляющая прогнозировать напряженность 
при летном обучении; быстрота выра

ботки новых сенсомоторных навыков. 
Обследование заканчивается беседой с 
абитуриентом, в ходе которой выясня
ется, каково его общее развитие, само
оценка и другие стороны личности.

В итоге обследования каждому посту
пающему определяется комиссией груп
па психологического отбора. Благо
приятны для обучения первая и вторая 
группы. Абитуриенты третьей группы 
принимаются в училище только в слу
чае, если они получили высокие оценки 
на приемных экзаменах. При отборе 
приемной комиссией курсантов в учили
ще слово врача-психолога во многих 
случаях бывает решающим. Опыт пока
зывает, что отчисления по летной неус
певаемости среди лиц q неблагоприят
ным для летного обучения прогнозом 
значительно выше, чем курсантов с пер
вой группой психологического отбора. 
Следовательно, тщательный психологи
ческий отбор позволяет снизить отчисле
ние курсантов из училища в процессе 
обучения.

Следует отметить, что психологические 
исследования при отборе курсантов — 
лишь начальная стадия большой и мно
гогранной работы, направленной на раз
витие у будущих летчиков необходимых 
качеств Известный русский педагог 
К. Д. Ушинский писал: «Если педагоги
ка хочет воспитывать человека во всех 
отношениях, то она должна прежде все
го узнать его во всех отношениях». В
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исчезают при изменении оборотов, а 
прописываются дальше. Это означает, 
что уменьшение оборотов происходило 
при неизменном положении РУД, т. е. в 
результате самовыключения двигателей. 
Об этом свидетельствует также и то, 
что они уменьшились до оборотов авто
ротации.

В случае нормального изменения обо
ротов двигателей за счет перемещения 
РУД характер записи будет иным. На 
рис. 6, а и б, б видно, что начало изме
нения оборотов двигателей совпадает с 
моментом исчезновения разовых команд 
«РУД в положении - максимал» и 
«РУД в положении форсаж». Кроме 
того, они не уменьшились до оборотов 
авторотации, а соответствуют рабочему 
режиму.

Рассмотрим две записи, характерные 
для самовыключения двигателей при вы
ключении форсажа уборкой РУД в по
ложение «максимал» (рис. 7). Одновре
менно с исчезновением разовых команд 
«РУД в положении форсаж» исчезают и 
разовые команды «РУД в положении 
максимал» (рис. 7, а). Но через несколь
ко секунд последние появляются вновь. 
Значит, при выключении форсажа РУД  
был перемещен ниже максимала, но за
тем возвращен в это положение. При
чиной самовыключения двигателей мог
ло быть их резкое и глубокое дроссели
рование с форсажного режима. Запись 
на рис. 7, б означает, что РУД из поло
жения «форсаж» был нормально пере
мещен в положение «максимал». Причи
нами самовыключения двигателей в этом 
случае могли быть отклонения в регули
ровках параметров двигателей, недос
таточные динамические характеристики 
двигателей или какие-либо особенности 
режима полета (скольжение, выход на 
горку и т. п.).

Характер записи изменения оборотов и 
разовых команд при нормальном выклю
чении форсажа показан на рис. 8. Неко
торое изменение оборотов при выключе
нии форсажа связано с погасанием горе
ния топлива в форсажной камере при 
открытых створках реактивного сопла.

На рис. 5—8 обороты записаны сплош
ными линиями. Если на линии оборотов 
накладываются разовые команды откры
того положения створок регулируемого 
сопла, то получаются прерывистые линии 
(рис. 9).

На самолетах с электрогидравличе- 
ской системой управления регулируемым 
соплом исправность контура двигателя 
контролируется сменой разовых команд 
«максимал» (Мм) и «форсаж» (i<j)) в со
четании с характером изменения оборо
тов. При анализе данных объективного 
контроля необходимо учитывать следую
щее.

Встречаются случаи, когда на осцил
лограммах имеются разрывы в линии за
писи разовой команды «форсаж» без 
появления в этот момент разовой коман
ды «максимал» (рис. 10— 13). Такие раз
рывы могут быть связаны с отказами 
или конструктивными особенностями 
электрической системы управления регу
лируемым соплом либо с неисправно
стью самого прибора, регистрирующего 
параметры полета.

При втором включении форсажа (рис.
10) имеется запись разовой команды 
«форсаж» (>ф) и запись заброса оборо
тов с последующим восстановлением их 
до максимального значения. Когда фор-

\\
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Р и с .  8 — 9. Х а р а н те р  за п и с и  и зм е н е н и я  
об оро то в  д ви га те л е й  пр и  н о р м а л ьн о м  вы 
кл ю ч е н и и  ф о р са ж а  у б о р ко й  Р УД  в по л о 
ж е н и е  «м а кси м а л »  (8) и в сл уч ае  н ало
ж е н и я  р а зо в ы х  ко м а н д  о т к р ы т о г о  по л о 
ж е н и я  с т в о р о к  р е гу л и р у е м о го  со п л а  д в и 
гателей  (9).

Р и с .  10— 14. Х а р а кт е р  за п и си  п р и  н о р 
м альном  в кл ю ч е н и и  и в ы к л ю ч е н и и  ф ор са 
ж а  (10), пр и  н епо лн ом  р а с к р ы т и и  с т в о 
р о к  р е гу л и р у е м о го  соп л а  (11), и зм е н е н и и  
п а р а м е тр о в  п р и  в кл ю ч е н и и  ф о р са ж а  
(12), пр и  е го  в ы к л ю ч е н и и  (13), о т ка зе  
пр и б о р а , р е ги с т р и р у ю щ е го  р е ж и м  полета  
(14). Б — базовая л и н и я .

саж выключается, появляется запись ра
зовой команды «максимал» (fM) и есть 
запись кратковременного заброса оборо
тов. Все это характерно для нормально
го включения и выключения форсажно
го режима.

При втором включении форсажа (рис.
11) исчезла разовая команда «макси
мал» (iM) , не появилась разовая коман
да «форсаж» Оф ) и произошло колеба
ние оборотов двигателя. Такая запись 
свидетельствует о том, что при розжиге 
форсажа створки регулируемого сопла 
не перешли в форсажное положение. 
Следовательно, был отказ в системе уп
равления регулируемого сопла двига
теля.

Разрыв разовой команды «форсаж» на 
рис. 12 после включения форсажного ре
жима означает, что РУД установлен не 
на упор полного форсажа. После поста
новки РУД на упор полного форсажа 
снова появилась разовая команда 1ф. 
Такое же явление перед выключением 
форсажа на некоторых самолетах пока
зывает на недостаточность значения сиг
нала рассогласования системы при убор
ке РУД с упора «полный форсаж» (рис 
13).

Если имеются неисправности в прибо 
ре, регистрирующем режим полета, тс 
линии разовых команд либо не появля 
ются вообще (рис. 14), либо имеют хао 
тические разрывы. Избежать ошибки ] 
оценке характера разрывов записей ра 
зовых команд, характеризующих работ;

. форсажного контура, можно при тща 
тельном анализе изменения оборотов н 
этих участках. Так, на рис. 14 отказа 
системе управления створками регул* 
руемого сопла не было. Об этом свиде 
тельствует нормальный характер изме 
нения оборотов двигателя при включ* 
нии и выключении форсажа, а также о' 
сутствие колебаний оборотов по сравш 
нию с рис. 11.

Следует различать истинные и ложнь 
колебания оборотов. Истинные колеб; 
ния оборотов свидетельствуют о дефе1 
те двигателя и сопровождаются паден! 
ем тяги и температуры газов, что в сво 
очередь влияет на изменение траектор» 
полета и продсрльной перегрузки. Поэт 
му на участке колебания оборотов ва> 
но анализировать записи изменения bi 

соты, скорости и перегрузки.
Ложные колебания оборотов, котор] 

воспроизводятся на осциллограммах, к 
правило, связаны с появлением дёфе 
тов в системе измерения оборотов.

Таким образом, однозначное заклю1 
ние о причине колебания оборотов 
участке разрыва линий разовых кома 
можно сделать только на основе всеа 
роннего анализа результатов дешифрир 
вания записей всех параметров поле1 

Целесообразно сравнивать осцил/ 
граммы аналогичных полетов самолет 
этого же типа. Если анализируемая г 
пись отличается от других и колебан 
оборотов сопровождаются изменени 
перегрузки, высоты и скорости, то нуж 
проверить исправность электрогидрав. 
ческой системы управления регулир 
мым соплом и агрегатов топливной 
паратуры при работающих двигателя 

Всего многообразия записей, при р 
шифровке которых встречаются опре 
ленные трудности, безусловно, не мо 
исчерпать приведенные здесь приме] 
однако постоянное накопление опьгп 
дает возможность повысить качес 
анализа данных объективного контре 
А это очень важно для обеспечения 
эопасности полетов.

Полковник-инженер Н. ЧЕРН1 
кандидат технических на 

подполковники-инженеры А. ШИГАГ 
и Ю. ФАД1
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ПЕРЕЙТИ НА АВТОНОМНОЕ...

Д ля обеспечения полетов современ
ной авиации используется весьма 

разнообразная техника. Большое место 
занимают наземные средства связи и 
радиотехнического обеспечения полетов. 
Их безусловная способность действо
вать в любое время года и суток, при 
любых, в том числе и самых неблаго
приятных метеорологических и ‘клима
тических условиях, —  важный фактор 
безопасности полетов.

Поддерживать эти средства в состоя
нии высокой степени готовности, умело 
их эксплуатировать — главная задача 
специалистов радиотехнических подраз
делений. Отрицательные температуры 
и повышенная относительная влажность 
воздуха, снежные заносы и метели ус
ложняют эксплуатацию наземных 
средств связи и радиотехнического 
обеспечения полетов. При этом в наи
более неблагоприятных условиях ока
зываются автономные источники элек
тропитания, наружные кабельные соеди
нения, антенно-фидерные устройства.

Зимой сокращается продолжитель
ность светлого времени суток и в ра
боту включается большое количество 
электронагревательных приборов. Эти 
и другие причины предопределяют по
вышенную нагрузку на источники элек
тропитания.

В таких условиях всегда должны быть 
в порядке автономные источники элек
тропитания. От степени их готовности, 
умения личного состава своевременно 
перевести технику на автономное элек
тропитание при отключении аэродром
ной сети или ухудшении ее параметров 
может зависеть успех выполнения зада-

i ний экипажами самолетов и безопас
ность полетов.

Чтобы автономные источники рабо
тали четко и бесперебойно, обслужива
ющему персоналу надо неукоснительно 
выполнять требования эксплуатационных 
документов, грамотно, быстро и умело 
действовать. Вот убедительный тому 
пример. Однажды во время ночных по
летов в сложных метеорологических ус
ловиях отказала приводная радиостан
ция в момент ее перехода на работу от 
автономного агрегата питания. Стали 
выяснять причину. Оказалось, что элек
тромеханик не смог запустить автоном
ный агрегат питания из-за того, что в 
топливную систему двигателя лопала 
вода и образовались кристаллы льда.

М ожно предупредить подобный от
каз? Конечно. Для этого надо, чтобы 
технический персонал, несущий ответ
ственность за подготовку агрегатов пи
тания,, строго выполнял требования ин
струкций.

Поучителен опыт личного состава 
подразделения, которым командует 
офицер П. Тараканов. Здесь техника 
благодаря тщательному уходу за ней 
содержится в отличном состоянии. Спе
циалисты, несущие службу на стан
циях и других объектах, с чувством вы
сокой личной ответственности решают 
возложенные на них задачи, все назем
ные средства связи и радиотехническо
го обеспечения полетов готовы к  дей
ствию.

Высокая боеготовность подразделе
ний —  это результат повседневной ра
боты командиров, политработников, 
партийной и комсомольской организа
ций. В части составлен и успешно прет
воряется в жизнь план организационно
технических мероприятий, направленных 
на «повышение боеготовности наземных 
средств связи и радиотехнического 
обеспечения полетов. Здесь стало пра
вилом, что командир —  офицер Тарака
нов, его заместители в соответствии с 
графиком лично проводят перед по
летами осмотры техники, в том числе 
источников электропитания.

С высоким качеством и в установлен
ные сроки были выполнены сезонное 
техническое обслуживание и регламент
ные работы. При этом особое внима
ние специалисты уделяли системам ох
лаждения, смазки и питания двигате
лей агрегатов автономного питания.

•Большое значение в части придается 
очистке горючего и масел от механиче
ских примесей и загрязнений, а также 
мерам по предупреждению «попадания 
влаги в топливо леред заправкой им 
агрегатов питания. Надежный конт
роль за качеством ГСМ —  одно из не
пременных условий, обеспечивающих 
безаварийную работу автономных ис
точников литания.

Надежность работы агрегатов питания 
существенно зависит, кроме того, от 
состояния аккумуляторов и ухода за 
ними. Если аккумуляторы утеплять вспо
могательными чехлами, то сро к  их служ
бы возрастает.

Для автономных агрегатов питания, 
конструктивно изготовленных в капот- 
ном исполнении, были сооружены спе
циальные утепленные помещения. Для 
агрегатов, которые по какой-либо при
чине не укрыты, составлены таблицы пе
риодического прогрева двигателей. Таб
лицы разрабатывались с таким расче
том, чтобы можно было своевременно 
запустить автономный агрегат питания в 
случае выключения аэродромной элек
тросети.

Заслуживает внимания опыт эксплуата
ции наземных средств связи и радиотех

нического обеспечения полетов в части, 
где служит офицер Е. Якушев.

Воины части изыскивают пути сокра
щения времени перехода на работу от 
автономных источников питания. Так, 
еще недавно на радиомаяках ближней 
навигации терялось время на отсоеди
нение фидера, подводящего напряже
ние от преобразователя сети, и подклю
чение вместо него электросилового ка
беля от автономной электростанции. И 
тут возник вопрос: а нельзя ли исполь
зовать возможности, заложенные в кон 
струкцию маяка? Изучив опыт одной из 
частей, коммунист Якушев убедился, 
что аппаратура может работать как от 
преобразователя сети (при наличии аэ
родромной сети 220/380 в 50 гц), так и 
от автономной электростанции (при вы
ключении внешней сети) без переключе
ния кабелей.

Специалисты части приступили к осу
ществлению идеи. Они подсоединили 
кабель питания (№ 100 или 102) от пре
образователя сети к разъему Ш4 «II 
преобразователь» нижнего щита ка
бельного ввода аппаратной машины. 
Кабель управления преобразователем 
(№ 101 или 103) подсоединили к разъе
му ШЗ этого же щита, а силовой кабель 
питания дизельэлектрической стан
ции — к разъему Ш2 «I преобразова
тель» нижнего щита кабельного ввода. 
На передней панели щита литания Щ П-
001 в аппаратной машине сделали над
писи: «(Включать только при работе от
сети» —  под кнопочным выключателем 
«II преобр.»; «Не включать» —  «под кно
почным выключателем «I преобр.».

Электропитание аппаратуры радиома
яка при таком {подключении кабелей 
происходит следующим образом. Если 
имеется внешняя сеть, то, нажав пус
ковую  кнопку «II преобр.» на щите Щ П-
001, осуществляют дистанционный за
пуск преобразователя сети. Контроли
руют выходное напряжение 220 в 400 гц 
преобразователя вольтметром на пе
редней панели ЩП-001. На щите заго
рается сигнальная лампочка с зеленым 
светофильтром «Готовность». После это
го включением автомата «Сеть 400 гц» 
в аппаратную машину подают питающее 
напряжение 220 в 400 гц от преобразо
вателя сети. При отсутствии внешней аэ
родромной сети запускают автономную 
дизельную электростанцию. В этом слу
чае выходное напряжение 220 в 400 гц 
контролируют по приборам на перед
них панелях электростанции и щите пи
тания ЩП-001 в аппаратной машине. Как 
только загорится сигнальная лампочка 
«Готовность» на щите ЩП-001, включа
ется автомат «Сеть 400 гц» и питание 
подается на аппаратуру.

Конечно, при электропитании радио
маяка от автономной электросети нель
зя пользоваться кнопочными выключа
телями «I преобр.» и «II преобр.» на 
щите ЩП-001 в аппаратной машине. Ина
че будет отключено энергоснабжение 
радиомаяка от автономной электростан
ции.

Опыт этой и других передовых частей 
свидетельствует, что тщательная подго
товка наземных средств связи и радио
технического обеспечения полетов, уме
лая их эксплуатация с соблюдением всех 
требований руководящих документов — 
залог бесперебойного обеспечения по
летов в зимних условиях.

М айор-инженер Г. МУХАМИТЗАНОВ.
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Н едавно мне довелось уч а с тв о в а ть  в 
ито го вой  пр о ве р ке . И зуч ал о сь , наи 

правильнее о р га н и зо в а ть  хр а н е н и е  го р ю , 
чего на одном и з  аэродром ов, в к а к о м  со 
стоянии  н а хо д я тся  си сте м ы  ц е н тр а л и зо 
ванной з а п р а в ки  то пл и во м , а т а к ж е  сам и 
то п л и в о за п р а в щ и ки .

Н и ка ки х  н а р уш е н и й  на аэрод ро м н ом  
складе мы нв о б н а р у ж и л и , п р о в е р и л и  
горю чее в п р об ах , о то б р а н н ы х  и з кр а н о в  
н иж н его  слива  отсто я  р а сх о д н ы х  р е зе р 
вуаров, и з  о т с то й н и ко в  ф и л ьтр о в  и сепа 

р а тор ов . На ра сход но м  с к л а д *  си сте м ы  
ЦЗТ-1 т а к ж е  все бы ло в полном  по р я д ке .

Казалось, м о ж н о  бы ло с т а в и ть  о це н 
ку  «отлично» . Но вот тщ а те л ьн о  о с 
мотрели се тки  р а зд а то ч н ы х  пи сто л е то в . 
В нутри  одной и з  н и х  чернели м ел ки е  ча 
с ти ч ки  р е зи н ы . О ткуд а  они? О ка зы ва е тся , 
стала вы м ы ва ться  в н у тр е н н я я  о б ол о чка  
раздаточного  ш л а нга . Н есм отря на то  
что ш л а нг еще не вы работал  ус та н о в л е н 
ны х норм , его  нем едленно за м е н и л и .

На разборе мы в с кр ы л и  ф и зи ч е с ки е  
п р и ч и н *! это го  я вл ен ия , а т а к ж е  послед
ствия, ко то р ы е  м огли  п о ста в и ть  под у г 
розу б езопасность  полетов . Ведь м ель
чайш ие ч а с ти ч ки  в ы м ы то й  р е зи н ы , п р о й 
дя при п е р е ка ч ке  го р ю ч е го  я ч е й ки  с е то к  
раздаточного  п и стол ета  и п о сте п е н н о  н а 
капливаясь , забили  бы ф и л ьтр ы  т о н ко й  
очистки  то п л и в н о й  си сте м ы  сам олета . 
Отсюда нед алеко  и до т а к о го  о п а сн о го  
отказа , к а к  с а м о в ы кл ю ч е н и е  д вига тел я  
на взлете.

П оэтом у т а к  необходим о , особенно  з и 
мой и ранней  а *с н о й , у с и л и т ь  ко н тр о л ь  
за чи стотой  с е т о к  р а зд а то ч н ы х  п и сто л е 
тов до и после п р о к а ч к и  го р ю ч е го  через 
ш ланги.

Особый к о н тр о л ь  эа чи сто то й  а в и а ц и 
онного го р ю ч е го  и масел необходим  и 
потому, что  с у щ е с т в у ю т  о б ъ е кти в н ы е  
причины  для и х  з а гр я з н е н и я  п р и  т р а н с 
портир овке , х р а н е н и и  и п е р е ка ч ке .

Для о ч и с т ки  го р ю ч е го  и м асла от м е
х а н и ч е ски х  пр им е сей  (за гр я зн е н и й ) п р и - 
м еняю т ф и льтр ы  р а зл и ч н ы х  ти п о в  (то н 
кость ф и л ьтр аци и  от 30 до 5 м и кр о н ). 
Ф ил ьтрация го р ю ч е го  пр и  его  сли ве  из 
ж ел е зн о д о р о ж н ы х  ц и сте р н , д в о й н а я -тр о й . 
ная ф и льтр аци я  при  з а п р а в ке  а в и а ц и о н - 
ной т е х н и ки ,с в о е в р е м е н н а я  з а ч и с т к а  ре 
зервуаров и ем ко сте й  то п л и в о з а п р а в щ и . 
ков, п р им е не ни е  се п а р а то р о в  т и п а  
СТ-500-2м — все это  п о зво л яе т  и с к л ю ч и т ь  
попадание м е х а н и ч е с ки х  пр и м е се й  и во . 
ды.

При о тр и ц а те л ь н ы х  т е м п е р а т у р а х  о к .  
р уж а ю щ е го  возд уха  в го р ю че м  о б р а зу , 
ются кр и ста л л ы  льда, осво бод и ться  от  
которы х  м о ж н о  путем  его  в ы м о р а ж и в а 
ния в н а зе м н ы х  р е зе р в уа р а х  в течени е  
д вух-трех с у т о к  пр и  у ста н о в и в ш е й ся  о т . 
рицательнои  те м п е р а тур е . В р а й о н а х  ж е , 
где те м пе р а тур а  о к р у ж а ю щ е го  в о зд уха  
колеблется от п о л о ж и те л ь н ы х  до о т р и ц а .

ЧИСТОТЫ 
ТОПЛИВА

те л ь н ы х  зн а ч е н и й  и н аоб оро т, в ы м о р а ж и 
вание го р ю ч е го  м о ж е т  и не д ать  н у ж н о го  
эф ф е кта . В э т и х  сл у ч а я х  по м о га е т  то л ь 
к о  ж и д к о с т ь  И (ТГФ ), ко то р а я  п р и  добав
ле ни и  в го р ю ч е е  р а ств о р я е т  не т о л ь ко  
■ОДУ. но и кр и с та л л ы  льда.

В з и м н и й  пе р и о д  сп е ц и а л и ста м  с л у ж 
бы с н а б ж е н и я  го р ю ч и м  п р и х о д и т с я  п р о 
в о д и ть  д о п о л н и те л ьн ы е  м е р о п р и я ти я . В 
ч а с тн о с т и , п о д д е р ж и в а ть  п о с то я н н у ю  
с в я зь  с м е те о сл уж б о й  для то го , чтоб ы  в 
со о тв е тств и и  с п р о гн о зо м  свое врем ен н о  
д об авлять  в а в и а го р ю ч е е  с т р о го  оп ред е
л енное  ко л и ч е с тв о  ж и д к о с т и  И (в за в и 
си м о сти  от ож и д аем ой  т е м п е р а т у р ы  о к 
р у ж а ю щ е го  в о зд уха ). Кро м е  т о го , т щ а 
тел ьн о  ко н тр о л и р о в а ть , п о л н о сть ю  ли 
за п о л н е н ы  го р ю ч и м  р е зе р в уа р ы , е м ко с ти  
т о п л и в о з а п р а в щ и ко в  и б а ки  сам ол ето в , 
п о с к о л ь к у  на с т е н к а х  сво б о д н о го  п р о с т 
ра н ств а  о б р а зуе тся  ине й  или  сн е г. П ри 
п е р е ка ч ке  го р ю ч е го  или  п е р е д в и ж е н и и  
т о п л и в о з а п р а в щ и к о в  с н е ж н ы е  хл о пья  
с м ы в а ю тся  и п о п а д а ю т  в го р ю ч е е . Т а к  
к а к  ж и д к о с т ь  И ги гр о с к о п и ч н а , перед  ее 
п р и м е н е н и е м  надо п р о в е р и ть  с о д е р ж а , 
ние  в ней воды .

М н ого  х л о п о т  с п е ц и а л и ста м  д о ста вл я 
е т  к о н тр о л ь  за оп ред ел ение м  п р о ц е н тн о * 
го  со д е р ж а н и я  в го р ю ч е м  ж и д к о с т и  И 
(ТГФ ). О бы чно  это  д о сти га е тся  то ч н о й  
р е гу л и р о в к о й  д о з и р у ю щ и х  у с т р о й с тв , к о 
торая  и зм е н я е тся  в з а в и си м о сти  от п р о 
и зв о д и те л ь н о сти  п е р е к а ч и в а ю щ и х
ср е д ств . Это в сво ю  очередь тр е б уе т  от 
о б с л у ж и в а ю щ е го  пе рсон ал а  оп ред ел ен 
ной  п о д го то в ки  и н а в ы к о в  в пе р и о д и ч е 
с ко м  п о д р е гу л и р о в а н и и  д о з и р у ю щ и х  у с т 
р о й ств . К  т о м у  ж е  пр и  п р о в е р ке  д о зи 
р о в ки  ж и д к о с т и  И з а тр а ч и в а е тся  з н а ч и 
те л ьн о е  врем я , а р е зу л ь т а т ы  зам еро в  
б ы в а ю т  п р о т и в о р е ч и в ы м и .

По пр е д л о ж е н и ю  п о д п о л ко в н и ка  т е х н и 
че с ко й  сл у ж б ы  А. К а р п е н ко  в л аборато
р и я х  го р ю ч е го  вот у ж е  в течени е  тр е х  
лет и с п о л ь зу ю тс я  р е ф р а кто м е тр ы  ти п а  
РПД-3. О пределение ж и д к о с т и  И в го р ю 
чем р е ф р а кто м е тр и ч е ски м  м етодом за н и 
м ает не более 25 м и н у т , а т о ч н о сть  ре
зу л ь та то в  зам етн о  п о вы ш а е тся . В лабо
р а то р и я х  заведены  сп е ц и а л ьн ы е  ж у р н а 
лы  уче та  см еш е ни я  го р ю ч е го  с ж и д ко - 
с т ь ю  И.

П ри м ен ен и е  это го  метода позволило  
п о л н о сть ю  и с кл ю ч и т ь  сл уч аи  н е п р а ви л ь 
ной  д о з и р о в ки , та и  к а к  д о зи р ую щ и е  уст- 
р о й ств а  п р е д ва р и те л ьн о  р е гу л и р у ю т  с 
запасом  расход а  ж и д к о с т и , а пр оцен тно е  
со д е р ж а н и е  ее оп ред ел яю т после ка ж д о . 
го  см е ш е н и я .

Н ем алую  ро ль  в обеспечении  б езопас
н ости  полета и гр а е т  т а к ж е  чи сто та  п р и 
м е н я е м ы х  на б о р ту  а в и а ц и о н н ы х  масел. 
Для п е р в о н а ч а л ьн о й  ф и л ьтр а ц и и  авиа
масел п р и м е н я е тся  во р о н ка  с се тко й  и 
в ста вл е н н ы м  в нее д о п ол н ител ьн ы м  
ф и л ь тр а ц и о н н ы м  чехлом  от  ф ильтра  
т о п л и в о з а п р а в щ и к а . На первой  стадии  
ф и л ь тр а ц и и  м о ж н о  и сп о л ьзо в а ть  и а г 
ре га ты  A M 3-53 .

Более с о в е р ш е н н ы й  м етод основан  на 
об о р уд о ва н и и  п у н к т о в  м е х а н и ч е ско й  за 
п р а в ки  н а зе м н ы х  ги д р а в л и ч е с ки х  средств 
ави ам асл ам и  д вой но й  ф и л ь тр а ц и и .

З а с л у ж и в а е т  вн и м а н и я  о п ы т  сп е ц и а 
ли сто в  п у н к т а  з а п р а в ки  во главе с к а п и 
таном  т е х н и ч е с к о й  с л у ж б ы  Г. Н и ко л а й , 
ч у к о м . В спе ц и а л ьн о м  по м ещ ении  они 
оборуд о вали  р а зд е л ьн ую  м е х а н и ч е с ку ю  
вы д а ч у  ф и л ь тр о в а н н ы х  масел М К-8 и 
AM Г-10 п р ям о  из б о че к  в н азем ны е ги д 
р а в л и ч е ски е  средства.

Для м е ха н и ч е ско й  вы дачи масел и с
п о л ь зу ю т с я  эл е ктр о н а со сы , для ф и л ьтр а 
ци и  — сам ол етны е ф и л ьтр ы  Ф Г-11. М ас
ла ф и л ь тр у ю тс я  пр и  за по л н е н и и  назем 
н ы х  ги д р а в л и ч е сн и х  а гр е га то в  д важ д ы : 
п е р во н а ч а л ьн о  — пр и  п е р е ка ч ке  из от 
с т о й н ы х  б о че к  (бан ок) в р а схо д н ую ; 
в т о р и ч н о  — п р и  п е р е ка ч ке  и з  расходное 
б о ч ки  в а гр е га ты . Т р е тью  ста д и ю  ф ильт. 
р а ц и и  м асла пр о хо д я т  непосредственнс 
пр и  з а п р а в к е  м аслосистем  сам олетов 
Для уд об ства  п р о в е р ки  отсто я  (нет ли i 
м асле м е х а н и ч е с к и х  пр им е сей  и воды 
р а схо д н ы е  б о ч ки  об оруд о ван ы  кр а н а м  
н и ж н е го  слива .

Б езусловн ое  вы п о л н е н и е  всех требо 
в а н и й  по  с о д е р ж а н и ю  и у х о д у  за топл> 
вом и м асла м и , внед рение  передовы  
м етодов о б ъ е кти в н о го  ко н тр о л я  — од и  
из в а ж н ы х  у сл о в и й  б еза вари й но й  летно! 
ра б о ты .

М а й о р -и н ж е н е р  А . Г0ЛАНСКИ1

Тщ ательно го то в я т  и р а б о т*  р а д и ол о 
ка ц и о н н ую  с т а н ц и ю  си сте м ы  п о са д ки  
специалисты  л у ч ш е го  в ч а сти  р а д и о те х 
ническо го  под разделения.

Н а  с н и м к е  (на первом  пл ане): н а 
ча льн ик р а д и о л о ка ц и о н н о й  си сте м ы  по
садки к а п и т а н  т е х н и ч е с ко й  с л у ж б ы
В. Ж ам ойдо и о п е р а то р  ряд овой  А . А н 
тонов.

Фото Н. ЕРЖА.
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Э то произошло в то время, когда соз
давали и испытывали реактивные 

самолеты со стабилизаторами, угол ус
тановки которых мог изменяться в по
лете.

...Набрав заданную высоту, летчик 
привычным движением нажал кнопку 
перестановки стабилизатора, чтобы сба
лансировать машину после взлета. Од
нако усилия на ручке управления не из
менились, а стрелка указателя осталась 
неподвижной. Стабилизатор не пере
местился и при включении дублирую
щей системы.

О случившемся летчик доложил на 
землю и сразу же получил команду: 
«Выполнение задания прекратить!»

Вскоре машина плавно коснулась ко
лесами взлетно-посадочной полосы, за-

М ного раз включали кнопку перестанов
ки стабилизатора. И каждый раз он 
четко перемещался вверх и вниз. И 
вдруг вздох облегчения вырвался у ис
следователей: кнопка включена, а ста
билизатор остался в неподвижном поло
жении.

—  Это уже успех, и не (маловажный,— 
говорит Владимир Михайлович. —  Д е
фект воспроизведен. Теперь остается 
определить, где же он скрыт.

Проявлены и расшифрованы километ
ровые ленты осциллограмм. Их внима
тельно изучают. Вот запись электричес
ких сигналов. Они проходят нормально. 
Нет отклонений и в работе гидравличе
ской части системы. Значит, дефект 
скрывается в одном из многочисленных 
агрегатов. Но в каком?

нованием дерева — «Не перемещается 
стабилизатор».

Теперь 'на очереди анализ схемы ме
тодом исключения. Анализируется ветвь 
«Неисправен электрогидроагрегат». По 
данным, записанным на осциллограм
мах, давление на входе в гидромотор 
было в норме. Значит, этот агрегат ис
правен. Ветвь со всеми ее прямоуголь
никами перечеркивается красным ка
рандашом.

Такая же участь постигает и большин
ство других ответвлений. На схеме ос
таются три: «Неисправен гидромотор», 
«Заедание подшипников стабилизато
ра», «Заедание редуктора перестановки 
стабилизатора».

— Вот так, —  удовлетворенно гово
рит Владимир Михайлович. —  Три агре-

В ТРУДНОМ  ПОИСКЕ И Е Т Ш М
«Желательно продолжить печа
тание статей под рубрикой «В 
трудном поиске», шире освещая в 
них методику поиска неисправно
стей». С таким письмом обратил
ся в редакцию читатель журнала 
подполковник-инженер А. Евзи- 
ков. Выполняем его просьбу.

тем за ее хвостом белым облаком 
взметнулся тормозной парашют.

При внешнем осмотре системы уп
равления стабилизатором ничего подо
зрительного обнаружить не удалось. 
Предстояло проверить систему при ра
ботающих двигателях, то есть так, как 
это было в полете. Для этого требова
лась специальная программа, чтобы при 
воспроизведении отказа на земле про
верить все основные параметры систе
мы управления стабилизатором.

Программу испытаний составляют 
опытные инженеры-исследователи. Они 
предусматривают в ней все до мелочей: 
какие параметры записывать, где и как 
устанавливать датчики, как подсоеди
нить измерительную и самозаписываю
щую аппаратуру и многое другое.

Техники и механики изготовляют не
обходимые приспособления и переход
ники, устанавливают датчики, подсоеди
няют и проверяют аппаратуру. Наконец 
все готово для эксперимента. Ровно гу
дят запущенные двигатели. Инженер на
жимает кнопку перестановки стабили
затора. И тут происходит неожиданное: 
стабилизатор начинает перемещаться.

— По-видимому, остался единствен
ный путь, —  заметил один из инжене
ров, — исследовать состояние каждого 
агрегата системы управления стабилиза
тором, сняв их с самолета.

— Нет, эксперимент надо продол
жить! — убежденно сказал Владимир 
Михайлович. —  Отказ должен проявить
ся!

— Если снимем агрегаты с самолета, 
можем окончательно потерять де
фект, —  поддержал его Борис Викторо
вич. — Он может быть связан не с ра
ботой агрегатов, а с неисправностью в 
самой системе управления.

Эксперимент решили продолжить.

Установить этот злополучный агрегат 
по осциллограмме нельзя. Выходит, по
ра снимать и исследовать агрегаты.

Итак, предстоит большая и сложная 
работа. Такую работу удовольствием не 
назовешь: агрегатов много, демонтаж
их трудоемок, каждый надо испытать, 
затем разобрать и исследовать состоя
ние всех деталей. А времени, как всег
да при такого рода исследованиях, в 
обрез, вряд ли в него можно уложить
ся. Что же предпринять, чтобы сузить 
круг «/подследственных» агрегатов?

—  Не будем спешить, —  предлагает 
Владимир Михайлович. —  Сначала со
ставим и проанализируем схему при
чинно-следственных связей. Это помо
жет выявить те агрегаты, которые м о
гут быть повинны в отказе системы уп
равления стабилизатором.

Предложение принято. И вот на боль
шом листе ватмана такая схема вычер
чена.

—  Как генеалогическое древо долго
жителя, —  шутливо замечает кто-то из 
исследователей.

Действительно, схема напоминает ши
роко  разветвленное дерево. В его ос
новании прямоугольник с надписью «Не 
перемещается стабилизатор». От него 
ответвления. Каждая ветвь —  несколько 
прямоугольников, соединенных между 
собой прямыми линиями. Вот одно из 
ответвлений. В его верхнем прямоуголь
нике указана одна из возможных при
чин отказа —  «Неисправен электрогид
роагрегат системы», в нижних записаны 
следствия, к которым приведет отказ 
электрогидроагрегата: «Отсутствие дав
ления на входе в гидромотор», «Не ра
ботает гидромотор» и т. д.

Ответвлений много. Последний прямо
угольник каждого из них соединен с ос-

гата —  это уже не так много. С какого 
начнем?

— А не попробовать ли нам сначала 
прослушать работу этих агрегатов? — 
предлагает кто-то из исследователей.— 
Ведь если в одном из них будут посто
ронние шумы, значит, именно он и не
исправен.

Так родилось еще предложение, ко
торое позволило сократить путь поис
ка.

К самолету подвезли наземную элек- 
трогидравлическую установку. К ней 
подключили систему перестановки ста
билизатора.

Все проверено. Эксперимент начат. 
Инженеры стоят у гидромотора и ре
дуктора механизма перестановки ста* 
билизатора. Сомнений нет: в каком-то
из этих агрегатов есть посторонние шу
мы. Но в каком, точно сказать нельзя.

—i Давайте заменим гидромотор за
ведомо исправным, —  предлагает Вла
димир Михайлович. —  Если посторон
ний шум останется, значит, виновник — 
редуктор!

Так и сделали. И снова система в ра
боте. Посторонние шумы не исчезли. 
Они четко прослушивались. Следова
тельно, неисправен редуктор.

Сложный инженерный поиск увенчал
ся успехом. Дефектный агрегат найден. 
Оказалось, в редукторе есть разруше
ния. Изучением их причин занялись 
прочнисты, металловеды и агрегатчики. 
Они дали исчерпывающие рекоменда
ции, исключившие повторение подоб
ных случаев в эксплуатации.

М. ВАСИЛЬЕВ,

В. ИШКАРИН.
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САМОЛЕТЫ НА ЛИЧНЫЕ СБЕРЕЖЕНИЯ
Ш ла Великая Отечественная война.., 

Лозунг партии «Все для фронта, 
все для победы!» стал определяющим в 
жизни трудящихся нашей страны.
- Подлинно всенародный характер по
лучило развернувшееся в напряженные 
осенние дни 1942 года патриотическое 
движение — сбор личных сбережений на 
вооружение Красной Армии. Инициато
рами его стали труженики колхоза 
«Красный доброволец» Избердеевского 
района Тамбовской области, которые ре
шили внести свои личные средства на 
постройку танковой колонны «Тамбов
ский колхозник».

Центральный Комитет партии высоко 
оценил почин тамбовских колхозников и 
выразил уверенность, что их пример во
одушевит трудящихся, найдет горячий 
отклик во всей стране. И действительно, 
за короткое время новое патриотическое 
движение стало всенародным. Одним из 
первых почин тамбовцев подхватили 
колхозники Саратовской области, кото
рые уже в декабре 1942 года внесли на 
строительство самолетов 33,5 млн. руб
лей. Вслед за ними рапортовали труже
ники полей Горьковской области, внес
шие для создания эскадрильи истреби
телей имени Валерия Чкалова 60 млн. 
публей; 27 млн. рублей собрали на пост
ройку авиаэскадрильи «Марийский кол
хозник» колхозники Марийской АССР.

Патриотический призыв колхозников 
поддержал рабочий класс. Так, коллек
тив Московского станкостроительного за
вода собрал более миллиона рублей на 
строительство эскадрильи «Красный про
летарий». Рабочие Казани в декабре
1942 года внесли в фонд ВВС 25 млн. 
рублей. На фронте появились самолеты 
с надписями: «Металлург Златоуста»,
«Металлург Донбасса», «Киевский же
лезнодорожник», «Латышский стрелок», 
«Имени угольщиков Киргизии», «Совет
ское Приморье» и другие.

Комсомольские и пионерские органи
зации также собирали денежные сред
ства на приобретение боевой техники для 
Красной Армии. «Хабаровский комсомо
лец», «Ярославский пионер», «Комсомо
лец Кузбасса», «Ульяна Громова», «Ком
сомолец Татарии» — вот далеко непол
ный перечень эскадрилий, купленных на 
средства членов ВЛКСМ и пионерии.

Трудящиеся города Ленина в неверо
ятно трудных условиях блокады сумели 
собрать к 26 января 1943 года на воо
ружение 74,5 млн. рублей.

Инициатором крупных индивидуаль
ных взносов в фонд ВВС был колхозник 
сельхозартели «Стахановец» Ново-Пок- 
ровского района Саратовской области 
Ф. Головатый, внесший 15 декабря 1942 
года 100 тыс. рублей на строительство 
боевого самолета. Следуя его примеру, 
на строительство именных самолетов 
внесли свои сбережения колхозник Чка-^ 
ловской области И. Полотин, Воронеж-' 
ский пчеловод М. Поляченко, председа
тель колхоза из Азербайджана М. Али
ев, рабочий из Донбасса Г. Антонович, 
сотрудники Ленинградской поликлиники 
мать и дочь Бариновы, академик В. Об
разцов, писатели В. Василевская, И. Н о
виков и Л. Леонов, композитор М. Ко-' 
валь, актриса Е. Корчагина-Александ
ровская и многие другие.

Только в Саратовской об
ласти 48 человек последова
ли примеру Головатого и 
внесли от 100 до 300 тыс. 
рублей каждый на приобре
тение самолетов и танков.

Характерной особенностью 
этого движения было то, что 
в нем активное участие при
нимали и воины Красной Ар
мии, в том числе личный со
став ВВС.

Так, техник 256-^0 бата
льона аэродромного обслу
живания 1-й воздушной ар
мии Ладутенко, выступая 
на митинге, заявил, что вно
сит на постройку эскадрильи 
1000 рублей. Командир эс
кадрильи одной из авиача
стей капитан Верхоли внес 
25 000 рублей. В своем пись
ме на имя Народного Комиссара Оборо
ны летчик писал: «Я родился и вырос при 
советской власти на счастливой совет
ской земле и не жалею ни средств, ни 
своей жизни, чтобы отстоять нашу люби
мую Родину».

Всего к 18 января 1943 года в частях 
1-й воздушной армии было собрано бо
лее 3766 тыс. рублей. Личный состав 8-й 
воздушной армии внес на строительство 
эскадрильи «Сталинград» около 7 млн. 
рублей деньгами и более 449 тыс. руб
лей облигациями.

Во фронтовое небо поднялись самоле
ты, построенные на средства летчиков 
Павла Боброва, Василия Новикова, Ге
оргия Чайко, Константина Шишкина. 
Авиаторы одного из запасных авиапол
ков, базировавшегося в Сибири, Алек
сей Янков, Афанасий Мартусов, Нико
лай Кожевников на свои средства при
обрели самолет Пе-2, добились отправки 
на фронт и воевали на этой машине до 
конца войны.

Патриотическое движение по \ сбору 
средств в фонд Красной Армии было 
проявлением любви советских людей к 
своей социалистической Родине. Только 
в 1943 году трудящиеся передали Воен
но-Воздушным Силам 1360 боевых само
летов, a ‘Btoero за годы (Великой Отечест
венной войны денежный вклад советских 
людей в фонд ВВС составил 2 млрд. 
350 млн. рублей, на которые было пост
роено 2565 самолетов, переданных фрон
ту.

Деятельность Коммунистической пар
тии по организации всенародного патри
отического движения по сбору средств 
на вооружение имела огромное значение 
для укрепления морально-политического 
единства фронта ;и тыла. Получая само
леты, построенные на сбережения тру
дящихся, воины-авиаторы давали клят
ву героическими делами оправдать ока
зываемое им доверие.

В начале февраля 1943 года летчики 
237-го штурмового авиационного полка 
приняли самолет, на фюзеляже которого 
была необычная надпись «От Леночки— 
за папу». Этот самолет построили по 
просьбе дочери погибшего летчика стар
шего лейтенанта А. Азаренкова. Учени
ца московской 612-й школы Лена Аза- 
ренкова внесла первый взнос. Тысячи де
тей советской страны поддержали ее.

Самолет был построен и передан в 
полк, в котором служил А. Азаренков. 
Личный состав полка писал Лене: «До
рогая Леночка!'Заверяем тебя, что мы, 
боевые друзья твоего папы, отомстим 
немецко-фашистским захватчикам за 
его смерть. На боевом самолете-штурмо
вике мы написали твое имя и вручили 
его лучшему товарищу твоего папы...»

Именные самолеты вручали летчикам 
в торжественной обстановке, что ока
зывало большое моральное воздействие 
на авиаторов, поднимало их боевой дух. 
На фронтовых аэродромах, авиазаво
дах, в запасных авиаполках проводи
лись митинги с участием представителей 
трудящихся, командования ВВС, мест
ных партийных и советских организаций.

Большая честь выпадала на долю тех 
авиаторов, которые сражались на имен
ных самолетах. Они понимали, что 
вести такую машину в бой — не только 
большая честь, но и большая ответст
венность. «Надпись на фюзеляже само
лета каждый раз напоминает мне о мо
их обязанностях», — говорил летавший 
на истребителе «Балашовский колхоз
ник» отважный летчик П. Вострухин. 
Славные победы, одержанные трижды 
Героем Советского Союза И. Кожеду
бом, дважды Героями Советского Сою
за А. Алелюхиным, Г. Паршиным, П. По- 
крышевым, Героями Советского Союза 
Б. Ереминым, Д. Зайцевым, 3. М акаро
вым, А. Решетовым и многими другими, 
были достойным ответом труженикам 
тыла на их бескорыстную и самоотвер
женную заботу о Военно-Воздушных Си
лах.

Патриотическое движение трудящихся 
и воинов по сбору средств на строи
тельство боевой техники и вооружения в 
годы войны — ярчайшее проявление не
сокрушимости морально-политического 
единства народа и армии, какого еще не 
знала история.

Майор Г. КОСТАКОВ.

Н а  с н и м к е :

М айор  Б. Н. Е рем ин и Ф . Г. Головаты й. 
Это вто р о й  сам олет, п о стр о е н н ы й  на л и ч 
н ы е  сре д ства  к о л х о з н и ка  в годы  во й н ы .
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П  олвека назад, 9 февраля 1923 года,
• * при правительстве СССР в М оскве 

был создан Совет по гражданской авиа
ции. С этого дня берет свое начало в 
■нашей стране новый вид транспорта — 
воздушный.

Авиаторы гордятся тем, что у колы
бели воздушного флота нашей страны 
стоял великий Ленин. Ленинские идеи о 
роли авиации в защите социалистическо
го Отечества, о значении воздушного 
транспорта в развитии народного хо
зяйства воплощены в жизнь. Ныне и 
ВВС, и Аэрофлот олицетворяют техни
ческий прогресс нашей страны —  м огу
чей авиационной державы.

Открытие в 1923 году первой регуляр
ной авиалинии Москва — Нижний Нов
город (г. Горький) было большим и ра
достным событием. Незримая нить тя
нется от тех лет, когда самолеты летали 
со скоростью нынешнего легкового ав
томобиля, к сегодняшнему дню —  со
временным реактивным лайнерам, 
маршрутам на все континенты Земли. 
Сейчас общая протяженность воздуш
ных линий Аэрофлота превышает 750 
тысяч километров.

Ныне авиация связывает между собой 
три с половиной тысячи городов и на
селенных пунктов нашей страны. По су
ществу, уже сейчас Советский Союз яв
ляется страной почти сплошной аэрофи
кации. Самолеты гражданской авиации 
выполняют ежесуточно до трех тысяч 
рейсов и перевозят в летний период 
около 400 тысяч пассажиров, то есть на
селение таких крупных городов, как Ту
ла, Иркутск, Краснодар или Ворошилов
град. Притом по перевозкам .пассажи
ров на расстояние свыше двух тысяч 
километров воздушный транспорт обо
гнал железнодорожный.

«Аэрофлот... уже сегодня, —  говорил 
Л. И. Брежнев в Отчетном докладе XXIV 
съезду партии, — стал крупнейшей авиа

компанией мира...» А ведь для того, что
бы достигнуть этих высот, потребова
лись и время, и немалый труд. Разви
тие советской авиации неразрывно свя
зано с героическими первыми пятилет
ками. Именно в этот период Страна С о
ветов на глазах изумленного мира, по
тесни® самые развитые капиталистиче
ские страны, вышла на передовые по
зиции в области авиационной науки и тех
ники и ее практического применения.

Ленинский курс Коммунистической пар
тии на социалистическую индустриали
зацию страны обеспечил создание но
вых отраслей промышленности, в том 
числе первоклассной авиационной. На
ши замечательные конструкторы разра
ботали самолеты и двигатели оригиналь
ных типов, а авиационные заводы нача
ли их серийное производство. По своим 
летно-техническим показателям многие 
наши машины не только не уступали луч
шим заграничным образцам, но и пре
восходили их.

Уже в довоенные годы гражданская 
авиация СССР превратилась в большое 
и сложное хозяйство, оснащенное пере
довой техникой. Кроме широкой сети 
воздушных линий (СССР вышел на пер
вое место в мире) с аэропортами и аэ
родромами, были созданы крупные ре
монтные заводы и мастерские, строи
тельные и проектные организации, выс
шие и средние учебные заведения, на
учно-исследовательские институты.

Когда началась !Великая Отечественная 
война, новые задачи встали и перед 
Аэрофлотом. За годы войны наши лет
чики налетали более 4 500 000 часов, 
перевезли свыше 2 500 000 раненых, де
сантников, разведчиков, 300 тысяч тонн 
военных грузов, совершили 40 000 поле
тов в тыл врага, на временно оккупиро
ванной территории сбросили тысячи 
тонн листовок.

Советское правительство высоко

оценило боевые заслуги работников 
гражданской авиации. Многие летчики, 
штурманы, бортмеханики, радисты, ин
женеры, техники, рабочие и служащие 
были награждены орденами и медаля
ми. Десять подразделений удостоены 
правительственных наград, почетных на
именований и звания гвардейских. Лет
чикам Г. Таран, П. Еромасову, Д. Езер
скому, А. Ш орникову, Ф. Радугину, Б. 
Лахтину, В. Павлову, И. Рышкову, В. Ши- 
пипову, П. Якимову, С. Фроловскому,
А. Груздину, П. Кошуба, Б. Калинкину 
было присвоено звание Героя Совет
ского Союза.

Послевоенный период —  новый этап 
в развитии гражданской авиации. В 
конце сороковых и в начале пятидеся
тых годов авиапромышленность освои
ла выпуск самолетов Ил-12, Ил-14, Ан-2, 
Як-12. В 1956 году на воздушные трас
сы вышел реактивный первенец Аэро
флота — самолет Ту-104. Советский Со
юз открыл новую эру в развитии воз
душного транспорта —  эру реактивной 
техники.

Вслед за Ту-104 на авиатрассах по
явились самолеты Ил-18, Ан-10, Ту-114, 
Ту-124 и другие. Ту-114 до недавнего 
времени был крупнейшим самолетом в 
мире. Именно он дал возможность со
вершать беспосадочные полеты в Се
верную  Америку, на Кубу, в Индию. Он 
и сейчас выполняет рейсы по самым 
протяженным авиамагистралям.

В годы восьмой пятилетки самолет
ный парк Аэрофлота пополнился реак
тивными машинами второго поколения. 
Это прежде всего Ил-62, который ши
роко используется на внутренних и 
международных линиях. Вышли на воз
душные трассы самолеты Ту-134, Як-40. 
Уже год эксплуатируется на наших ли
ниях и реактивный Ту-154, оснащенный 
новейшими средствами навигации и ав
томатизированной системой захода на 
посадку. Он со временем заменит са
молеты Ту-104, Ил-18 и Ан-10.

В девятой пятилетке промышленность 
освоит выпуск самолета большой гру
зоподъемности Ил-76, самолета-аэро
буса Ил-86 на 350— 400 мест.

Качественно новый этап в развитии 
гражданской авиации открывается с вы
ходом на воздушные трассы первого в 
мире сверхзвукового пассажирского са
молета Ту-144. Эта машина, как извест
но, развивает скорость до двух тысяч 
пятисот километров в час и способна 
преодолеть расстояние, например, от 

. Москвы до Хабаровска всего за три — 
три с половиной часа. Его пилотажно
навигационное оборудование позволя
ет совершать полеты в любую погоду.

Обновление самолетного парка — 
лишь часть сегодняшнего технического 
прогресса Аэрофлота. Значительные ка
чественные сдвиги происходят в харак
тере труда работников наземных служб, 
в организации и управлении производ
ством. Решением этих проблем заняты
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научно-исследовательские институты и 
учреждения гражданской авиации.

Как и в других отраслях народного 
хозяйства, в Аэрофлоте широко приме
няется электронно-вычислительная тех
ника. Для руководства производствен
но-хозяйственной деятельностью созда
ются новые комплексы автоматизиро
ванных систем (АСУ).

Ведутся также дальнейшие разработ
ки автоматизации управления воздуш 
ным движением. Внедрение автомати
ки увеличит пропускную способность 
аэропортов, повысит безопасность по
летов.

Вычислительная техника применяется 
и при обслуживании пассажиров. С про
шлого года в Москве, а Центральном 
агенстве воздушных сообщений, дейст
вует уникальный комплекс «Сирена-1». 
Автомат бронирует и продает билеты, 
в течение нескольких секунд выдает 
справки о всех рейсах, выполняемых из 
Москвы или в Москву.

Получат дальнейшее развитие все аэ
ропорты Москвы. Предусматривается

Еще в 1922 году в Москве, на Ходын- 
ском поле, недалеко от которого те
перь расположен центральный аэро
вокзал столицы, проводились первые 
опыты опрыскивания растений с воз
духа. Пионерами этого дела были про
фессор сельскохозяйственной академии
В. Болдырев и летчик Н. Ильзин. Посте
пенно авиационно-химические работы 
получили распространение на Север
ном Кавказе, на Украине, в Поволжье, 
в Средней Азии. Если в 1960 году с воз
духа обрабатывалось 22 миллиона гек
таров колхозных и совхозных угодий, 
то в 1972 году —  почти 90 миллионов. 
Вот каким стал шаг у нашей сельскохо
зяйственной авиации! По сравнению с 
1940 годом объем работ вырос почти в 
90 раз. В настоящее время самолеты 
Аэрофлота выполняют в сельском хозяй
стве гораздо больший объем работ, чем 
во всех странах мира, вместе взятых.

Но наши планы идут еще дальше. В 
1975 году предполагается обработать с 
воздуха свыше 100 млн. гектаров сель
хозугодий. Это достойный вклад в ин-

возвести два крупных комплекса «аэро
вокзал — гостиница». Большой столичной 
новостройкой будет новый междуна
родный аэропорт, оснащенный совер
шенными средствами авиасервиса, — 
один из крупнейших в Европе.

Гражданская авиация обслуживает 
различные отрасли народного хозяйст
ва. Обычный рабочий день Аэрофлота— 
это не только сотни тысяч перевезен
ных пассажиров, но и доставка оборудо
вания, машин и других грузов на стро
ительные площадки будущих энергети
ческих и промышленных гигантов; поле
ты с геологами на поиски полезных ис
копаемых; ледовая разведка для су
дов; поиски косяков рыбы; срочные вы
леты к больным с врачом на борту; ох
рана лесов от пожаров, аэрофотосъем
ка и многое другое.

Вот один пример. Мировую извест
ность получили богатейшие месторож
дения нефти и газа в Зауралье, на се
вере Западно-Сибирской низменности. 
Неоценимый «клад а открытие и про
мышленное освоение этих уникальных 
месторождений внесли тюменские 
авиаторы. С помощью вертолетов в 
труднодоступных местах устанавлива
ются буровые вышки, опоры для линий 
электропередач и связи, строятся мос
ты, прокладываются нефте- и газопро
воды, воздвигаются рабочие поселки, 
доставляются продукты питания, газеты, 
книги, кинокартины.

Велико значение авиации в сельском 
хозяйстве. Теперь, образно говоря, над 
каждым гектаром земли —  свой «гек
тар неба». С весны до глубокой осени 
работает авиационная техника на селе. 
У летчиков, обслуживающих сельское 
хозяйство, как и у земледельцев, общая 
забота об урожае. Недаром авиаторов 
называют крылатыми помощниками хле
боробов и хлопкоробов, садоводов и 
виноградарей...

тенсификацию сельскохозяйственного 
производства.

Важное место в деятельности Аэро
флота занимают международные авиа
перевозки. Первая воздушная трасса за 
рубеж была проложена по указанию 
Владимира Ильича Ленина в 1922 году 
из Москвы в Германию. Это было боль
шим событием для молодой Советской 
республики. В современных условиях 
полеты на международных авиалини
ях —  это важный фактор в укреплении 
мира и дружбы  между народами, все
стороннего развития культурных и эко
номических связей. Сейчас слово «Аэ
рофлот» знают на всех континентах 
земного шара. На его долю приходится 
около трети мирового объема пасса
жирских воздушных перевозок. Наши 
самолеты летают ныне в 63 страны Ев
ропы, Азии, Африки, Америки. Протя
женность международных воздушных 
линий Аэрофлота составляет в настоя
щее время более 225 тысяч километров.

Значительным событием не только для 
Аэрофлота, но и для мирового воздуш
ного сообщения явилось открытие в 
1970 году воздушной трассы из Европы 
в Японию через Сибирь. Теперь требу
ется всего двенадцать часов для поле
та из Парижа в Токио.

В 1975 году перевозки на междуна
родных воздушных линиях по сравнению 
с 1970 годом должны возрасти в 2,5—  
3 раза. Предполагается установить регу
лярное воздушное сообщение с новы
ми 'Странами и городами Западной Ев
ропы, Африки, Северной и Ю жной 
Америки, Австралии, Новой Зеландии.

Отмечая 50-летие гражданской авиа
ции, хочется сказать самые проникно
венные и сердечные слова нашим авиа
торам. Все, чего мы  достигли, чем мы 
по праву гордимся, —  результат поис-

Б. БУГАЕ
министр Гражданской авиации ССС 

Герой Социалистического Tpyj

тине героического труда пилотов, ин» 
неров и техников, рабочих и служащ! 
командно-руководящ его состава. Сам 
крупной победой, самым значительна 
и бесспорным успехом является то, ч 
Аэрофлот ныне располагает опытны* 
высококвалифицированными кадра*

В гражданской авиации работает t 
лее двухсот Героев Советского С ок 
и Героев Социалистического Труда, св 
ше двухсот пятидесяти заслуженных i 
лотов и заслуженных штурманов СС< 
Среди них такие мастера летного де 
как делегат XXIV съезда КПСС Н. У' 
нов, делегат XV съезда профсоюз 
СССР А. Егоров, С. Кохановский, 
Рышков, К. Сапелкин, Н. Шапкин, Г. I 
ков, И. Хохлов и другие.

Это наш золотой фонд. Хорошо зар 
комендовало себя и новое поколев 
авиаторов, которые принимают эстас 
ту славных дел от ветеранов.

На всех этапах развития Азрофл* 
труженики гражданской авиации с 
стью выполняли все, что требовали 
них интересы нашей великой Роди 
За время существования Аэрофл< 
сменилось не одно поколение авиа 
ров, но штурвалы самолетов всегда 
ходились в умелых и крепких ру* 
Так было в довоенные пятилетки и в 
ды Великой Отечественной войны, к 
да тысячи наших пилотов, штурман 
бортрадистов, инженеров, авиатехник 
рабочих ковали победу на фронте и 
тылу; так было в послевоенный пери 
когда гражданская авиация преврг 
лась в важную отрасль социалист 
ской экономики. Славные достижеии 
прошлом, замечательные сегодняш 
дела тружеников гражданской авиа1 
вселяют непоколебимую уверенно' 
что все задачи, поставленные X) 
съездом КПСС перед Аэрофлотом, 
дут успешно решены.
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— Наши читатели знают, какое боль
шое значение для изучения природных 
ресурсов Земли будет иметь создание 
долговременных орбитальных станций и 
запуск специальных спутников. С помо
щью космических аппаратов станет воз
можным решение многих задач в инте
ресах сельского и лесного хозяйстза, ге 
ологии, географии, геодезии, гляциоло
гии и других наук, изучающих поверх
ность Земли, ее растительный и живот
ный мир. Каким образом может быть 
получена столь обширная и разнообраз
ная информация из космоса!

— Существует два основных способа 
получения такой информации: фотогра
фирование и спектрографирование — 
получение фотографий и спектров объ
ектов на земной поверхности.

С фотографией люди познакомились 
давно. Тем не менее техника получения 
фотографических снимков продолжает 
удивлять нас своими поистине неисчер
паемыми возможностями.

Носителями интересующей нас инфор
мации могут быть черно-белые, цветные, 
спектрозональные, стереоскопические 
снимки. Развивающаяся техника фотогра
фии делает получаемые из космоса 
снимки источником разнообразной науч
ной информации. В последние годы раз
работаны камеры со складывающейся 
оптикой, пле_нки с высокой разрешаю
щей способностью или фиксирующие 
только определенный спектр излуче
ния. Все это неизмеримо расширило воз
можности фотографии.

'  В печати систематически появляются 
сообщения о новых «секретах» обработ
ки пленки, позволяющих получать до
полнительную информацию.

Недавно, например, профессор Э. Лау 
из Центрального института оптики и 
спектроскопии Академии наук ГДР пред
ложил несложный, но очень эффектив
ный способ повышения информативно
сти фотографических снимков. В основе 
его лежит контурный эффект.

А чтобы с цветной фотографии участка 
земной поверхности получить дополни
тельную информацию, прибегают к ис
кажению естественных тонов. Это помо
гает увидеть ранее незамеченные осо
бенности. На цветной фотобумаге дела
ют с негатива несколько отпечатков, 
каждый раз через фильтр иного цвета. 
Раскрашивание получается чисто услов
ным, но зато снимок очень хорошо чита

ется. Цвет помогает выделить зоны оди
наковых температур на поверхности воды 
и суши, распознать структуру морского 
дна, очертить безводные и засоленные 
участки земли, заметить даже больные 
деревья, затерявшиеся на огромной цит
русовой плантации.

Но как бы много информации ни не
сли фотоснимки, одних только данных о 
пространственном распределении поля 
яркости для исчерпывающей характери
стики наблюдаемых объектов и их 
свойств бывает подчас недостаточно. По
этому необходимы дополнительные объ
ективные количественные данные. Их мо
жет дать спектрометрия, исследующая 
зависимость испускания, поглощения, от
ражения, рассеяния или иного преобра
зования света, излучаемого объектом 
или падающего на него, от длины вол
ны. Методами спектрометрии определя
ется распределение энергии в спектре. 
Спектрографирование, то есть получе
ние спектров интересующих нас при
родных объектов, возможно в видимых, 
ультрафиолетовых и инфракрасных, лу
чах.

Исследования в космической спектро
метрии только еще начаты. Здесь, как и 
при анализе изображений Земли из кос
моса, наиболее существенные результа
ты получены пока в области метеороло
гии и физики атмосферы.

Во время полета космического кораб
ля «Союз-9» и орбитальной станции 
«Салют» проводилось спектрограф иро
вание отдельных участков земной по
верхности на территории Советского 
Союза для получения спектральных ха
рактеристик различных природных об
разований.

Экипаж станции «Салют» проводил 
спектральную съемку характерных об
разований земной поверхности в приб
режных районах Каспийского моря с 
целью использования полученных дан
ных в сельском хозяйстве, мелиорации, 
геодезии и картографии. Одновремен
но выполнялась аэрофотосъемка тех же 
районов со специально оборудованный* 
самолетов экспедициями Ленинградско
го государственного университета и Ака
демии наук СССР.

С борта станции космонавты фото
графировали облачный покров над рай
онами Поволжья. И в то же время теле
визионную съемку тех же облачных об
разований проводил спутник «Метеор». 
Цель этого эксперимента состояла в

изучении тонкой структуры облачных 
систем м отработке методики дешифри
рования телевизионных снимков, полу
чаемых спутником «М етеор .

— В чем отличие информации о Зем
ле, получаемой в космосе, от аналогич
ной информации, получаемой «земны
ми» методами! М ожно ли получить из 
космоса какую-либо принципиально но
вую научную информацию о Земле!

—  На первый (взгляд может показать
ся, что чем дальше мы будем удалять
ся от земной поверхности, тем меньше 
сможем на ней увидеть. И уж вряд ли 
сумеем заметить что-либо новое.

Однако это не так. Первое, что пора
жает космонавтов после выхода кораб
ля на орбиту, — охват взором огром 
ных пространств.

До сих пор картины крупных объек
тов земной поверхности люди составля
ли из кусочков. О целом судили по ча
стям. И представление в большинстве 
случаев получали правильное, хотя и не 
всегда полное.

Для примера возьмем геологию. Хо
рошо известно, какое большое значе
ние для геологических исследований 
имеют фотоснимки, сделанные с само
летов. Они дали геологам большую об
зорность, позволили увидеть одновре
менно достаточно обш ирную площадь и 
установить форму, размеры пластов гор
ных пород, соотношения их друг с дру
гом, проследить направления, в кото
рых они простираются. Но наиболее 
крупные структурные геологические 
объекты планеты не укладываются в 
рамки аэрофотоснимков. Космические 
снимки земной поверхности несут мно
го новой геологической 'информации, а 
их анализ представляет 'собой новый 
самостоятельный метод исследования 
структуры земной коры.

Появление космических снимков, на 
которых объекты исследования умень
шены в миллионы раз, привело к воз
никновению нового качества —  ультра- 
генерализации деталей земной поверх
ности. При этом начинают проявляться 
такие особенности строения земной ко 
ры, которые обусловлены 'наиболее об
щими глобальными причинами.

Это — результат рассматривания и 
фотографирования Земли с большего, 
чем обычно, расстояния.

Но снимки Земли *з  космоса несут и
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принципиально новую научную инфор
мацию. Я имею в виду эффект интег
рирования отдельных деталей строения 
местности, разрозненных частей кр у п 
ных структурных элементов рельефа, 
благодаря чему (последние проявляются 
в целостном изображении. Оказывается, 
чем выше над Землей подним ется  точ
ка наблюдения, тем лучше 'просматри
вается глубинное строение нашей пла
неты. Через чехол рыхлых отложений 
как бы просвечивает строение более 
глубинных горизонтов земной коры.

А это значит, что съемка из космоса 
не только расширяет возможности гео
логии, но и открывает принципиально 
новые пути 'исследования.

Если в предыдущем случае выраже
ние «просматривание земных недр на 
большую глубину» употребляется не
сколько условно, то оказывается, что из 
космоса м ожно видеть глубже и в пря
мом смысле.

iBo время полета на «Союзе-9» мне 
неоднократно приходилось наблюдать 
рельеф дна в (Прибрежных районах, рус
ла рек, когда-то впадавших в моря и 
океаны. За много километров от бере
гов сквозь толщу морской воды прос
матриваются устья Нила, Амазонки, вид
но, как постепенно уступами опускает
ся в океан южно-американский конти
нент.

С самолета, конечно, тоже можно раз
глядеть строение дна, но очень сильно 
мешает волнение моря, рябь на его по
верхности. А при наблюдении с косм и
ческой высоты они уже не служат по
мехами.

— Возможность наблюдать из космо
са крупные объекты земной поверхно
сти, очевидно, лишь один вид новой ин
формации. Практически такую информа
цию можно было бы получать с помо
щью космических ракет, запускаемых 
вертикально над интересующими нас 
объектами. А ведь орбитальные косми
ческие аппараты обладают еще одним 
важным качеством — они в короткое 
время облетают весь земной шар. Как 
используется это их качество для полу
чения новой информации!

— Способность орбитальных косм и
ческих аппаратов в сравнительно корот
кие сроки (это зависит от высоты орби
ты) осматривать поверхность Земли (а 
это ’зависит от плоскости орбиты, на ко

Изучение природных ресур
сов Земли с помощью косми
ческих аппаратов — одна из 
важнейших задач космонавтики 
ближайшего будущего. На воп
росы нашего корреспондента о 
том, как в космосе может быть 
получена разнообразная ин
формация о Земле и объектах 
на ее поверхности, какая роль 
при этом отводится человеку и 
технике, отвечает летчик-кос- 
монавт СССР кандидат техни
ческих наук В. Севастьянов.

торую  выводятся космические аппара
ты) позволяет получать оперативную ин
формацию практически со всего земно
го шара, в  ней заинтересованы многие 
отрасли науки и народного хозяйства.

Обратимся, в частности, к  метеороло
гии. Для расчета и составления долго
срочных 'прогнозов погоды требуются 
глобальные сведения о  физическом со
стоянии атмосферы и ее взаимодейст
вии с океаном. Современной авиации, 
которая за несколько часов пересекает 
континенты и океаны, также нужны све
дения о погоде по меньшей мере в 
масштабах полушария.

Большое внимание в наши дни уде
ляется охране окружаю щ ей среды. Как 
известно, в 1972 году между СССР и 
СШ А заключено соглашение о сотруд
ничестве в этой области. Установить за
грязнение океана, атмосферы —  “задача 
далеко не .простая. Ученые высказыва
ют мнение, что решить ее можно с по
мощью космических аппаратов. «Огля
дывая» за короткое время весь земной 
шар, они способны быстро обнаружить 
загрязнение, доставить сведения о его 
масштабах и источнике.

1Космичеокий патруль сможет своевре
менно обнаруживать очаги пожаров, 
землетрясения, цунами и другие сти
хийные бедствия. Но для этого нужно с 
небольшим интервалом осматривать по
верхность всей планеты.

Несколько реже, но тоже в масштабе 
планеты должен проводиться сбор дан
ных о ледовом и снежном покровах, 
ледниках. Эти данные необходимы не 
только метеорологии, но и сельскому 
хозяйству, поскольку на их основе м ож -. 
но судить о запасах влаги для буду
щих урожаев. Сравнение данных, полу
ченных через определенные промежут
ки времени, даст возможность пред
ставить динамику накопления запасов 
снега и льда или, наоборот, их таяния. 
Последнее особенно важно, ибо тто'зво-

ф В. И. С евастьянов  и А. Г. Н и ко лаев  
тр е н и р о в н е .

ляет своевременно принимать меры 
случай половодья.

Среди различных направлений изу 
ния природных ресурсов Земли с 
мощью космических аппаратов назь 
ются и такие, как оценка состояния 
сов, степени эрозии почв, определе 
засоленных участков земной поверх 
сти. Ученые также считают, что см< 
получить данные об океанических 
чениях, местах скопления планктона, 
следовательно, и районах промысло 
добычи рыбы. Называется даже та 
задача, как обнаружение айсбергов 
слежение за их перемещением.

На первый взгляд кажется, что 
это не очень масштабные задачи и 
их решение не требует большой оп< 
тивности. Очевидно, со многими из 
вполне могла бы справиться авиация

В действительности дело обет 
сложнее. Возьмем, к  примеру, оце 
состояния лесов. У нас в стране ллощ 
лесов составляет миллионы квадрат 
километров. Представляете, сколько 
требовалось бы самолетов для 
следования! А чтобы вовремя обнг 
живать поражение отдельных участ 
леса и принимать меры, требуется 
однократное, а систематическое об< 
дование.

Теперь об айсбергах. Эти посла 
Арктики и Антарктики годами блу» 
ют по океанским просторам. Пока 
наруживать их в большинстве слу 
удается лишь тогда, когда они оказ' 
ются на пути кораблей. И далеко не е 
да капитаны своевременно узнаю 
грозящей опасности.

А из космоса и обнаружить айсб« 
и следить за их перемещением вес 
удобно.

( О к о н ч а н и е  с л е д у е т . )
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I I  а пути в космос человечеству приходится преодолевать мно

жество всевозможных барьеров. Отправляясь в космиче

ский полет, человек отрывается от привычной земной среды и 

попадает в .новый не обычный для него мир. Ученые, конструк

торы делают все для того, чтобы он мог здесь плодотворно 

трудиться.

Одной из современных проблем, стоящих перед государства

ми, осуществляющими космическую деятельность, является 

обеспечение безопасности космических полетов. У этой пробле

мы много аспектов.

9» период космического полета возможно ^возникновение р а 

диационной опасности для космонавта. Наиболее опасный ис

точник излучения возникает во время солнечных хромосферных 

вспышек, которые сопровождаются протонным излучением.

■По расчетам зарубежных ученых, для создания в космосе 

защиты от такой радиации потребовался бы слой воды толщи

ной 10 м или свинцовый экран толщиной около 1 м. Поэтому 

защита космонавтов от радиации в настоящее время сводится

ния загрязнения верхних слоев атмосферы газами ра

кетных двигателей и другими выпускаемыми в космиче

ское пространство веществами, а также в результате прове

дения экспериментов, могущих повлечь заражение планет. Бы

ли определены нормы стерилизации запускаемых в космос 

объектов.

Важным шагом, направленным на предотвращение загряз

нения космического пространства радиоактивными вещества

ми, явился «Договор о запрещении испытаний ядерного ору

жия в атмосфере, космическом пространстве и под водой» от 

5 мая 1963 года, который изъял космическое пространство из 

сферы испытаний ядерного оружия. iB дополнение к это

му Договор по космосу обязал государства не выводить 

на орбиту вокруг Земли объекты с ядерным оружием или 

любыми другими видами оружия массового уничтожения, 

не устанавливать такое оружие на небесных телах и не раз

мещать его в космическом пространстве каким-либо другим 

образом.

в основном к немедленному прекращению полета. А для этого 

нужно надежное прогнозирование радиационной обстановки в 

космическом пространстве и в первую очередь прогнозирова

ние солнечных хромосферных вспышек. В этой области рабо

ты ведутся во многих странах, в том числе в СССР и в США. 

Исследования проводят как наземными средствами, так и с 

помощью специальных спутников. В СССР, например, для 

этих целей запускались апутники серий «Электрон», «Космос», 

«Прогноз» и другие. Спутники такого же назначения выводи

лись и в США.

Решение проблемы радиационной безопасности имеет зна

чение не только для полетов космических кораблей, но и для 

сверхзвуковых полетов самолетов гражданской авиации. Как 

известно, экономичный режим сверхзвукового полета требует, 

чтобы самолеты летали на сравнительно большой высоте 

(~  24 км), где атмосфера разрежена и при повышении уровня 

радиации не обеспечивает достаточной защиты.

В настоящее время надежность заблаговременного предска

зания повышения уровня радиации в результате солнечных 

вспышек и других факторов не может быть признана удов

летворительной. Представляется целесообразным и необходи

мым объединение усилий заинтересованных государств для ре

шения этой проблемы.

«Договор о принципах деятельности государств по исследо

ванию и использованию космического пространства, включая 

Луну и другие небесные тела» от 27 января 1967 года (До

говор по космосу) предусматривает взаимную информацию 

.государств об установленных ими явлениях в космиче

ском пространстве и на небесных телах, которые могли бы 

представлять опасность для жизни и здоровья космонавтов.

Для обеспечения безопасности космических полетов важно 

предотвратить загрязнение и засорение космоса, в частности, 

радиоактивное, биологическое и химическое заражение его, а 

также предотвратить загрязнение земной среды при доставке 

неземного вещества.

Все сказанное — только часть общей проблемы предотвра

щения потенциально вредных последствий экспериментов в 

космосе. Эта проблема обсуждалась рядом международных 

организаций, включая ООН. И были приняты соответствую

щие рекомендации, касающиеся, в частности, предотвраще-

38

Следует отметить, что запрет не распространяется на ядер- 

ные энергетические установки, которыми в будущем предпо

лагается оснастить орбитальные космические станции, и на 

ядерные ракетные двигатели.

Решение проблемы безопасности при запуске и функциони

ровании этих объектов будет заключаться в принятии доста

точных мер обеспечения радиационной безопасности при хра

нении радиоактивных материалов для энергетических устано

вок на Земле, при различных операциях с этими материалами 

на стартовой площадке, установке их на борту, а также ава

рийном прекращении полета или прекращении функциониро

вания объекта.

Чтобы предотвратить заражение атмосферы и поверхности 

Земли при естественном прекращении существования космиче

ских объектов, использующих я дерную энергетическую уста

новку, специалисты предлагают несколько решений: возвра

щение установки на Землю в специальной капсуле с теплоза

щитным экраном, что дает возможность использовать радио

активные материалы повторно; подрыв установки для ее пол

ного сгорания при входе в атмосферу; перевод установки на 

траекторию, исключающую ее встречу с Землей.

Особого внимания в обеспечении безопасности космических 

полетов заслуживает также проблема предотвращения за

сорения космического пространства. По данным на 30 января 

1972 года, на околоземных, окололунных и околосолнечных 

орбитах находилось 2727 космических объектов искусствен

ного происхождения. Это — спутники, космические аппараты, 

последние ступени ракет-носителей, обтекатели, переходники, 

отделяющиеся детали и прочее. Такое положение осложняет 

работу служб слежения за космическим пространством и соз

дает угрозу безопасности космических полетов. Число запу

сков космических объектов возрастает год от года, что приво

дит к тревожным прогнозам на будущее, так как коридоры 

безопасных пусков становятся все более узкими.

Проблема очистки космического пространства от засорения 

станет особенно актуальной в связи с созданием долговремен

ных орбитальных станций. По мнению специалистов, только 

за полугодовой период функционирования базы-станции отхо

ды (упаковка, пищевые отходы, использованная одежда, фе
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калии и другие продукты жизнеобеспечения), полная регене

рация которых на станции невозможна, составят несколько 

тонн. Большое количество отходов появится в результате ис

пользования орбитальных станций в качестве мастерских по 

производству специальных материалов и изделий, а также с 

появлением транспортных космических кораблей многократ

ного применения.

Большую опасность представляют объекты, которые после 

. выполнения своих задач продолжают излучать радиосигналы. 

Учитывая это, Чрезвычайная административная конференция 

по радиосвязи в 1963 году обязала государства быстро пре

кращать радиоизлучение космических объектов, когда это 

требуется.

Интересы безопасности космических полетов, вероятно, потре

буют совершенствования существующего в настоящее время 

порядка регистрации космических объектов (см. «Авиация и 

космонавтика» № 6, 1970 г.).

В печати высказывалось мнение о том, что в ближайшее 

время возникнет потребность в создании специального между

народного органа для регулирования безопасности космиче

ских полетов. Такой орган, подобно диспетчерским службам 

аэродромов, мог бы во всемирном масштабе регистрировать 

все случаи запусков спутников и космических кораблей и па

раметры их орбит с тем, чтобы исключить возможность столк

новения космических объектов.

24 мая 1972 года в Москве подписано «Соглашение между 

СССР и США о сотрудничестве в исследовании и использова

нии космического пространства в мирных целях», которое, в 

частности, предусматривает проведение работ по созданию сов

местимых средств сближения и стыковки советских и амери

канских пилотируемых космических кораблей с целью повыше

ния безопасности полета человека в космос и обеспечения воз

можности осуществления-в дальнейшем совместных научны^ 

экспериментов. Первый экспериментальный полет со стыковкой 

советского и американского -космических кораблей и взаимным 

переходом космонавтов намечается на 1976 год (см. «Авиация и 

космонавтика» № 111, 1972 .г.).

В зарубежной печати сообщалось о проекте спасательного 

корабля, который, курсируя >по трассе Земля — Луна, мог бы 

направляться к пилотируемым кораблям, потерпевшим ава

рию на траектории полета к Луне или при возвращении от 

Луны к Земле и сближаться с ними через несколько часов. 

Такой спасательный корабль, по мнению специалистов, в со

стоянии обеспечивать безопасность нескольких последователь

но запущенных лунных кораблей, а также может использо

ваться для их снабжения, испытания оборудования перспек

тивных межпланетных аппаратов, связи, навигации, изучения 

природных ресурсов Земли и Луны.

Примером применения на практике международного со

глашения о спасении космонавтов можно считать принятые 

рядом государств меры, направленные на оказание помощи 

американскому космическому кораблю «Аполлон-13» в апре

ле 1970 года. Как известно, авария на борту корабля заста

вила отказаться от высадки космонавтов на Луну и органи

зовать быстрое их возвращение на Землю.

Советское правительство дало указание гражданским и 

военным властям Советского Союза использовать в случае не

обходимости все средства для оказания помощи американ

ским космонавтам. В район возможного приводнения косми

ческого корабля в Тихом океане было направлено несколь

ко находившихся поблизости советских судов. Всем другим 

судам в прилегающих районах были даны указания внима

тельно следить за сигналами и сообщениями и, если потре

буется, предпринять самые решительные действия по оказа

нию помощи в спасении космонавтов. Аналогичные меры 

были приняты и рядом других государств.

Советское правительство по просьбе правительства США  

дало также указания соответствующим службам о прекра

щении радиоизлучения в эфир в диапазоне частот, исполь

зуемом космическим кораблем «Аполлон-13», на весь период 

приближения его к Земле и приводнения.

Для обеспечения безопасности в орбитальном полете можно 

заблаговременно вывести на орбиту, близкую к орбите пило

тируемого объекта, специальный космический корабль, на ко

торый при необходимости перейдут космонавты, терпящие бед

ствие. На орбитальных станциях для спасения персонала 

можно использовать пристыкованные к ним транспортные ко

рабли, а также простые по конструкции спасательные аппара

ты, хранящиеся на самой станции. Некоторые из этих спаса

тельных аппаратов могут представлять собой защитную обо

лочку, снабженную системой жизнеобеспечения. Космонавт в 

скафандре, перейдя в нее, будет находиться на орбите до при

бытия спасательного космического корабля.

В этой обстановке терпящим бедствие космонавтам смогут 

оказать помощь лишь те государства, у которых есть воз

можность запуска космического корабля, способного осущест

вить сближение и стыковку с аварийным объектом. В настоя

щее время возможностью запустить спасательный корабль на 

околоземную орбиту располагают лишь СССР и США. Для 

проведения подобных спасательных работ в околоземном кос

мическом пространстве необходима большая подготовитель

ная работа.

Перечисленными вопросами не исчерпывается сложная и 

многогранная проблема обеспечения безопасности космиче

ских полетов. Пример московских переговоров советских и 

американских государственных деятелей и подписанное ими 

Соглашение о сотрудничестве в области исследования и ис

пользования космического пространства в мирных целях сви 

детельствует о важности этой проблемы и о  большом внимании 

которое ей уделяется во многих странах.

Ю. ТЮРИН, А. РУДЕВ

КАЛЕНДАРЬ ВОИНА, 1973 ГОД

На стр а н и ц а х  это го  е ж е го д н о го  и зд а 
ния ш и ро ко  пр ед ста влен  сп р а в о ч н ы й  м а
териал о 55-летии В о о р у ж е н н ы х  Сил 
СССР и д р у ги х  п р а з д н и ч н ы х  и п а м я т н ы х  
датах, соб ы тия х  ге р о и ч е с ко й  и сто р и и  н а 
шей Родины. О б стоятельно р а с с ка зы в а е т , 
ся о роли В. И. Л е н ин а , КПСС в со зд ан ии

и р у ко в о д с тв е  С о в е тс ки м и  В о о р у ж е н н ы 
ми С илам и , о и х  славном  боевом п у т и  
и т р а д и ц и я х , о  н а у ч н о -те х н и ч е с ко й  ре
во л ю ц и и  в вое нн ом  деле.

В с т а ть я х  и з а м е тка х  д аю тся  ю р и д и 
ч е с ки е  с п р а в к и  о вое нн ой  с л уж б е , в ы . 
д е р ж к и  и з  ус та в о в  и З а ко н а  о всеобщ ей

в о и н с ко й  о б я за н н о сти ; п у б л и к у ю т с я  све 
д ен и я  о н а гр а д а х  о т в а ж н ы м  за щ и тн и ка м  
Р о д и н ы , о ге р о я х , н авечно  з а ч и сл е н н ы х  ■ 
с п и с к и  л и ч н о го  состава  частей  и кораб 
л е й ; п р и в о д я тся  с п р а в ки  о п р а в а х  и льго 
та х  для в о е н н о с л у ж а щ и х .

Для л ю би телей  т у р и с т с к и х  поход ов 
р ы б н о й  ловли , о хо ты  в календ аре  дане 
нем ало советов  и ре ко м е н д а ц и й . В нем 
т а к ж е  п у б л и к у ю т с я  с ти х и  с о в е тс ки х  поэ 
то в , за д а чи , п о п у л я р н ы е  пе сни .
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\
ОТВЕЧАЕМ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

ПОЛЯ ИЗЛУЧЕНИЯ. ЗВЕЗДЫ •  •  •

Датчики систем ориентации косми
ческих аппаратов — это устройства, 
использующие либо инерционные силы, 
либо естественные факторы окруж аю 
щей среды. По просьбе читателя журна
ла В. Ситарчука мы рассказываем о 
принципах работы датчиков второго 
типа.

О риентация космических аппаратов в 
большинстве случаев является важ

нейшим условием выполнения програм
мы полета, получения научной информа
ции.

Под ориентацией аппарата понимает
ся процесс совмещения связанных с ним 
осей с осями некоторой базовой системы 
отсчета (рис. 1). При идеальной ориен
тации космического аппарата оси во вре
мя полета совпадают с требуемыми на
правлениями. Однако в реальных усло
виях на космический аппарат всегда дей
ствуют моменты сил, которые стремятся 
нарушить его ориентацию. Они возника
ют под влиянием различных физических 
факторов: электрических и магнитных 
полей, светового давления солнечных лу
чей, бомбардировки ионами и молекула
ми воздуха, гравитационных сил и др. 
Кроме того, они могут быть обусловле
ны внутренними подвижными элемента
ми и перемещением экипажа космическо
го аппарата, неточной ориентацией тяги, 
а также другими возмущающими момен
тами.

Возмущающие моменты, действующие 
на космический аппарат, могут иметь 
случайный характер (бомбардировка ме
теоритными частицами), колебательный 
или почти периодический (электромаг
нитные моменты и моменты инерцион
ных сил), а также постоянный (аэроди
намическое сопротивление, «солнечный 
ветер»).

Величина возмущающих моментов су
щественно зависит от конфигурации кос
мического аппарата. Так, момент от дей
ствия гравитационного поля, который мо
жет быть значительным в случае вытяну
той формы спутника, заметно уменьшает
ся у сферических спутников.

Постоянная составляющая момента от 
давления «солнечного ветра» может воз
никнуть только в том случае, если центр 
масс космического аппарата не проек
тируется в центр освещаемой площади. 
Следовательно, для управления положе
нием космического аппарата необходимо 
измерять эти моменты. В настоящее вре
мя наибольшее применение имеют кос
венные способы такого измерения. Их 
суть в том. что измеряют не моменты, а 
те отклонения в положении космическо
го аппарата, которые вызываются сум
мой всех действующих возмущающих 
факторов. Для этого используются ин

фракрасное излучение планет, магнит
ные и электрические поля, ионосфера Зе
мли, излучения Солнца и звезд, гравита
ционные поля планет.

В зависимости от конкретных задач, 
стоящих перед космическим аппаратом, 
в полете поддерживается определенное 
направление одной, двух или трех его 
осей. Например; метеорологическому 
спутнику достаточно выдерживать про
странственное положение только одной 
его оси, которая должна быть направле
на «вниз», к центру Земли. Однако даже 
для такого направления спутника выбор 
базовой системы отсчета— задача слож
ная, поскольку понятие «вниз» может оз
начать геоцентрическую, географическую 
или какую-нибудь иную вертикаль.

Принцип действия системы ориентации 
состоит в том, что датчики ориентации 
вырабатывают сигналы рассогласования 
положения ориентируемой оси космиче
ского аппарата относительно заданного 
направления. Каким же образом на бор
ту космического аппарата происходит 
построение базовых направлений?

Как уже говорилось, базовым направ
лением может быть местная вертикаль. 
Для ее построения на борту космическо
го аппарата могут применяться датчи
ки, использующие инфракрасную об
ласть спектра излучения планеты.

Чувствительными элементами в таких 
датчиках служат термосопротивления. 
Построение местной вертикали на борту 
возможно двумя методами: методом ска
нирования горизонта и методом кругово
го обзора. В системах ориентации, ис
пользующих первый метод (рис. 2), по
ле зрения датчика (или приемника) ин
фракрасного излучения совершает коле
бания относительно линии горизонта 
планеты. Вначале датчик обозревает 
пространство над горизонтом, а затем под 
ним. При переходе поля зрения через 
линию горизонта происходит скачок теп
лового излучения и соответствующий 
скачок сигнала с чувствительного эле
мента датчика. Это приводит к измене
нию направления движения поля зрения 
на обратное. Таким образом, ось датчи
ка колеблется около касательной к по
верхности планеты. Второй датчик ска
нирует горизонт с противоположной сто
роны. Биссектриса угла, образованного 
осями этих датчиков, и определяет пло
скость, проходящую через центр Земли 
и космический аппарат. Еще два анало
гичных датчика сканируют горизонт в 
перпендикулярной плоскости, которая 
также проходит через центр планеты и 
космический аппарат. Линия пересече
ния указанных плоскостей дает местную 
вертикаль.

Датчики ориентации могут работать и 
по методу кругового сканирования. В 
случае его применения используются два

датчика, регистрирующие инфракрасное 
излучение планеты. Датчики образуют 
конусы сканирования, позволяющие оп
ределить положение аппарата по крену 
и тангажу. Чтобы найти направление 
местной вертикали, определяют биссект
рису углов, образуемых направлениями 
на крайние точки диска планеты при 
каждом цикле сканирования.

Бортовые системы ориентации опреде
ляют не только положение местной вер
тикали, но и отклонение по курсу, т. е. 
отклонение одной из осей космического 
корабля (оси крена) от плоскости ор
биты.

Существующие методы курсовой ори
ентации космических аппаратов в боль
шинстве случаев основаны на использо
вании в сочетании с построителями мест
ной вертикали гироскопических прибо
ров или датчиков, осуществляющих сле
жение за опорными светилами. Эти дат
чики реагируют на излучение звезд, 
Солнца или планет.

Принципы ориентации, основанные на 
слежении за звездой (рис. 3), идентич
ны принципам, основанным на сканиро
вании Земли, за исключением того, что 
принимаемое излучение приходит от 
выбранного источника. При этом косми
ческий аппарат должен находиться на 
траектории, с которой возможно обоз
рение и отслеживание опорной звезды 
без воздействия помех от других небес
ных тел. В настоящее время практиче
ское применение получили оптико-элек
тронные приборы для ориентации по оди
ночным звездам.

Звезды из-за большого удаления соз
дан^ минимально обнаруживаемый сиг
нал. Для его выделения звездный дат
чик должен обладать высокими селек
тивными свойствами и большой чувст
вительностью. Принципиальная схема од
ного из типов звездных датчиков пока
зана на рис. 4.

Световое излучение звезды, воспри
нимаемое сканирующим зеркалом 3, от
ражаясь от него, фокусируется в кар
тинной плоскости на чувствительную по
верхность катода фотоумножителя 6. По
ток электронов в фотоумножителе будет 
пропорционален световому излучению. 
Если звезда, которая выбрана как ори
ентир, находится на оси прибора, све
товой поток уменьшается. Появившееся 
рассогласование (сигнал ошибки) пода
ется на серводвигатели, с помощью ко
торых космический аппарат изменяет 
свое пространственное положение до 
совмещения оптических осей датчиков с 
линией визирования на звезду.

Как опорное светило чаще всего ис
пользуется Солнце. Для регистрации на
правления на Солнце возможны два 
принципиально различных типа датчи-
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^ Р и с .  1.

Рис.  2.

Р и с .  1. О риентация к о с м и ч е с к о го  а п п а 
ра та : Х 0, Уо, Z0 — оси н е ко то р о й  вы бран* 
ной базовой  си сте м ы  К оо рд ин ат  (о п о р 
н о й ); X i, У ,, Z, — оси си сте м ы  ко о р д и н а т , 
св я за н н о й  с ко с м и ч е с ки м  а п п а р а то м ; 
X, У, Z — требуем ое н а пр а вл е ни е  осей 
о р и е н т а ц и и ; 0 — цен тр  м асс к о с м и ч е с к о 
го а п п а р а та ; 1 — д а т ч и ки  о р и е н та ц и и ;
2 — уси л и те л ьн о -п р е о б р а зую щ е е  у с т р о й 
ство ; 3 — уп р а вл я ю щ е е  у с тр о й ств о .

Р и с .  2. Способ л и н е й н о го  с ка н и р о в а н и я  
и н ф р а кр а с н о го  го р и зо н та  д а тч и ка м и  о р и 
е н та ц и и : 1 — л и н ия  го р и зо н та ; 2 — м гн о 
венное поле зр е н и я  д а т ч и ка  о р и е н та ц и и ;
3 — ко с м и ч е с к и й  а п п а р а т ; 4  — м естная 
в е р ти ка л ь .

Р и с .  3. П р и н ц и п  о р и е н та ц и и , осн о ва н 
н ы й  на сл е ж е н и и  за звезд ой : 1 — пл ан е 
та ; 2 — к о с м и ч е с к и й  а п п а р а т ; 3 — т р а 
е к т о р и я  д в и ж е н и я  к о с м и ч е с ко го  а п п а р а 
та ; 4 — п л о с ко с т ь  о р б и ты ; 5 — м естная 
в е р ти ка л ь ; 6 — в е кт о р  ор б и та л ьн ой  с к о 
р о сти ; 7 — н а пр а вл е н и е  ви зи р о ва н и я  
д а тч и ко м  неб есн ого  тела; в  — у гол  м е ж 
д у о сью  р ы с к а н и я  а п па р а та  и н а пр а вл е 
нием  на небесное тело.

Р и с .  4. С хем а р а б о ты  д а тч и ка  о р и е н т а 
ц и и  на звезд у : 1 — световой  п о то к  от 
звезд ы ; 2 — поле зр е н и я  д а т ч и ка ; 3 — 
зе р ка л о ; 4 — ось  по воро та  зе р ка л а ; 5 — 
ф о к у с и р у ю щ а я  л и н за ; б — ч у в с т в и те л ь 
н ы й  эле м ен т  (ф о то ум н о ж и те л ь ).

Р и с .  5. С хем а работы  со л не чн о го  д а тч и 
ка : 1 — сол не чн ы е  л у ч и ; 2 — светон е 
п р о н и ц а е м ы й  э к р а н ; 3 — ч ув ств и те л ь н ы е  
эл е м е н ты ; 4 — н а пр а вл е ни е  на С олнце; 
5 — ось  в и зи р о в а н и я .

Р и с .  6. Схема о р и е н та ц и и  с и сп о л ьзо в а 
нием  и о н н ы х  д а т ч и ко в : 1 — в е кто р  с к о 
р о сти  ко с м и ч е с к о го  а п п а р а та ; 2 — ори- 
е н ти р уе м а я  ось  к о с м и ч е с к о го  а п па р а та ; 
3 — ч у в с т в и те л ь н ы е  эле м ен ты .

Р и с .  7. С хем а о р и е н та ц и и  с и сп о л ьзо в а 
нием  м а гн и т н о го  поля З ем ли: 1 — к о с 
м и ч е с к и й  а п п а р а т ; 2 — тр а е кт о р и я  поле
та  по  ор б и те  ИСЗ; 3 — ^ .и л о в ы е  л и н и и  
м а гн и т н о го  поля З ем ли ; Н3 — в е кто р  н а 
п р я ж е н н о с т и  м а гн и т н о го  поля Зем ли; 
j  — в е кт о р  сре дней  н а м а гн и ч е н н о сти  
се р д е ч н и ка  к а т у ш к и  д а т ч и ка ; V — век- 
то п  о р б и та л ьн о й  с ко р о с ти .

ков: основанные на измерении солнеч
ной энергии и оптические.

При использовании первых измеряется 
энергия, поступающая на определенным 
образом ориентированную площадку с 
чувствительными элементами. Поглощае
мая в этом случае датчиком энергия 
пропорциональна квадрату косинуса уг
ла между нормалью к поверхности и на
правлением на Солнце.

На рис. 5 показана принципиальная 
схема солнечного датчика. Электриче
ские сигналы от чувствительных элемен
тов непрерывно сравниваются в элект
ронном блоке системы ориентации. Если 
ось визирования отклонилась от нап
равления на Солнце, то количество из
лучения, приходящегося на чувствитель
ные элементы, будет неодинаковым. Зна
чит, и- электрические сигналы будут раз
ными по величине, что и регистрирует
ся соответствующим устройством.

Другой околоземный космический фак
тор, который может быть использован 
для ориентации, — ионосфера. На высо
тах более 100 км над поверхностью Зем
ли плотность ионизированного вещества, 
окружающего планету, достаточна для 
надежной работы ионных датчиков ори
ентации. При движении космического ап
парата через ионизированную среду ко
личество ионов во встречном потоке 
(рис. 6), попадающих на чувствительный 
элемент датчика, зависит от угла В ме
жду осью чувствительности датчика и 
направлением вектора орбитальной ско

рости V. Поток ионов, который попадает

на чувствительные элементы датчика, 
зависит от концентрации ионов, величи
ны их заряда, площади элемента, бом
бардируемой ионами, скорости движения 
космического аппарата. Если ось датчи
ка совпадает с направлением ионного 
потока, то обе чувствительные поверх
ности регистрируют одинаковое количе
ство ионов. Если же ось датчика (ось 
космического аппарата) не совпадает с 
направлением ионного потока и угол 
рыскания в становится отличным от ну
ля, то ионные токи различны. В системе 
вырабатывается сигнал рассогласования, 
поступающий на двигатели ориентации, 
которые разворачивают аппарат до сов
падения его продольной оси с вектором 
скорости.

Ионные датчики могут надежно рабо
тать на высотах 100—'1000 км. Однако 
эффективность их применения зависит 
от изменений параметров ионосферы, и в 
некоторых случаях (например, при сол
нечных вспышках) их точность уменьша
ется. Такой метод ориентации осущест
вим и в атмосфере других планет, а так
же при полетах в космическом простран
стве. В последнем случае космический 
аппарат будет ориентироваться относи
тельно потока частиц солнечного ветра.

Одна из первых систем ориентации 
космических аппаратов была основана 
на использовании геомагнитного поля 
Земли. Такой метод применялся, напри
мер, на третьем советском спутнике. 
Магнитный метод ориентации основан на 
взаимодействии катушки с ферромагнит

ным сердечником и магнитного поля 
Земли. Индуктивность в катушке изме
няется в зависимости от угла между век
тором напряженности магнитного поля 

Земли Н3 и вектором средней намагни

ченности сердечника катушки J. Для 
обеспечения требуемой ориентации кос
мического аппарата величина индуктив
ности катушки должна иметь определен
ное значение. Если необходимая ориен
тация космического аппарата нарушает
ся, то происходит отклонение индук
тивности катушки от заданной величины, 
и система управления вырабатывает со
ответствующий сигнал, который отраба
тывается исполнительными органами си
стемы ориентации (рис. 7). К достоинст
вам подобной (системы ориентации сле
дует отнести надежность и долговеч
ность вследствие отсутствия трущихся 
механических частей в магнитном дат
чике. Однако диапазон возможных вы
сот космического аппарата в данном 
случае ограничен величиной 20—30 тыс. 
км, так как на больших высотах напря
женность магнитного поля Земли стано
вится недостаточной.

Таким образом, использование физи
ческих факторов космического простран
ства для ориентации космических аппа
ратов позволяет достаточно просто реа
лизовать на борту построение базовых 
систем отсчета.

И. БУТЫЛКИН, В. ГНАТЕНКО, 
инженеры.

41
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Й  И з п л е я д ыюшп
С О К О Л О В

В годы Великой Отечественной вой
ны наши летчики-истребители герои

чески сражались с врагом за господство 
в воздухе, в неравных подчас боях 
одерживали блистательные победы. Бои 
и сражения с сильным и коварным про
тивником требовали не только мак
симального напряжения физических и 
духовных сил, но и прочной идейной за
калки, высокого профессионального ма
стерства, смекалки, готовности поднять
ся до вершин мужества, до самопо
жертвования во имя свободы и счастья 
Родины.

...Шел 1942 год. На юге страны брони
рованные дивизии врага рвались вперед, 
тесня наши войска. Летчики 4-й воздуш
ной армии, сражаясь вместе с воинами 
других видов Вооруженных Сил, прояв
ляли чудеса героизма. С 12 по 17 июля 
авиационные части действовали по кан- 
темировской группировке противника, 
которая продвигалась в направлении 
Миллерово, Каменск.

Основными целями для нашей авиа
ции были крупные колонны мотомехча- 
стей противника. Боевые действия авиа
ции проходили в сложной обстановке. 
Данные для принятия решения добыва
лись своей разведкой. Приходилось ве
сти разведку не только войск противни
ка, но и устанавливать, где находятся 
свои войска, которые постепенно отхо
дили на юг. Чтобы точно распознать 
свои войска, воздушные разведчики ле
тали на малых высотах, а в отдельных 
случаях приземлялись на выбранных с 
воздуха площадках, расположенных по 
оси отхода наших войск, и выясняли 
принадлежность частей.

В одном из таких боевых вылетов на 
разведку старший лейтенант П. Середа 
на самолете И-16 совершил посадку 
вблизи дороги, по которой двигалась 
большая колонна наших бойцов. Не 
выключая мотора и не отстегнув парашю
та, летчик вышел из кабины и пошел на
встречу колонне. Когда до нее осталось 
совсем немного, офицер услышал кри
ки: «Товарищ летчик, спасайтесь, мы — 
пленные!»

Действительно, это оказалась колонна 
военнопленных. Немецкий конвой от
крыл огонь из автоматов по советскому 
летчику. Старший лейтенант Середа бро
сился к самолету. На бегу он был ранен 
в грудь навылет и в ногу. Несмотря на 
острую боль, он добежал до самолета, 
вскочил в кабину и дал полный газ. 
Вражеские солдаты были уже в двух
трех метрах от истребителя. Летчик кру
то развернул свою машину, сбил с ног 
нескольких автоматчиков и беспрепятст
венно взлетел. Истекая кровью, стар
ший лейтенант вел машину в располо
жение своих войск. Порой наступало без
различие, от потери крови кружилась 
голова, глаза едва различали приборы,

но летчик продолжал упорно вести са
молет. Воля, мужество советского лет
чика победили: он довел истребитель до 
своего аэродрома и с прямой благопо
лучно его приземлил.

После посадки силы, казалось, окон
чательно покинули летчика. Но даже 
здесь, уже у себя дома, он сумел мо
билизовать какие-то резервы организма 
и доложить о результатах разведки. 
Только после этого героя смогли отпра
вить в госпиталь.

Да, история нашей авиации знает не
мало примеров, когда раненые летчики 
выполняли боевые задания. Но никогда 
еще не было такого, чтобы управлял 
боевой машиной и успешно завершил 
длительный полет летчик, раненный в 
грудь навылет. И недаром за этот под
виг старшему лейтенанту П. Середе бы
ло присвоено звание Героя Советского 
Союза.

...Не так часто летчикам-истребителям 
удавалось сбить в одном бою двз-три 
вражеских самолета. Но были случаи 
исключительные, когда наши лэтчики 
сбивали и больше. К ним относится и 
героический воздушный бой старшего 
лейтенанта Виктора Шувалова. В апреле
1943 года в одном воздушном бою он 
сбил 5 самолетов врага, причем два из 
них таранил. Вначале он вел бой с дву
мя «Фокке-Вульфами-190». Одного из 
«их сразил меткой очередью, а второй 
вышел из боя. Затем встретил девятку 
Ю-87 и обрушился на них. Двух бомбар
дировщиков Шувалов сбил огнем, а еще 
двух, после того как кончились боепри
пасы, таранил.

После второго тарана Як-1 вошел в 
штопор, летчик выпрыгнул с парашю
том. В бою он был тяжело ранен в 
грудь, в ноги. Это был человек удиви
тельной силы воли. Врачу в госпитале 
он сказал; «Доктор, я прекрасно знаю, 
что мое положение безнадежно». Не
много позже Шувалов попросил медсе
стру Тарасову что-нибудь ему почитать. 
«К сожалению, там было мало книг. Я 
нашла только хрестоматию «Родная ли
тература», — рассказывала впоследст
вии сестра, — и прочла ему оглавление. 
Он сказал, что хочет послушать «Песню 
о соколе». «Это написано о нас, — про
изнес он, — о нашей борьбе».

Он слушал молча, не перебивая. Ког
да я прочитала строки: «О, если б в не
бо хоть раз подняться...», он взял меня 
за руку: «О, если б в небо хоть раз
подняться, — повторил он. — Врага 
прижал бы я к ранам груди и захлеб
нулся б моей он кровью». Как сказа
но!»

Это нужно было пережить, чтобы с 
такой потрясающей емкостью выразить 
ненависть к врагу перед смертью.

Через несколько дней пламенный пат
риот Родины старший лейтенант Виктор

Шувалов скончался, отдав самое доро
гое —  жизнь — во имя нашей победы.

Летчики полка, друзья героя на моги
ле Шувалова установили памятник, про
стой и строгий, увенчанный погнутым 
воздушным винтом с его самолета. На 
памятнике — строки из горьковской 
«Песни о соколе»:

. ..П у с ка й  ты  ум е р !.. Но в песне
с м е л ы х  и с и л ь н ы х  д ухо м
всегда  т ы  б уд е ш ь ж и в ы м  прим е ром ...

В полку была написана песня о летчи
ках, таранивших фашистские самолеты. 
Вот один из ее куплетов:

О ни не по ги б л и , 
и х  см е р ти  не верьте .
О ни, к а к  и пр е ж д е , 
с нам и  в бою .
Л е тя т  по в е л и ко й  д оро ге

бессм ертья
В к и п е н и и  б итв

за О тч и зн у  свою !

...Одним из летчиков, у которого за
щитники Сталинграда учились боевому 
мастерству и мужеству, был коммунист, 
впоследствии Герой Советского Союза, 
лейтенант Иван Сержантов. О боевом 
пути героя убедительно рассказывают 
строки в его записной книжке — всего 
на одном листке. Ровный столбик из 
двенадцати строчек, похожий на счет:

3.4 1942 года сбит Хеншель-126.
9.4 » M e-109.
1.5 » M e-110.

11.5 » Ю-87.
22.5 » Ю-87.
13.6 » M e-109.
11.7 » Макки-200 и

Хейнкель-111.
17.7 » M e-109.
6.8 » Макки-200 и

M e-109.
27.10 » Ю-52.
26.2 1943 года сбит Ю-87.
27.3 » Ю-88».

И это действительно счет —  боевой 
счет советского летчика. А ведь в него 
не включены девять вражеских машин, 
сбитых Иваном Сержантовым в группо
вых боях.

Иван Сержантов сражался под Харь
ковом, Изюмом, Сталинградом и Росто
вом. Он дерзко «охотился» за враже
скими самолетами и не раз штурмовал 
врага с бреющего полета. За 260 бое
вых вылетов отважный сокол сбил 22 
вражеские машины. А ведь было ему 
тогда только 22 года.

Иван Сержантов по-настоящему пони
мал бой, где испытывались стойкость, 
мужество и отвага летчика. В жарких 
схватках закалялся характер бойца, от
тачивался разящий удар. Его атаки ста
новились все более стремительными, не
отразимыми.
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Однажды шестерка наших истребите
лей вела бой с тринадцатью «мессера
ми». В машине Сержантова был пробит 
бензобак, и летчик по логике вещей 
должен был повернуть к дому. Но имен
но в это время прославленный ас Миха
ил Баранов, уже сбивший в бою три не
мецких самолета, протаранил четвертый 
и вынужден был покинуть израненную 
машину с парашютом. На беззащитного 
летчика немедленно напали два Ме-109 
и один итальянский истребитель. Заме
тив это, Сержантов решительно бросил
ся на выручку товарища и вступил в не
равный бой. С первой же атаки он сбил 
итальянца, а затем, затянув на высоту 
двух «мессеров»,' дал возможность Ба
ранову благополучно приземлиться.

Совершив этот подвиг, Сержантов сам 
оказался в труднейшем положении: го
рючее текло из пробитого бака, летчик 
был ранен осколком в голову, однако 
продолжал вести бой. С «мессеров» хле
стал огненный шквал. Вражеские пули 
прострелили Сержантову руки. Но даже 
в таком положении, стиснув зубы, отваж
ный сокол меткой очередью уничтожил 
еще одного вражеского истребителя.

Вот какой ценой добывали иногда 
победу несгибаемые советские летчики, 
такие, как Иван Сержантов и Михаил 
Баранов, которыми гордился весь Ста
линградский фронт.

...В июле 1943 года совершил выдаю
щийся подвиг летчик 8-й воздушной ар
мии младший лейтенант Николай Пет
ров. По боевой тревоге он вместе со 
своим ведомым младшим лейтенантом 
Василием Бархатовым поднялся во фрон
товое небо. К нашему переднему краю 
шли немецкие бомбардировщики. Их на
до было перехватить, пока не нависли 
они черной тучей над нашими блинда
жами и окопами.

Петров и Бархатов подоспели в самое 
время. Петров определил силы врага: 
три девятки «хейнкелей» и две пары

прикрывающих их «мессершмиттов». У 
врага —  пятнадцатикратное превосход
ство. Однако ведущего нашей пары это 
не смутило. Оценив обстановку, Петров 
ринулся в атаку. Наши истребители вре
заются в тучу Хе-111. Вот уже два бом
бардировщика, сраженные меткими оче
редями Петрова, загораются и падают 
на землю. Еще двух сбивает Бархатов...

«Хейнкели» заметались, потеряли 
строй. Они уже перестали угрожать на
шим войскам. Петров и Бархатов выиг
рали бой. Но результат его ведущий не 
считает конечным. Бой продолжался, 
хотя самолет Петрова загорелся: у него 
еще во второй атаке был пробит цент
ральный бензобак. Пламя и густой дым 
рванулись в кабину пилота. Вот-вот 
взорвется бензобак.

М ожно успеть выброситься с парашю
том. Но Петров решает иначе — ведь 
он еще способен сражаться! Израсходо
ван в бою боекомплект. Самолет горит. 
А летчик, задыхаясь в дыму, думает об 
одном — как бы свалить еще одного 
врага...

И он, как огненный меч, обрушивает 
свою горящую машину на ближайшего к 
нему «хейнкеля», отрубает у него пра
вой плоскостью своего самолета хвост, 
и бомбардировщик камнем падает на 
землю.

Однако таран стоил плоскости и са
молету Петрова. Машина стала неуправ
ляемой, больше ничего *з  нее выжать 
нельзя. Только теперь Петров решает, 
наконец, прыгать, но огромная скорость 
набегающего потока воздуха, как желез
ный молот, вминает летчика обратно в 
кабину.

Летчик не сдается, продолжает борь
бу. Он пытается перевернуть самолет 
на спину, чтобы вывалиться из него, но 
безуспешно. Тогда Петров кладет руки 
на борт кабины, чтобы сделать послед
нюю попытку вырваться наружу из объ
ятий смерти. И в это мгновенье раздает

ся оглушительный взрыв. Истребитель 
рассыпается а воздухе, летчика кыбра- 
сывает из него силой взрыва. Сознание 
потухло.

Но нет, это не конец! Взрыв смял те
ло Петрова, но искорка жизни еще тле
ет в нем, еще жива какая-то неугасимая 
сила в этом человеке. И она становится 
волей, а воля — действием. Летчик вы
рывает вытяжное кольцо парашюта...

Однако испытания еще не закончи
лись. С земли по Петрову враг откры
вает огонь из всех видов оружия. Шесть 
пуль пробивают парашют. Впрочем, мо
жет быть, это не самое страшное! М ед
ленно возвращающееся сознание под
сказывает: если даже избежишь смер
тельных уколов, ветер снесет тебя прямо 
в расположение вражеских войск. Зна
чит, плен? Нет, ни за что! И Петров на
чинает последнюю свою борьбу, на этот 
раз не с врагом, не с самим собой, а 
со стихией.

У парашютистов существует такой тер
мин — «удар под ветер». Этот прием 
позволяет парашютисту скользить про
тив ветра. Не каждый умел это делагь. 
А Петров умел! Такой это был чело
век —  знающий и умеющий очень мно
гое, особенно то, что необходимо в 
бою, в любой его ситуации.

...Высота еще около тысячи метров, 
М ожно попробовать. Летчик подтягивает 
одну стропу правой рукой, перекладыва
ет ее в левую, а освободившейся пра
вой тянет другую  стропу. Это надо про
должать, пока не свернется часть купо
ла. Но... первая стропа выскальзывает из 
поврежденной левой руки. А земля вс€ 
ближе. Тогда летчик подтягивает стропь 
правой, здоровой рукой и стискивает и) 
зубами. От напряжения сводит челюсти 
стропы рвутся изо рта. Петров ловит и) 
снова, и все повторяется сначала. Нет 
не совсем сначала: купол парашюта кре 
нится, и Петров скользит к своим. О» 
медленно уплывает от взбешенного ера 
га, плещущего по безоружному летчик] 
огнем. И вот земля. Наша земля! К Пет 
рову бегут его боевые товарищи — со 
ветские пехотинцы.

Подвиги славных соколов, о которы 
я рассказал, не случайны. Летчики про 
шли суровую школу жизни в авиации 
особенно на фронте. Много провел| 
боев, и это дало им возможность свер 
шить непостижимо величественные под 
виги. Их бесстрашие и боевой дух был! 
порождены великой любовью к социа 
листической Родине.

Полковник запаса А. БРИТИКОЕ
Герой Советского Союза, доцен 

кандидат исторических нау!

Так назы вается  н о вы й  д о к у , 
ментальный ф ильм , со зд а н н ы й  
Центральной ордена Л ен и н а  и 
ордена К р а сн о го  З на м е ни  с т у 
дией д о ку м е н та л ь н ы х  ф ильм ов 
(автор сц ен ар ия  А . А гр а н о в 
ский, ре ж и ссе р  Б. Н ебы лиц- 
кий). ф ильм  по свящ е н  сл а вн о м у  
полувековом у ю би лею  гр а ж д а н 
ской авиации .

« С Е Р Е Б Р Я Н Ы Е  К

...М о скв а . К р а сна я  пл ощ ад ь . 
7 нояб ря  1918 года — первая 
го д о в щ и н а  С о ве тско й  вла сти . 
Л ю ди об рати ли  л и ц а  к  небу. 
Над п л ощ ад ью  пр о л е та е т  сам о
лет, всего  один . За е го  полетом  
н а б л ю д а ю т т а к ж е  В. И. Л е н ин , 
Я. М. С вердлов.

Еще то гд а , на заре р а зв и ти я  
а в и а ц и и , В лад и м и р  И льич на-

Р Ы Л Ь Я»

звал ее ве л и ч а й ш и м  за в о е в а н и 
ем к у л ь т у р ы  н а ш е го  века .

В 1923 го д у  бы ла о т к р ы т а  
пе рвая  р е гу л я р н а я  а ви а л и н и я  
М оснва  — Н и ж н и й  Н овгор од  
п р о т я ж е н н о с т ь ю  о ко л о  400 к и 
л о м е тро в . В 1972 го д у  п р о т я 
ж е н н о с т ь  л и н и й  А эро ф лота  — 
свы ш е  750 т ы с я ч  н и л о м е тр о в . 
О ни гу с то й  се тью  п о к р ы л и  н а 
ш у  с т р а н у  и п р о т я н у л и с ь  на 
все к о н т и н е н т ы  зем ли .

П рош лое  в ы р а зи те л ь н о  пр ед 
ставлено  в ки н о п о в е с тв о в а н и и , 
но о сн овн ое  м есто в нем за н и 
м ает с е го д н я ш н и й  д ень А эро .

ф лота. А р к т и ч е с к и й  Д и ксо н  
со л н е ч н ы й  А длер, неф теносна 
Т ю м ень и Х аб аровск, возром 
д ен н ы й  Т а ш ке н т  и ге р о и ч е ски  
В олго гра д , Одесса и К ре м е нчу  
К а м ч а тка  и С ахал ин  — дален 
не п о л н ы й  п е реч ен ь  м ест, гд 
сн им а лся  этот  ф ильм . В не 
р а сска зы в а е тся  о т р у ж е н и ка  
п я то го  о кеа на , ави а ко н стр укт<  
ра х , п и л о та х , с п е ц и а л и ста х  н 
зе м н ы х  сл уж б  — о в с е х , те: 
к т о  создает и осваивает Hoeei 
ш у ю  а в и а ц и о н н у ю  т е х н и к у .

С. САПРОНО!
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ОРДЕНА 
ОКТЯ Б Р Ь С КОЙ  Р Е В О Л ЮЦИ И  

У Д О С Т О Е Н Н ЫЙ
Ц  етверть века отдал службе в авиации 

Виктор Иванович Ерошенко. После 
увольнения в запас он вернулся в свой 
родной город Симферополь, в котором 
окончил школу, плотничал вместе с 
отцом, откуда по комсомольской путев
ке ушел в летное училище.

Когда у него спросили, где он соби
рается работать, будучи в запасе, Вик
тор Иванович, не задумываясь, ответил: 
«Буду летать».

Командир вертолета Виктор Иванович 
Ерошенко за короткое время освоил 
новую для него технику, методы химиче
ской обработки полей. Задолго до вос
хода солнца он (поднимал свою машину 
и брал курс на виноградные плантации. 
Шли дни, месяцы, годы —  росла доб
рая слава о ветеране войны. Однажды в 
«Правде» в (небольшой ‘заметке сооб
щалось, что пилот сельскохозяйственной 
авиации полковник запаса Герой Совет
ского Союза Виктор Иванович Ерошен
ко сделал (интересное открытие. Воз
вращаясь на свой аэродром, он обра

тил внимание на возвышенность в излу
чине реки Булганок. Лучи заходившего 
солнца отчетливо высвечивали ее не
обычный рельеф, напоминавший разва
лины древнего поселения...

Экспедиция краеведов обследовала 
район и обнаружила там городище. На
шла бронзовые наконечники, монеты, 
различные предметы быта. Ученые по 
этим находкам установили, что город 
возник в третьем — втором веках до 
нашей эры и просуществовал около пя
ти столетий.

Своим отношением к  делу, к людям 
Виктор Иванович завоевал большое ува
жение товарищей по работе. Он охот
но делится опытом с молодыми летчи
ками, учит их искусству пилотирования, 
бережному отношению к авиационной 
технике. Многие рационализаторские 
предложения, внесенные Ерошенко, 
внедрены « практику, позволили повы
сить производительность труда авиато
ров.

Когда был опубликован Указ Президи

ума Верховного Совета СССР о награж
дении Ерошенко орденом Октябрьской 
Революции, сослуживцы, боевые друзья 
с особой радостью (поздравили Виктора 
Ивановича с высокой правительственной 
наградой. К боевым орденам, которыми 
ветеран войны награжден на фронте, 
он прикрепил орден, полученный в мир
ные дни за доблестный труд.

Ему было восемнадцать, когда он со
вершил свой первый боевой вылет, уча
ствуя в борьбе с белофиннами. За ус
пешное выполнение заданий командо
вания молодой летчик был награжден 
тогда орденом Красной Звезды.

С первых дней Великой Отечествен
ной войны виктор Ерошенко наносил 
бомбовые удары по объектам врага. В 
сентябре 1942 года, будучи заместите
лем командира эскадрильи, старший 
лейтенант Ерошенко получил задание 
возглавить группу Пе-2 и нанести бом
бовый удар по танкам и мотопехоте 
противника. После первой атаки наших 
бомбардировщиков немецкие Зенитчики

КРИТИКА И БИБЛИОГРАФИЯ

РАССКАЗ 
О 
ВРЕМЕНИ 
СУРОВОМ

* Василий Е м е л ь я н е н к о .  В во
енном воздухе суровом. М., «Молодая 
гвардия», 1972.

Ц  аписана еще одна страница неис- 
■■ сякаемой летописи героической 
борьбы советского народа с фашизмом*. 
Именно летописи, потому что книга В. Б. 
Емельяненко «В военном воздухе суро
вом» — яркое свидетельство очевидца и 
участника грандиозных событий — пред
ставляет собой рассказ о пережитом 
лично, взволнованное повествование о 
товарищах суровых военных лет.

С другими книгами такого направле
ния ее роднит конкретность описаний 
ратного труда летного и технического 
состава, правдивый показ того колос
сального напряжения сил и воли, без 
которых не была бы завоевана победа.

«Главное не в том, на чем ты лета
ешь, главное, как и во имя чего ты ле
таешь» — этот девиз фронтовых летчи
ков остается верным и поныне, потому 
и воин-авиатор нового поколения найдет 
в этой книге для себя немало интерес
ного, поучительного, важного для его 
становления как воздушного бойца.

...Первые дни боевых действий. Моло
дые, неопытные летчики принимают на 
себя удар воздушной армады гитлеров
цев на Западном фронте. Германские 
асы свирепствуют в небе. У нас хорошие 
новые самолеты-штурмовики, но нет еще 
отработанной тактики боевого примене
ния Ил-2; новое реактивное оружие пол

ностью не освоено. И все же советские 
летчики воюют и побеждают; побежда
ют, правда, ценой больших жертв. Гиб
нут в неравных боях прекрасные летчи
ки, верные товарищи, но вместе с тем 
война как бы переплавляет характеры; 
трудности и невзгоды закаляют волю, 
придают силу, готовность к подвигу, спо
собность к самопожертвованию — это
му наивысшему акту мужества.

Что же вело, что поддерживало наших 
авиаторов в невероятно трудных испы
таниях? Несгибаемая верность идеалам 
коммунизма, долгу, пламенный советский 
патриотизм, чувство ответственности за 
судьбу Родины, за ее свободу и незави
симость.

Главы «Как воевать?» — позади, в 
войне наступил перелом, и вот новые 
разделы книги, отражающие реальные 
дела тех дней: «Ни шагу назад!». Н о и 
после этого еще трижды основательно 
пополнится состав гвардейского полка, 
прежде чем наша авиация станет пол
ным хозяином фронтового неба. Роли 
переменились, да еще как! То, бывало, 
подкрадется «мессершмитт», полоснет из 
всех огневых точек — и «ила» нет. А в 
конце войны, помнится, над станцией 
Шлохау четверке «илов», которой я 
командовал, пришлось вести воздушный 
бой с восемнадцатью истребителями
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открыли яростный огонь, но группа обе
спечения оказалась на месте. Коман
дир звена Петр Чеботков заставил их 
замолчать. (Когда самолеты легли на 
обратный курс, появилась четверка 
«мессершмиттов». Первая пара атакова
ла бомбардировщики. Вражеский сна
ряд попал в левый мотор самолета Еро- 
шенко. Из-под капота вырвалось пла
мя. Но умелым маневром Ерошенко по
гасил пожар и, отразив натиск врага, 
благополучно привел группу на свой 
аэродром. В этом бою вновь прояви
лись его опыт, воля, мастерство.

Спустя несколько дней Виктор Ивано
вич Ерошенко был награжден орденом 
Ленина.

В январе 1943 года он получил зада
ние вылететь для разведки в район 
Ульяноаки. Зная, что гитлеровцы тща
тельно прикрывают подход к этому рай
ону, Ерошенко пошзл на хитрость и,зай- 
дя поглубже в тыл, пристроился к  груп
пе немецких самолетов, направлявших
ся в сторону фронта. Он точно вышел 
на цель, обнаружил большое скопле
ние танков, бронетранспортеров и дру
гой боевой техники и 'немедленно со
общил об этом по радио.

Внезапно появилась шестерка враже
ских 'истребителей, которые открыли 
огонь. Ерошенко искусно маневрировал, 
и огненные трассы врага <не достигали 
цели. Когда один из вражеских истре
бителей после выхода из атаки оказал
ся впереди бомбардировщика, Ерошен
ко сбил его точной очередью. Фаши
сты «новь ринулись в атаку. Стрелку-ра-

В и к т о р  И ва н о ви ч  Е р о ш е н ко  в д ни  во й н ы  
не ра з  бы л н а гр а ж д е н  за в о и н с к у ю  доб
л е сть , в дни  м и р а  он уд остоен  в ы с о ко й  
н а гр а д ы  за д о б л е стны й  т р у д  — ордена  

"I Р«О к тя б р ь с к о й  Р е во л ю ц и и .
Ф о т о  а в т о р а .

диету удалось подбить еще один само
лет. Но «par продолжал наседать. Пу
леметная очередь полоснула по кабине. 
Ерошенко почувствовал резкую  боль в 
правой руке, но все-таки сумел довести 
машину до аэродрома. После несколь
ких дней, проведенных в госпитале, он 
снова занял место за штурвалом само
лета, продолжал до последнего дня' 
войны сражаться против ненавистного 
врага. За мужество и героизм, прояв
ленные в боях с врагом, майор Еро
шенко был удостоен звания Героя Со
ветского Союза.

...Друзья встретились с Виктором Ива
новичем Ерошенко, чтобы поздравить 
его с награждением орденом О ктябрь
ской Революции. Среди них — бывший 
ведомый Ерошенко Степан Попов, 
чыне член Верховного суда М олдав
ской СОР, командир звена Петр Чебот- 
ков, штурман полка Константин Пог
ребняк, Герой Советского Союза Ни
колай Худяков.

—  Большое спасибо, друзья, — гово
рил Виктор Иванович, — за ваши теп
лые поздравления и искренние пожела
ния. Очень рад, что мы вновь встре
тились, что каждый из нас продолжа
ет служить Родине, партии и народу.

Д . СЕРГЕЕВ.

////////////////////////////////////////////////////////////^ ^ ^ ^

противника — и ничего: трех сбили и все 
вернулись на свой аэродром.
Книга В. Емельяненко подкупает прав

дивым, без прикрас, показом боевой ра
боты и фронтового быта авиаторов в 
различные моменты их жизни, нет в ней 
нагнетания ужасов, которыми злоупот
ребляют иные авторы произведений об 
авиаторах. Но нет здесь и лакировки 
действительности.

Пишущий эти строки воевал в 7-м 
гвардейском штурмовом авиаполку с ок
тября 1942 года и первые боевые выле
ты на «охоту» совершил ведомым у 
Василия Борисовича Емельяненко. Был 
дважды ранен и опять возвращался в 
полк. Так что события, о которых рас
сказано в книге «В военном воздухе су
ровом», шрошли перед моими глазами.

Поэт сказал: «О, русский край, за каж
дою невзгодой ты возвращался к сча
стью вновь и вновь». Эти слова как 
нельзя более относятся к городу Керчи, 
поверженному в прах в годы войны; к 
городу, где так много потерь понес авиа
полк. И вот десятилетия спустя ветера- 
v собрались в 'Керчи на открытие па- 
V гника павшим товарищам. Приехали 
.■иовы, родители, дети тех, кто остался 
в полковом списке да в наших сердцах.

Волнующие, незабываемые встречи; 
воспоминания, воспоминания, воспоми

нания... Но Емельяненко и здесь рабо
тает. Встречается с интересующими его 

людьми, читает нам свои записки, выс
прашивает, проверяет точность изложен
ного, вносит изменения и поправки.

Книга создавалась автором на глазах 
многих наших однополчан, материал со
бирался и пополнялся исподволь: при
встречах, в поездках, перепиской. Разу
меется, нельзя объять необъятное. О де
лах и людях 7-го гвардейского ордена 
Ленина, Краснознаменного Севастополь
ского штурмового авиаполка можно на
писать еще не одну книгу, и каждая 
вместит огромный мир человеческих су
деб, станет как бы фрагментом яркого 
полотна борьбы советского народа за 
свою свободу и независимость. Такие уж 
люди у нас были, и я счастлив, что мне 
довелось бороться против фашизма ру
ка об руку с ними.

Было бы неверно не отметить некото
рые недостатки книги. В частности, не 
все главы равноценны — сказывается 
недостаточный литературный опыт авто
ра. Отсюда и чрезмерная пестрота ком
позиции; кое-где автору изменяет вкус 
(неоправданно растянутые и сентимен
тальные подглавки о собаках), есть до
садные редакционные «накладки». Так, 
на стр. 262 сказано, что 1944 год встре
чали в боях в районе Минеральных Вод,

хотя на самом деле в это время бои 
шли на Керченском полуострове.

Главная же задача автором, на мой 
взгляд, выполнена, он с ней справился, 
показав читателю характеры людей му
жественных, достойных восхищения и 
подражания; рассказал правдиво и че
стно о буднях фронтовых летчиков, о 
важных и сложных событиях, которые 
все дальше уходят в историю, и все до
роже становится каждое правдивое сло
во их очевидцев.

«В военном воздухе суровом» в на
путствиях не нуждается, и свидетельст
вом тому ее быстрая и полная реализа
ция в книготорге. Все же хочется поре
комендовать эту книгу читателям жур
нала «Авиация и космонавтика». Моло
дому она поможет заглянуть в героиче
ское прошлое нашего народа и тем обо
гатить свой взгляд на мир, нашим свер
стникам — вспомнить о собственной бо
евой юности. Ведь зачастую встреча со 
славным прошлым, воспоминание о со
ратниках, с которыми ты крыло в крыло 
летал в небе войны, придает новые си
лы, бодрость и энергию.

И. ЧЕРНЕЦ, 
Герой Советского Союза.
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БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ —  ПОСТОЯННОЕ ВНИМАНИЕ

КОГДА В ВОЗДУХЕ ТЕСНО
•  ЧИТАТЕЛЬ ПРОДОЛЖАЕТ РАЗГОВОР

В статье заслуженного военного летчи
ка СССР генерал-майора авиации

В. Сизова .«Осмотрительность требует 
разбора» {«Авиация и космонавтика» 
№ 11, 1972 г.) подняты важные вопросы 
профессиональной подготовки летчиков, 
влияющие на безаварийность летной ра
боты. Автор рассматривает осмотри
тельность в основном с точки зрения 
летчика, пилотирующего одноместный 
самолет. Однако осмотрительность важ
на и для экипажей бомбардировочной и 
военно-транспортной авиации. Среди не
которых авиаторов бытует еще мнение, 
что, мол, на многоместном самолете 
ошибка одного будет непременно заме
чена другими членами экипажа и уж, ко 
нечно, до предпосылки дело не дойдет. 
А это порой приводит к потере бди
тельности на ответственных этапах поле
та.

Однажды при заходе на посадку в 
сложных метеоусловиях два экипажа 
сблизились на недопустимо малую ди
станцию. Как потом оказалось, грубо 
ошибся руководителе полетов. Но и са
ми экипажи не выполнили элементарных 
правил осмотрительности. Ведь ныне 
воздушный корабль —  это настоящая ле
тающая лаборатория, оснащенная элек
троникой, самыми современными прие- 
мо-нередающими устройствами, которые 
позволяют постоянно прослушивать эфир, 
а при необходимости вести активный ра
диообмен.

Оба экипажа знали, что летят рядом, и 
обязаны были вести не только зритель
ную, но и, так сказать, «информацион
ную» осмотрительность.

Осмотрительность состоит не только в 
том, чтобы увидеть перед собой неот
вратимо сближающийся самолет. Летчику 
нужно постоянно мысленно строить м о
дель воздушной обстановки. Достаточно 
было экипажам связаться между собой 
по радио или запросить руководителя 
полетов, где находится другой самолет, 
и опасная ситуация не возникла бы.

Осмотрительность в полете зависит от 
многих факторов, и в первую очередь от 
летной натренированности членов экипа
жа. Несомненно, летчик, обладающий 
быстрой реакцией, хорошей памятью, 
умением правильно распределять свое 
внимание, меньше встречает особых слу
чаев, причиной которых является недо
смотр. Но внимательность и осмотри
тельность, как и хорошая техника пило
тирования, вырабатываются в процессе 
методически правильно поставленного 
летного обучения и тренажа. К  сожале
нию, нередко при обучении экипажа вы
полнению того или иного элемента тех
ники пилотирования забывают о распре
делении внимания и осмотрительности. 
Например, летчик приступил к переучи
ванию на новую авиационную технику. И 
вот все сосредоточено на том, как бы бы
стрее обучить его выполнению взлета, 
посадки и боевому применению. Что же 
касается осмотрительности, то это, мол, 
отработано им еще раньше. Подчас за

бывают, что каждый самолет имеет не 
только свои особенности при пилотиро
вании, но и свои возможности в осмо
трительности. Это касается в равной сте
пени не только летчика, но и штурмана 
и других членов экипажа. Сел в самолет— 
будь предельно внимателен и осмотри
телен. И всякое отступление от этого 
чревато опасностью. Немалую роль при
званы сыграть и командиры, организую 
щие полеты. Однако не все из них в ча
сы предварительной и предполетной под
готовки тщательно изучают с летным со
ставом воздушную обстановку. А ведь 
очень важно, чтобы, изучив услозия 
предстоящего полета, летчик уяснил ме
теорологическую обстановку, какие со
седние подразделения в это время ле
тают, на каком участке маршрута можно 
встретить самолет или группу самолетов, 
их высоты и направление полета. И чем 
больше таких данных у летчика перед 
вылетом, тем спокойнее будет полет, 
так как никакая неожиданность не заста
нет его врасплох. Сгустились, к приме
ру, тучи над горизонтом, а летчик уже 
знает, что в этом районе ему придется 
пересекать холодный фронт. Он вовре
мя отключит автопилот, проверит, все ли 
противообледенительные средства функ
ционируют. Но он также знает, что после 
пересечения фронта полет будет про
ходить визуально. Поэтому никакого от
рицательного психологического воздей
ствия на экипаж такие изменения погод
ных условий не окажут.

Осмотрительность в полете на много
местном воздушном корабле зависит от 
слаженности в работе всех членов эки
пажа, их дисциплины и боевого настроя 
на отличное выполнение любого зада
ния. Взаимный обмен информацией о 
режиме полета, о складывающейся воз
душной обстановке может существенно 
повысить безопасность полета. Вспоми
нается такой случай.

Самолеты Ан-12, вытянувшись длинной 
цепочкой, строго на установленных вре
менных дистанциях шли по маршруту. По
лет с переменным профилем выполнял
ся ночью. Сначала мы хорошо видели 
впереди идущий самолет и строго сле
довали за ним так же, как это делали и 
другие экипажи, летевшие вслед за на
ми. Хорошая видимость на этой высоте 
позволяла просматривать воздушное 
пространство на значительное расстоя
ние. В экипаже царило заметное оживле
ние. И хотя наши переговоры относились 
непосредственно к полету, чувствова
лось, что у нас еще есть резерв свобод
ного времени.

Но вот после разворота на новый курс 
самолет вошел в облака. Белая пелена 
так окутала машину, что едва просма
тривались консоли крыла. И сразу стих
ли разговоры. Лишь голос штурмана из
редка звучал в наушниках шлемофона: 
требовалось то изменить курс, то незна
чительно уменьшить или увеличить ско
рость полета. И если штурман замолкал 
на длительное время, мы с летчиком не

пременно уточняли у него, как идем, и, 
получив ответ «нормально», делали вид, 
что успокоились. Я говорю делали вид, 
потому что на самом деле на душе у ме
ня было неспокойно. И дело не в том, 
что я не доверял молодому штурману, 
незадолго до этого получившему разре
шение на самостоятельный полет. Полу
чался парадокс. Полет стал сложнее (в 
облаках ночью), и, казалось, в работу 
должны включиться все члены экипажа, 
и в первую очередь летчики, но мы, к 
сожалению, ничем не могли помочь 
штурману: на нашей приборной доске нет 
такого прибора, по которому мы могли 
бы «видеть» впереди идущий самолет. И 
выходит, что в более сложных условиях 
вся безопасность полета сосредоточива
ется в руках одного человека, пусть да
ж е самого опытного. Правильно ли это? 
Конечно, нет.

Не доходя до очередного поворотно
го пункта, мы вдруг выскочили из-за об
лаков. И каково же было наше удивле
ние, когда самолета, шедшего впереди, 
нас, не оказалось.

—  Где же самолет? — спросил я штур
мана.

—  Идем нормально, дистанция задан
ная, — поспешно ответил он.

Мы встревожились не на шутку и ста
ли внимательно визуально «прочесывать» 
воздушное пространство. Оказалось, са
молет, за которым мы должны идти, сле
дует правее нас на той установленной ди
станции (теперь уже интервале!), которую 
штурман видел на прицеле. Не берусь 
судить, чем мог окончиться этот полет, 
если бы предстоящий разворот влево вы
полнялся в облаках.

А произошло это потому, что штур
ман упустил момент, когда по прибору 
можно было однозначно определить, 
впереди или позади идет соседний са
молет.

Мне могут возразить: стоило штурма
ну изменить курс полета влево, а затем 
вправо, как по тому же прибору можно 
определить, что ведущий самолет сзади, 
а не впереди. Это действительно так, но 
в современных условиях, когда много
тонные воздушные корабли идут на со
кращенных временных дистанциях, даже 
незначительные отвороты вправо или 
влево небезопасны. Если же учесть, что 
где-то рядом на параллельных курсах 
может следовать другая группа самоле
тов в аналогичном потоке, то такие ма
невры по курсу вообще недопустимы.

Быть осмотрительным в полете — это 
не значит видеть только то, что делает
ся за пределами самолета и по маршруту 
предстоящего полета. Осмотрительность 
должна проявляться также в переключе
нии внимания при переходе от визуаль
ного к приборному полету, в своевре
менном реагировании на изменение по
казаний пилотажных индикаторов или 
бортовой сигнальной аппаратуры. Об 
этом нужно постоянно помнить, тем бо
лее в условиях, приближенных к боевым, 
когда недостаточная осмотрительность 
может явиться причиной аварии или по
тери самолета.

На учениях в сложной обстановке 
оказался экипаж майора И. Владиченко. 
В полете строем на борту неожиданно 
возникла сильная вибрация. Самолет на
чал резко терять без того малую высоту. 
Промедли тут с выключением двига
телей —  и могло случиться непоправи
мое. Но все члены экипажа действовали

( Окончание на стр. 48.)

46

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Н а с н и м к е :  э и и п а ж  к о с м и ч е с к о го  
корабля «А по ллон -1 7* (слева н апр аво ): 
Юджин С ернан, Г арр исо н  Ш м и т т , Р о
нальд Эванс.

П О Л Е Т  « А П О Л Л О Н А - 1 7 »
П олетом «А поллона-17», с о сто я в ш и м ся  

с 7 по 19 д екаб ря  1972 года, за ве р 
шилась пр ограм м а и сслед ова ни я  Л у н ы  
«Аполлон», на к о т о р у ю  б ы ло  за тр а ч е н о  
около 26 м илилардов д олла ров . П ре дпо 
лагались еще тр и  в ы са д ки  ко с м о н а в то в  
на Луне, но ко н гр е сс  С Ш А  о т к а з а л  в 
дальнейших а с с и гн о в а н и я х .

Эиипаж «А поллона-17»: ко м а н д и р  к о 
рабля — Ю джин С ернан, п и л о т  о с н о в н о 
го блока — Р ональд Э ванс, п и л о т  л у н н о й  
кабины — Гаррисон  Ш м и т т . Ю. С ернан , 
1934 года ро ж д е ни я , оф и цер  ВМС, был 
членом э ки п а ж е й  «Д ж е м и н и-9»  и «А по л 
лон-10*. Р. Эванс, 1933 года р о ж д е н и я , 
офицер ВМС, в полете уч а ство ва л  вп е р 
вые. Г. Ш м итт, 1936 года р о ж д е н и я , ге о 
лог, доктор н а у к . Это п е р вы й  э к и п а ж , в 
состав которого  был в кл ю ч е н  у ч е н ы й .

Неполадки в систем е а в т о м а т и ч е с ко го  
управления по д го то в ко й  р а ке ты  к  п у с к у  
задержали старт  «А поллона-17» на 2 ча
ча 40 минут. Для ко м п е н с а ц и и  п о те р я н 
ного времени п р о д о л ж и те л ь н о с ть  рабо
ты разгонного д вига тел я  п р и  втором  
старте на окол озе м но й  ор би те  бы ла ув е 
личена на 6 сенунд .

После перестроения о тс е ко в  р а зго н н а я  
(третья) ступен ь  р а ке ты -н о си те л я  бы ла 
отделена от «А поллона» и уведена в 
сторону. Ей был сообщ ен д о п о л н и те л ь 
ный импульс, о б е сп е чи ва ю щ и й  па дение 
на Луну в районе кр а те р а  Ф р а  М а уро .

В течение более чем т р е х с у т о ч н о го  
перелета по трассе  Зем ля — Л ун а  к о с 
монавты проводили п р о в е р ки  б о р то в ы х  
систем, ставили э кс п е р и м е н ты  по и зу ч е 
нию теплопотоков и к о н в е к ц и и  в ж и д к о 
сти в условиях н евесом ости .

Поздно вечером 10 д е ка б р я  пр и  заходе 
корабля за Л ун у  был в кл ю ч е н  то р м о з 
ной двигатель, ко р а б л ь  переш ел на се 
леноцентрическую  о р б и т у . П очти  через 
сутки, осущ ествив  необ ход и м ы е  м ан ев
ры на орбите и осм отрев  в ы б ран н ое  ме
сто посадки, Ю. С ернан и Г. Ш м и т т  в 
лунной кабине о тд ел и л и сь  от  о с н о в н о го  
блока и начали са м о сто я те л ьн ы й  полет. 
Через два с полови н ой  часа л у н н а я  ка б и 
на с косм онавтам и на б о р ту  о п у с ти л а с ь  
на поверхность Л ун ы .

На этот раз м естом  по са д ки  бы л р а й 
он к  ю гу от кр а те р а  Л и ттр о в  и го р  Т а вр  

восточной о ко н е ч н о с ти  М оря Я сн о сти , 
то примерно в цен тре  се ве ро -во сто чн ой  

части видимого д и с ка  Л у н ы . Р айон был 
выбран по сн и м ка м , п о л уч е н н ы м  с к о с 
мического корабля «А поллон-15». Пред
полагалось, что здесь м о ж н о  н а й ти  сле
ды недавней в у л к а н и ч е с к о й  д е я тел ьно 
сти, то есть м олоды е пород ы . Вместе с 
тем здесь ж е  р а ссч и ты в а л и  о б н а р у 
жить и очень д ревние  пород ы  по  с р а в 
нению с ранее и ссл е д о ва н н ы м и .

Центральным м естом  н а у ч н о й  ча сти  
программы «А поллона-17» , к а к  и п р е д 
шествовавших полетов , бы ло и сслед о
вание природы  Л у н ы , и зу ч е н и е  о б р а зу 
ющих п о верхн остн ы й  слой м атери ало в , 
зондирование о ко л о л у н н о го  п р о с т р а н с т 

ва. Для э т о го  ко с м о н а в т ы  д о ста ви л и  на 
л у н н у ю  п о в е р х н о с т ь  с п е ц и а л ь н ы й  к о м п 
л е к т  н а у ч н о го  о б о р уд о в а н и я . В н е го  в х о 
д ил и  п р и б о р  для о ц е н к и  те п л о в ы х  п о то 
к о в , и д у щ и х  и з  недр Л у н ы  к  ее п о в е р х 
н о сти , с т а ц и о н а р н ы й  гр а в и м е т р  для и с
сле до ван ия  п р и л и в н ы х  яв л е н и и  и гр а в и 
т а ц и о н н ы х  волн  в о ко л о л у н н о м  п р о с т 
р а н стве , м а с с -с п е кт р о м е т р  для га з о в о го  
а н а л и за  н а д п о в е р х н о с тн о й  ср е д ы , п р и 
бор для о ц е н ки  и н т е н с и в н о с ти  вы п а д е 
н ия  м ете о р и то в  и х а р а к т е р а  вы б р о со в  
п ород  п р и  п а д е н и и . Т р и  по сл е д н и х  п р и 
бора и сп о л ь зо в а л и сь  вп е рвы е .

К ро м е  у к а з а н н о го  к о м п л е к т а  п р и б о р о в , 
на Л у н у  б ы ли  д оставл ен ы  пе н е тр о м е тр  
для опред ел ен ия  п л о тн о с ти  гр у н т а , д о 
п о л н и т е л ь н ы й  гр а в и м е тр , се й см о м е тр

Йля оп ред ел ен ия  с е й с м и ч е с к о го  пр оф и ля  
у н ы , ко р о т к о в о л н о в ы й  ра д и о зо н д , п о 

зв о л я ю щ и й  и ссл ед ова ть  э л е к т р и ч е с к и е  
св о й ств а  л у н н о й  п о в е р х н о с т и  на б оль
ш у ю  гл у б и н у . П р е д ы д ущ и м и  э к с п е д и ц и 
ям и  и сп о л ьзо в а л ся  т о л ь к о  п е н е тр о м е тр .

П ер вы й  в ы хо д  ко с м о н а в т о в  на п о в е р х 
н о сть  Л у н ы  со сто я л ся  12 д е ка б р я  и п р о 
д о л ж а л ся  о ко л о  7 часов . К о см о н а в ты  со 
б рали  о б р а зц ы  гр у н т а , взяли  ке р н  гл у 
б ин ой  2,4 м етра , сделали  ц в е тн ы е  и ч е р 
но-белы е с н и м к и . К о см о н а в ты  п о л ь зо в а 
л и сь  для п е р е д в и ж е н и я  везд еход ом , к о 
т о р ы й  на это т  раз был о б оруд о ван  сп е 
ц и а л ь н ы м  гр у н т о з а б о р н и к о м , п о зв о л я ю 
щ и м  б р а ть  г р у н т , не сход я  на п о в е р х 
н ость .

П ри пе рвом  вы хо д е  по  заран ее  в ы р а 
б о та н н о й  схем е  б ы ли  р а сста в л е н ы  н а у ч 
ны е п р и б о р ы , п и р о т е х н и ч е с ки е  у с т р о й 
ства , по д р ы в  к о т о р ы х  п о зв о л и т  з о н д и р о 
вать  недра Л у н ы .

М есто п о са д ки  и зо б и л ова л о  к а м н я м и  
и к р а т е р а м и . П р е д ва р и те л ьна я  о ц е н ка  
Ш м и т то м  л у н н о го  гр у н т а  в р а й о н е  по
с а д ки  с в и д е те л ь ств уе т  о то м , ч то  воз
р а ст  н е к о т о р ы х  о б разц ов  по род ы  м о ж е т  
со ста в л я ть  не более 100 м и л л и о н о в  лет, 
то  есть  з н а ч и те л ь н о  м о л о ж е  всех и з у 
ч е н н ы х  ранее об р а зц о в . П р е д п о л а га е тся , 
ч то  н а й д е н н ы е  н ам н и  — в у л к а н и ч е с к о го  
п р о и с х о ж д е н и я . Они и м е ю т  к р у п н о з е р н и с 
т у ю  с т р у к т у р у  с п у с т о т а м и . На н е к о т о 
р ы х  зам ете н  ч е р н ы й  налет из и н о го  м а
те р и а л а , чем сам и  к а м н и . З н а ч и те л ь н а я  
гл у б и н а  р ы х л о го  слоя (н о ги  ко с м о н а в то в  
вязли  в нем  на 20 — 25 са н ти м е тр о в ) т а к 
ж е  св и д е те л ь ств уе т  о м оло до сти  пород  
в ра йо не  п о с а д ки .

В торая п р о г у л к а  по  л у н н о й  п о в е р х н о 
сти  13 д е ка б р я  бы ла сам ой  п р о д о л ж и 
те л ь н о й . На вездеходе к о с м о н а в т ы  со 
в е р ш и л и  п о е з д ку  к  го р н о м у  м а сси в у , 
в о з в ы ш а ю щ е м у с я  над у з к о й  д о л и н о й , где 
села л у н н а я  ка б и н а  «А поллона -17» . Э тот 
ра йо н  сч и та л ся  и н те р е сн ы м  для оп ред е 
л е ни я  в озраста  Л у н ы  и ее в н у тр е н н е го  
с т р о е н и я . Здесь в одном  из кр а те р о в  
Ш м и т т  о б н а р у ж и л  п ы л ь  я р к о -о р а н ж е в о 
го  цвета . По е го  м н е н и ю , это  р е зу л ь т а т  
возд е й стви я  на г р у н т  га зо в , вы д е л я ю 
щ и х с я  п р и  и зв е р ж е н и и  в у л ка н о в . Г л уб и 
на слоя этой  пы л и  5 — 8 с а н ти м е тр о в .

П оследнее п уте ш е ств и е  по  л ун н о й  п о 
в е р х н о с ти  ко с м о н а в ты  сове рш и ли  14 де
ка б р я . На это т  раз они ездили на везде
ход е  к  го р н о м у  м а сси ву . На и х  п ути  
л е ж а л и  о гр о м н ы е  в а л ун ы , с ка ти в ш и е ся  
с го р . О тбить  от н и х  и у с ки  пород ы  о к а 
зал ось  не пр о сты м  делом.

После ф о то гр а ф и р о в а н и я  и сбора об-

Вазц о в  пород  в этом  районе  С ернан и 
Jm htt о т п р а в и л и с ь  к  хол м а м , кото р ы е  

он и  н азвал и  с к у л ь п т у р н ы м и . По заявле
н и ю  Ш м и т та , п о род ы , из к о т о р ы х  сло
ж е н ы  хо л м ы , о тл и ч а ю тся  от пород  го р н о 
го ра йо на .

В общ ей с л о ж н о с т и  п р о д о л ж и те л ь 
н о сть  т р е х  вы ход о в  ко см о н а в то в  п р е вы 
си л а  20 часов . За это  врем я они  пр о е ха 
ли на вездеходе 36 ки л о м е тр о в , собра
ли 113 ки л о гр а м м о в  об разцов .

После с т а р та  взлетно й  с туп е н и  ко см о 
н а в ты  п е р е ж и л и  н е с к о л ь к о  т р е в о ж н ы х  
м и н у т . Зем ля пе рестала  по л уч а ть  с и гн а 
л ы , п о зв о л я ю щ и е  и зм е р я ть  т р а е кто р и ю . 
П ро пал а  пр я м а я  свя зь  с Землей (к о с 
м о н а в ты  и сп о л ьзо в а л и  основн ой  б лок в 
ка ч е ств е  р е тр а н сл я то р а ). С ты ко в ка  
взл е тно й  с т у п е н и  с о сн о вн ы м  блоком  
уд ал а сь  т о л ь ко  с тре тье й  п о п ы т к и .

З а к о н ч и в  перехо д  в о сн овн ой  б лок, 
ко с м о н а в т ы  отд елили  в зл е тн у ю  с т уп е н ь , 
после че го  б ы ло  о р га н и зо в а н о  ее паде
ние  на л у н н у ю  п о в е р х н о с ть . О днако  с т у 
п е н ь  уп а л а  в н е с к о л ь к и х  ки л о м е тр а х  от 
р а сче тн о й  т о ч к и , и ее падение не уд а
лось  н а б л ю д а ть  с п о м о щ ью  оставле нн ой  
на Л уне  те л е в и зи о н н о й  ка м е р ы .

До п о зд н е го  вечера 16 д екаб ря  ко с м о 
н а вты  пр о во д и л и  исслед ова ни я  с селе
н о ц е н т р и ч е с к о й  о р б и ты , и сп о л ьзуя  
к о м п л е к т  а п п а р а т у р ы , с м о н ти р о в а н н ы й  
в д в и га те л ь н о м  о тсе ке  «А поллона».

С б орта  о сн о в н о го  б лока  ко см о н а в ты  
за с е кл и  н е с к о л ь ко  в с п ы ш е к  на п о в е р х 
н о сти  Л у н ы , я в л я ю щ и х с я , по их  пред по
л о ж е н и ю , р е зул ьта то м  пад ения м етеор и 
тов .

Б ы ло о б н а р у ж е н о  н е с к о л ь к о  у ч а с тко в  
о р а н ж е в о го  цвета , а н а л о ги ч н ы х  найд ен
н о м у  Ш м и тто м  на п о в е р хн о сти  Л ун ы . 
Н аб лю да ли сь  у ч а с т к и  явн о  вул и ан и че - 
с к о го , по  м н е н и ю  Э ванса, п р о и с х о ж д е 
н и я . К о см о н а в ты  вели ф ото- и ки н о съ е м - 
к у ,  а с тр о н а в и га ц и о н н ы е  наб лю д ения , 
зо н д и р о в а н и е  и в и зу а л ь н ы й  о см о тр  Л у 
н ы .

17 д е ка б р я  бы л в кл ю ч е н  м а рш евы й  
д в и га те л ь  для перевода «А поллона-17» к  
Зем ле. На трассе  перелета Л уна  — Зем
ля п и л о т  о с н о в н о го  б лока  Эванс совер
ш и л  4 5 -м и н у т н ы й  вы хо д  в ко см о с , во 
врем я к о т о р о го  и зв л е к  ка ссе ты  с о т с н я 
той  п л е н ко й  из ка м е р , р а зм е щ е н н ы х  в 
д в и га те л ьн о м  о тсе ке , а т а к ж е  перенес 
м ы ш е й , с о п р о в о ж д а в ш и х  ко см о н а в то в  в 
тече н и е  всего  полета. После и х  иссле
д ован и я  у ч е н ы е  надею тся п о по л н и ть  
свед ения о вл и я н и и  сол не чн ой  ра ди аци и  
на ж и в о й  о р га н и зм .

О тсек э к и п а ж а  «А поллона-17» п р и во д 
н и л ся  п о зд н о  вечером  19 д екаб ря  в Т и 
хом  о ке а не , к  ю гу  от острово в  Самоа.
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Белые начинают и выигрывают. Мат в три хода

Р еш е ни е  задач, 
о п у б л и к о в а н н ы х  ■ № 1,

1. ЛГИ Kpd4 2. Ф д З +  Кре5 3. f4Xt
1. ...Кр : Ь5 2. ЛЬ14 Крс.4 з. Ф азх :

2. ...Крав 3. Фа8Х; 1. ...е5 2. ЛЬ1 е4
3. Ф  : е4Х.
II. 1. Лс11! Ь5 2. Лс11 Kp : d5  3. Cf5 

Кре5 4. Лс5Х.
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К О Г Д А  В В О З Д У Х Е  Т Е С Н О
четко и собранно. Старший бортовой 
техник самолета офицер В. Задорин не 
только вовремя по косвенным призна
кам заметил неполадки в работе сило
вой установки, но и, не мешкая, выпол
нил команду командира по флюгирова- 
нию винтов.

Усилиями майора владиченко и дру
гих членов экипажа самолет удалось вы
вести в горизонтальный полет. Затем, на
брав высоту, экипаж вышел на свой аэ
родром и мастерски посадил самолет 
на двух двигателях. За высокое летное 
мастерство, проявленное в этом поле
те, все члены экипажа были поощрены 
командованием, а офицеры Владиченко 
и Задорин удостоены правительственных 
наград.

Военного летчика первого класса Вла
диченко я знаю давно, еще с той лоры, 
когда мы вместе летали на поршневых 
самолетах. Он и тогда выделялся среди 
своих товарищей большим трудолюбием. 
Никогда не делил предстоявшие полеты 
на простые и сложные. И сейчас к каж 

дому заданию он готовится самым тща
тельнейшим образом. В классе или на 
аэродроме вместе с экипажем подробно 
изучает и отрабатывает в деталях объем 
и последовательность операций на том 
или ином участке полета. Никогда не за
бывает проиграть особые случаи.

Став заместителем командира эскад
рильи, офицер Владиченко продолжает 
предъявлять высокую требовательность 
к своим подчиненным. Экипажи этой эс
кадрильи, участвовавшие в последних 
учениях, получили высокую оценку стар
шего командира.

Осмотрительность в полете, быстрое 
реагирование на внезапное усложнение 
обстановки не приходят сами собой. 
Только тщательная и планомерная под
готовка к полетам на земле — залог ус
пеха в воздухе. Тогда самые непредви
денные «вводные» не застанут врасплох 
ни одного члена экипажа.

Полковник С. СОМОВ, 
заслуженный военный летчик СССР.

ф  ПЕРЕДОВАЯ: Верность воинскому
долгу.

ф ИЗ ОПЫТА ПАРТИЙНО-ПОЛИТИЧЕ
СКОЙ РАБОТЫ: Лично ответствен. 

ф ВОИНСКОЕ ВОСПИТАНИЕ: Так зака
ляются воздушные бойцы. 

ф ВОЗДУШНАЯ ВЫУЧКА. БОЕВАЯ ГО
ТОВНОСТЬ: Цель обнаружена... За
хват!; Опираясь на теорию, 

ф  ИЗ ЖИЗНИ ВУЗОВ: Эффективность
психологического отбора.

•  ОТВЕЧАЕМ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕ
ЛЕЙ: Хочу стать летчиком.

ф  ЛЕТЧИКУ О ПРАКТИЧЕСКОЙ АЭРО
ДИНАМИКЕ: На предельных режи
мах.

ф  ПЕРЕДОВОЙ ОПЫТ — В ПРАКТИКУ 
ИАС: Объективно об исправности са
молета; Множить число отличных са
молетов; Перейти на автономное; 
Прогноз чистоты топлива.

Ф  В ТРУДНОМ ПОИСКЕ: Методом ис
ключения.

ф  Аэрофлоту — 50 лет. 
ф КОСМОНАВТИКА: Земля с орбиты; 

Преодоление космических барьеров; 
Ориентиры — поля излучения, звез
ды.

ф  БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ — ПО
СТОЯННОЕ ВНИМАНИЕ: Когда в воз
духе тесно. 

ф  ВЗЛЕТАЛИ, ЧТОБЫ ПОБЕДИТЬ: Ис
требитель по призванию; Ведущий 
пикировщиков.

ф  СОБЫТИЮ — 30 ЛЕТ: Великая побе
да на Волге. 

ф  ГОДЫ. ЛЮ ДИ. ПОДВИГИ. Из плея
ды соколов; Ордена Октябрьской 
революции удостоенный; Еще о ре
активном старте; Самолеты на лич
ные сбережения.

•  КРИТИКА И БИБЛИОГРАФИЯ: Рас
сказ о времени суровом.

Н А  О Б Л О Ж К Е :

1-я стр. — Фото майора Н. Е р ж а  (см.
фоторепортаж на стр. 14— 15).

4-я стр. — Рисунок художника А. М и 
н е  н к о в а.

Издатель: Воениздат,
3-я типография Воениздата.

А д р е с  р е д а к ц и и :  

103160. Москва, К-160.

Т е л е ф о н ы :  
244-53-67; 247-65-46.
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