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СОВЕТСКОМУ 
ПАРАШЮТИЗМУ 

— 50 ЛЕТ

ШК О Л А  М У Ж Е С Т В А
С обытие, ко то р о м у  суж ден о  было 

стать отправной точкой  в развитии 
м ассового  советского  параш ю тизма, пр о 
изош ло 26 июля 1930 года. В тот день 
под  В оронеж ем  группа авиаторов-энту- 
эиастов под руковод ством  военных лет
чиков J1. М инова и Я. М о ш ко в ско го  
впервы е в нашей стране организовала 
массовые п р ы ж ки  с параш ю том.

Параш ю тизм  бы стро завоевал по пу 
лярность не только среди летчиков. Ув
леклась им  и гражданская  м олодеж ь. 
Э том у в реш аю щ ей степени способство
вали реш ения IX съезда ВЛКСМ , на ко 
то р о м  25 января 1931 года Л енинский 
ком сом ол  взял шефство над Военно- 
Воздуш ным и Силами. А  в следую щ ем  
го д у  параш ютисты авиаторы Н. Евдоки
мов, Б. Петров, С. Аф анасьев и другие  
установили ряд  м еж дун арод ны х р е ко р 
дов в пр ы ж ка х  с за д е рж ко й  в раскры 
тии параш юта.

Триум ф ом  для советских параш юти
стов в предвоенны е годы  стали Киев
ские маневры. На них летом 1935 года 
впервые в м ире  одноврем енно были вы
брош ены  1200 десантников. Прош ло 
нем ного  времени, и уж е  1800 куполов 
раскрылись в небе Белоруссии. Так, от 
р екорда  к  р е ко р д у  развивался совет
ский параш ю тизм .

Н а  с н и м к а х :  вверху слева — Л. Ми- 
нов (на ф отографии он справа) дает ав
тограф ; Киевские маневры начались; 
внизу — пры ж ки с парашю тной вышки  
всегда привлекали много зрителей; груп
па л учш их парашю тистов у  самолета 
«Правда»; т а к  начинали спортсмены  
ДОСААФ ■ первые послевоенные годы.

Фото из архива Центрально
го Дома авиации и космо

навтики имени М. В. Фрунзе.



РЕШЕНИЕ КОМАНДИРА 
И УСПЕХ ПОЛЕТОВ

1 /а ж д ы й  из нас часто слышит: «За
дачу выполнять решил...» П рои зно 

сит эти слова ком андир. О ни всегда 
исполнены гл уб о ко го  смысла: в них
ярко выражен один из важнейш их прин 
ципов советского  военного  строитель
ства —  принцип единоначалия, которы й, 
как указывал В. И. Ленин, «больше 
всего обеспечивает наилучшее использо
вание человеческих способностей и 
реальную, а не словесную  пр о ве р ку  
работы».

Решение ком андира —  основа управ
ления во всех видах деятельности войск. 
Трудно переоценить е го  значение и в 
организации, проведении полетов. Это 
обусловлено исклю чительной ролью , 
которую  играет летная подготовка  в 
формировании воздуш ного  бойца, по
вышении боевой вы учки авиационных 
подразделений и частей.

В полку, где ком ан диром  ком м унист 
военный летчик первого  класса подпол 
ковник А. Вакуленко, шли очередны е 
полеты. О дно за д р уги м  уходили в небо 
звенья ракетоносцев и брали кур с  на 
полигон, в зоны  воздуш ного  боя. Лет
чики выполняли сложны е элементы бое
вого применения. Л ю ди в воздухе и на 
земле действовали четко, слаженно. 
Безупречно работала вся техника в их 
руках.

Этому во м н ого м  способствовало гра 
мотное, всесторонне обоснованное ре 
шение ком андира на полеты. Его приня
тию и воплощ ению  в ж изнь  предш ест
вовала длительная, м ногогранная рабо
та. Еще накануне в соответствии с м есяч
ным планом ком андир продум ал  и пре 
дусмотрел задачи полетов на буд ущ ую  
неделю, определил, что предстоит сде
лать в смежны е, а такж е  в д руги е  лет
ные дни, ночи.

На разборе преды дущ его  летного дня 
подполковник Вакуленко выслушал м не
ния своих заместителей и руководителя 
полетов по вопросам  организации лет
ных смен и выполнения плановых таб
лиц. Заместитель ком андира по полити
ческой части доложил о партийно-поли- 
тической работе, заместитель ком ан ди
ра по инженерно-авиационной службе—  
о работе и состоянии авиационной тех
ники. Ком андир еще раз проанализиро
вал, как эскадрильи и звенья выполня
ют план летной подготовки , а такж е

продвиж ение  летчиков по програм м е.
Учтя все, оф ицер Вакуленко наметил 

наиболее целесообразны й вариант по
летов. П огода позволяла летать в пр о 
стых метеоусловиях, что давало воз
м ож ность всем воздуш ны м  бойцам  со
верш енствовать свое мастерство, отра
батывать пуски  ракет, выполнять б ом 
бометание и стрельбы на полигоне. Но 
ком ан дир  помнил о неустойчивом  ее 
характере в это врем я года и правиль
но оценил п р о гн о з . П оэтом у он поставил 
задачу готовить полк, части обеспечения 
и к  полетам в слож ны х м етеорологиче
ских  условиях.

Предвидение ком андира полож итель
но сказалось на ходе летного  дня. Когда  
по года  стала ухудш аться, он, по дан
ным доразведки , своеврем енно принял 
реш ение на см ену варианта полетов. И 
после посадки всех самолетов дал ука 
зания летчикам, группе  руководства, 
р уко во д я щ е м у  составу ИАС и частей 
обеспечения на полеты в сложны х мете
ор о л огически х  условиях.

О ни начались и проходили ор га ни зо 
ванно. Данны е м еж пол етно го  анализа, 
полученные по материалам средств объ
ективно го  контроля, свидетельствовали, 
что задания вы полняю тся успеш но. Сла
ж енно , четко  работала группа р у ко 
водства полетами во главе с подпо л ко в 
н и ко м  Б. Антоновы м.

На разборе  по дпо л ко вн и к Вакуленко 
отметил, что цели полетов достигнуты , 
дал оценки  подразделениям , службам  
и обеспечиваю щ им  частям. Затем были 
по д р о б н о  проанализированы  действия 
отдельных летчиков при пусках ракет, 
бом бом етании, стрельбах и перехватах 
воздуш ны х целей, наиболее характер
ные ош ибки. Разбор проводился по 
данны м средств объ ективного  кон тро 
ля и докладам  ком андиров эскадри
лий. Присутствовавш ий на полетах и раз
боре  старш ий начальник отметил хо р о 
ш ую  их организацию , умелые, согласо
ванные действия всех долж ностны х лиц 
и группы  руководства , а такж е  всех 
авиаторов.

Итак, переход  на д ругой , более сл о ж 
ный вариант полетов не повлиял на ка
чество летной работы. Для оф ицера 
Вакуленко характерны  целенаправлен
ность и творчество в принятии реш ения 
на полеты и во всей деятельности, по-

Генерал-пол коаник авиации В. АНДРЕЕВ, 
заслуженны й военный летчик СССР

стоянное стремление находить главное 
в цепи стоящ их задач. К сожалению, в 
практике  встречаются и негативные при
меры.

Ком андир  одной из частей тож е  при
нял реш ение на полеты с выполнением 
бом бом етания и стрельб на полигоне. 
П еред этим он проанализировал метео
условия, определил порядок и особен
ности выполнения заданий (боевой по
рядок, маневр, скорости и высоты вво
да и вывода из пикирования и тому по
добное). Вроде бы все предусмотрел 
оф ицер. О д ного  не учел он —  переры 
вов в полетах и уровня натренирован
ности отдельных летчиков в конкретном  
виде б оевого  применения. В результате 
качество первых ж е  вылетов оказалось 
низким . Убедивш ись в этом, командир 
(он  руководил  полетами на полигоне) 
вы нуж ден был запретить бомбометание 
и стрельбы.

Еще факт. Летная смена заканчива
лась. В это время на аэродром  прибыл 
старший начальник. Ком андир полка до 
ложил итоги. На первый взгляд все вы
глядело показательно: и количество по
летов, и налет, и тактическая обстанов
ка. Но при более гл убоком  изучении 
дела стало ясно, что лишь небольшая 
часть полетов была действительно нуж 
на летчикам с точки зрения соверш ен
ствования их мастерства. Остальные 
лишь повторяли давно отработанные 
упражнения. Так неправильное решение 
ком андира, отсутствие в нем элементов 
творчества привели к  тому, что труд 
больш ого  коллектива людей, расход 
материальных средств не дали долж
ного  эффекта. М еж д у  тем сейчас, ко г-

За нашу Советскую Родину!
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да партия ставит на первый план во 
всех делах эф фективность и вы сокое  
качество, конечный результат работы, 
нам надлежит постоянно держать эти 
показатели в центре внимания, помнить 
все время об эконом ии средств и мате
риалов.

Для прим еров взяты разны е случаи, 
происш едш ие в различное время в 
двух частях. А  ош ибка у ком андиров 
одна и та ж е : неправильная оценка  вы
учки некоторы х летчиков, их .натрени
рованности, готовности выполнить дан
ное упражнение и перейти к  следую щ е
му. На это следует, по м оем у мнению , 
обратить особое внимание, ибо такое 
упущ ение влечет за собой целый ко м п 
лекс отрицательных последствий.

Итак, в реш ении на полеты вы ражено 
умение ком андира объективно оценить 
все ф акторы  и условия, от которы х за
висит успех выполнения стоящ ей зада
чи. О ф ицер-руководитель исходит 
преж де  всего из основных полож ений, 
определенны х реглам ентирую щ им и лет
ную  подготовку докум ентам и. О дно из 
самых главных —  учет ф актической 
подготовки  и натренированности экипа
ж ей  в различных видах и условиях лет
ной работы.

Ком андиру важно постоянно знать, 
кто из летчиков утратил навыки в поле
тах, в каких условиях, по р яд о к их вос
становления. Здесь ему нуж на пом ощ ь 
заместителей. В частности, заместитель 
командира полка по летной под готов ке  
обязан детально и грам отно вести учет 
натренированности летного состава, ср о 
ков проверок техники пилотирования, 
самолетовождения и боевого  прим ене
ния. Именно так работает заместитель 
подполковника Вакуленко по летной

подготовке  военный летчик-снайпер 
подпол ковн ик Г. Колесниченко.

Н уж ны е сведения, в первую  очередь 
по вопросам  обеспечения вы сокой бое
вой готовности и вы полнения плана 
летной подготовки , выдает ком ан диру  и 
штаб. Для принятия грам отного , обос
нованного  реш ения надо всесторонне 
учесть и оценить метеоусловия, по д го 
товку  группы  руководства  полетами, со
стояние самолетов (вертолетов), о п р е 
делить их количество, необходим ое  для 
полетов, предусм отреть м еры  для того , 
чтобы  вся выделенная техника действо
вала с м аксим альны м  коэф ф ициентом  
использования. В этой работе все важ
но, тут нет мелочей, лю бой просчет м о 
ж ет серьезно  осложнить выполнение 
заданий, а то и привести к  их срыву.

Когда  реш ение принято, ком ан дир  
ставит задачу на планирование полетов 
в эскадрильях, работы  частей обеспе
чения, служб, уточняет п о р яд о к  прове
дения предварительной подготовки , 
особенности предстоящ их заданий. В 
указанное  врем я ставится задача всему 
летном у составу.

Постоянный, неослабный контроль —  
одно из главных условий успеш ного  
претворения в ж изнь  реш ений ком анди
ра. Отсутствие ж е  или даже незначи
тельное его  ослабление неизбеж н о  ве
дет к  сниж ению  эф ф ективности летной 
работы, ф орм ализм у —  злейш ем у врагу 
л ю б о го  дела. Бесконтрольность —  пита
тельная среда безответственности и не
исполнительности. Д ля то го  чтобы  осу
ществить действенный контроль, под
полковник В акуленко правильно расстав
ляет руково д ящ и й  состав полка, оф и
церов штаба и служб.

О становлю сь ещ е на о д ном  моменте,

очень важ ном  с точки зрения органи
зации и проведения полётов. Офицер 
Вакуленко вместе с руководителем  по
летов и р уковод ящ им  составом полка, 
ком андирам и эскадрилий и частей обес
печения в день полетов в установленное 
врем я прибывает на аэродром  и оце
нивает ф актическое состояние и про 
гноз погоды , состояние аэродрома, го 
товность средств управления и контро
ля, воздуш ную  обстановку в районе 
аэродром а и готовность других аэродро
мов к  во зм о ж н ом у  приему самолетов, 
проверяет, утверж дены  ли заявки, есть 
ли ограничения полетов. Затем он при
нимает реш ение на проведение развед
ки по годы  и определяет, по ка ко м у  ва
рианту производить полеты.

Если метеоусловия не позволяю т на
чинать их в установленный срок, очень 
важ но правильно и своевременно пред
видеть развитие синоптической обста
нов ки  и в зависимости от этого принять 
реш ение, ждать ли улучш ения погоды  
или отменить полеты и перейти к  вы
полнению  других  задач. Это —  тож е 
п ризнак искусства предвидения ком ан
дира. Н уж но , безусловно, заранее пре
дусм отреть, чем  будет заниматься 
личный состав, если летать не придется.

П ередовы е оф ицеры  систематически 
изучаю т опыт, накопленный старшими 
начальниками и командирами. О ни ум е
ю т объективно оценить эффективность 
приним аем ы х ими реш ений и на этом 
учатся сами и учат подчиненных. Без 
такой повседневной учебы  нет зрелости, 
мастерства, уверенности, способности 
в лю бы х условиях и по любч|м вопро
сам принять верное, наиболее целесо
образное  реш ение, как нет их и без 
вы соко го  чувства ответственности.

ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ

★

Н а  с н и м к а х :  передовики
социалистического соревнова
ния (слева направо) военный 
л етчик второго класса старший  
л ейтенант С. Мисив, военный 
летчик первого класса капитан
B. М атю ш енко, военный летчик  
второго класса старш ий лейте
нант Н. Ку зя к , военный летчик  
первого класса майор 8 . Ж ар
ков, военные летчики второго 
класса старш ие лейтенанты
C. Бунин, В. Ш аяхметов и лей
тенант С. Вялков; командир от
личного звена военный летчик  
первого класса капитан  В. Мар
кин .

Фото Н. ЕРЖ А.
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Генеральный секретарь Ц К  КПСС, 
Председатель П резидиума Верховного 
Совета СССР товарищ  Л. И. Брежнев 
указывает: «Должность» и «долг» —  
слова одного  корня . О своем  долге  
перед народом  —  партийном, служеб
ном, человеческом —  н уж но  помнить 
всегда». П рим ер такого  отнош ения к 
своему долгу и подает ком м унист воен
ный летчик первого  класса подпол ков
ник Вакуленко. Трудолю бивый и целе
устремленный, он всегда работает с 
предвидением, интересуется новым, 
передовым, перспективны м  в развитии 
военного дела и боевой техники. В цент
ре его внимания —  люди, он заботливо 
растит настоящих воздуш ных бойцов, 
большое внимание уделяет обучению  и 
воспитанию ком андиров эскадрилий и 
звеньев. Ком андир —  один из лучш их 
летчиков полка, с него  берут прим ер  
подчиненные. Ком м унист Вакуленко 
умело опирается н е п а р ти й н у ю  органи
зацию части и направляет ее деятель
ность. Хорош им и организаторам и пар
тийно-политической работы являются 
заместитель ком андира полка по  поли
тической части военный летчик перво го  
класса подполковник В. Н овиков и сек
ретарь парткома майор В. Ш аруй.

Д ружны е, согласованные действия 
командира, руковод ящ его  состава пол
ка, штаба, партийной и ком сом ольской  
организаций приносят свои плоды : по
итогам минувш его года часть заняла 
первое место в Военно-Воздуш ных Си
лах среди родственных воинских кол
лективов. П родолжает она лидировать 
и в новом учебном  году. За самоотвер
женный воинский труд  и выполнение 
социалистических обязательств к  110-й 
годовщине со дня рож дения Владимира

Ильича Ленина полк, ко то р ы м  ком ан ду
ет оф ицер Вакуленко, награж ден почет
ной Л енинской грам отой.

Ум ение принимать реш ение, вы сокое  
чувство ответственности не приходят 
од новрем енно  с назначением на д олж 
ность. К этом у лю дей надо готовить, 
постоянно учить их. Н уж но  уметь видеть 
и заботливо растить перспективны х оф и
церов. О собенно важ но для этого  пра
вильно использовать долж ности замести
телей ком андиров частей и подраз
делений —  ту ступеньку, на ко торой  
летчик в значительной степени п риоб ре 
тает необходим ы е ком андиру-единона- 
чальнику качества. На становление под
полковника  Вакуленко больш ое поло
ж ительное воздействие оказала служба 
в долж ности заместителя ком андира 
полка в то время, ко гда  им  командовал 
полковник Г. Щ итов —  опытный органи
затор и воспитатель.

i
Выработка у  ком андиров ум ения са

мостоятельно мыслить, принимать ре 
шение —  предм ет постоянной заботы 
старш их начальников. Этому, несом нен
но, способствую т рост идейной закалки 
выдвинутых на руковод ящ ие  долж ности 
оф ицеров, повы ш ение их летного  мас
терства, расш ирение оперативно-так
тическо го  кр уго зо р а , углубление зна
ний авиационной техники, аэродинами
ки, тактики. Конечно, м о ж н о  понять 
желание некоторы х ком андиров , осо
бенно молодых, опереться в реш ении 
тех или иных вопросов на м нение стар
ш его  начальника, опы тного  и им ею щ его  
более основательную  подготовку. И нет 
ничего  за зо р н о го  в том, что, встретив
шись с определенны м и трудностям и, 
подчиненны е обращ аю тся к  нем у за со

ветом и пом ощ ью . Это —  признание его 
авторитета, выражение доверия ему.

Но нельзя поощ рять такое обращ ение 
по  л ю бом у поводу, ибо это, с одной сто
роны , порож дает бездействие, а с дру
гой —  снижает ответственность. Кром е 
того , старший начальник не всегда м о
ж е т  располагать такой ж е  исходной 
инф орм ацией, необходим ой для приня
тия правильного решения, как подчи
ненный ему ком андир. Наконец, сейчас 
дать указание, подсказать реш ение не 
так у ж  и сложно. Но в боевой обстанов
ке  такая возм ожность будет далеко не 
всегда. А  ведь мы готовим себя для 
боя. Как указал член П олитбю ро ЦК 
КПСС, М инистр  обороны  СССР Маршал 
С оветского  С ою за Д . Ф . Устинов: «Быть 
в постоянной боевой готовности, гаран
тирую щ ей нем едленной отпор лю бому 
а грессору, —  важнейш ая обязанность 
В ооруж енны х Сил, их священный долг 
перед  народом». Умение выработать 
наиболее правильное, целесообразное 
реш ение —  один из способов подготов
ки  ком андира к  управлению  войсками в 
реальных боевых условиях.

Представляется правильным и целе
сообразны м , ко гда  начальник на задан
ный ему в относительно простой ситу
ации вопрос подчиненного : «Что де
лать?» —  тактично и в то ж е  время твер
д о  посоветует ему принять решение 
самостоятельно. Если ж е  подчиненный 
обращ ается по более сложном у вопро
су, то и здесь не следует сразу ж е  на
вязывать ему свое мнение, свое реше
ние, а преж де  всего спросить о его  
предложениях. Это показывает уважи
тельное отнош ение начальника к  мнению 
подчиненного  и в то ж е  время приучает 
его  вырабатывать реш ение самостоя
тельно, всесторонне е го  продумывать и 
обосновывать, ф орм ирует у него уве
ренность в своих силах.

П роцесс принятия ком андирского  ре
ш ения сложен и м ногогранен. Чтобы от
дать грам отное распоряжение, нужно 
м ногое  учесть, взвесить все за и про
тив, определить все то, что сказывается 
на принятии реш ения, как оно повлияет 
на выполнение задач летной подготов
ки, конкретны х заданий. Командир дол
ж е н  сам отлично знать и глубоко  ува
жать законы  летной службы. Тогда его 
реш ение будет не только иметь силу 
приказа, но  и положительно воздейство
вать на личный состав в моральном от
ношении, воспитывать у подчиненных 
исполнительность в больш ом и малом. 
А  в этом  заклю чен надежный залог 
неуклонного  повыш ения постоянной бое
готовности и роста боеспособности авиа
ционных частей, подразделений, то есть 
реш ения тех задач, которы е ставят пар
тия и правительство перед Военно-Воз
душ ны ми Силами.
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среднем  каж ды й  из них вмещ ает по 
пять тысяч человек.

•к Так выглядела Большая спортивная арена в дни подготовки к  0лим пиаде-80.

Фото А . С ЕМ ЕЛЯКА.

ВО СЛАВУ СПОРТА, 
ВО ИМЯ ЧЕСТИ

19 июля, преодолев пятиты сячекило
метровый путь, олим пийский факел 
заж ж ет над Ц ентральным стадионом  
имени В. И. Ленина в М оскве  олим пий
ский огонь.

На весь м ир прозвучит клятва: «От
имени всех спортсменов я обещ аю , что 
мы выступим на О лим пийских играх в 
честных соревнованиях, уважая прави
ла, по которы м  они проводятся, в ис
тинно спортивном духе, во славу спо р 
та и во имя чести своих команд».

М осква всесторонне подготовилась к  
встрече спортсменов и гостей со всем 
присущ им  ей радуш ием  и гостеприим 
ством. Новый олим пийский аэровокзаль
ный ком плекс «Ш ереметьево-2» спосо
бен пропустить 2100 человек в час. Усо
вершенствованы и оборудованы  по по
следнему слову техники пом ещ ения 
ж елезн од орож н ы х вокзалов. К услугам  
участников больш ого  спортивного  пра
здника и автомобильный парк. 7200 спе
циальных ком ф ортабельны х экскур си 
онных автобусов и 4000 легковы х машин 
помчат по проспектам  и улицам столи
цы гостей Олимпиады,

На 107 гектарах раскинулась О лим 
пийская деревня. Уютны и ком ф орта
бельны новые гостиницы «Космос», «Са
лют», «Севастополь» и другие . К ром е 
них ж дут гостей столицы со р о к  четы ре 
действую щ ие гостиницы.

Восемнадцать тысяч поваров готовы  
блеснуть перед  гостями М осквы  своим 
кулинарны м искусством во всех ресто
ранах, кафе и столовых наш его города, 
насчитывающ его более трехсот пред 
приятий общ ественного питания и спе
циально построенны х летних столовых.

Культурная програм м а О лимпиады  
предлагает лю бителям театра и эстрады 
шестьсот спектаклей, полторы  тысячи 
концертов, четыреста пятьдесят ц и р ко 
вых представлений.

Во время подготовки  к  0лим пиаде-80

в М оскве  построены  новые и р е ко н 
струированы  старые спортивны е со о р у 
ж ения  в соответствии с соврем енны м и 
требованиям и.

На Л е ни н гра д ско м  проспекте  распо
ложился известный в нашей стране 
спортивный ком пл екс  Ц С КА . С портивное 
оборудование  и инвентарь полностью  
соответствую т стро гим  олим пийским  
требованиям . Здесь атлетам предостав
лены самые ш и роки е  возм ож н ости  для 
тренировок перед  выступлениями на 
спортивных аренах.

Расчерченная линиями д о р о ж е к  пр о 
зрачная голубая вода плавательного 
бассейна застыла недвиж им ой гладью . 
Н едалека минута, ко гд а  стремительны е 
пловцы  разобью т и вспенят ее зеркаль
ную  поверхность, а тиш ину зала нару
шат свистки и ком анды  тренеров.

С веркаю т поли ровкой , краскам и  и 
металлом спортивны е снаряды  гим насти
че ско го  зала. Д во р е ц  тяж елой атлетики 
подготовлен для тр е н и р о во к ком анд  
б оксеров  и мастеров клинка. Ж дет 
поединков конно-спортивная база.

За аэровокзалом  на бы вш ем  Х оды н- 
с ко м  поле построен новый олим пийский 
д ворец  —  Л егкоатлетический ф утболь
ный ко м пл е кс  (Л Ф К ). С ооруж ен ие , не
см отря на внуш ительные разм еры , пора
ж ает л егкостью  и аж урностью  ко н стр ук
ций, особенно  ночью , ко гда  в пом ещ е
ниях заж игаю тся о гни  и о гром ны е  
витражи сверкаю т золотисты м светом. 
Кажется, что это не здание из стекла, 
стали, бетона, а океанский  лайнер. 
Вот-вот он отчалит от пирса и уйдет в 
дальнее плавание...

На площ ади 51 700 квадратны х метров 
располож ены  легкоатлетический и ф ут
больный м анеж и. О ни разделены  пресс- 
центром , баром , холлами, служебны м и 
пом ещ ениям и. Количество мест в спо р 
тивных залах м о ж н о  варьировать, но »

П редусм отрены  секторы  для метания 
копья, пр ы ж ко в  в длину и высоту. П ом и
м о  беговы х д о р о ж е к  на большие дистан
ции вдоль поля пролож ены  шестидеся
тим етровые беговы е д о ро ж ки . Таким 
о бразом , одноврем енны е забеги стайе
ров и спринтеров не меш ают д р у г д р у 
гу. В этом  смысле использование спор 
тивной площ ади —  самое рациональное 
в м ировой  практике .

В Л Ф К  предусм отрены  тренировочные 
залы для спортсменов по всем прово
дим ы м  в нем состязаниям. Покрытие 
д о р о ж е к , поля стадиона, игровы х пло
щ адок выбрано с учетом  опыта преды 
дущ их О лим пийских игр  в различных 
странах.

Расположение кресел для зрителей 
обеспечивает хорош ий обзор  с лю бого  
места. Когда  входиш ь в крытый стадион, 
впечатляет такж е  простор  помещ ения. 
И не сразу понимаеш ь, что такое впе
чатление создается из-за отсутствия 
вертикальных колонн, которы е обычно 
поддерж и ваю т несущ ие конструкции.

С ко р о  над стадионами вспыхнут м ощ 
ные, специально изготовленные наг 
заводе осветители, создавая все усло
вия для работы ф оторепортеров, кино- 
и телеоператоров, которы е будут пере
давать ход М осковской  Олимпиады на 
весь мир. И не помеш аю т спортсменам 
никакие  капризы  погоды . М ощ ны е вен
тиляционные установки и кондиционе
ры в сочетании с системой отопления 
обеспечат вы сокую  стабильность тем
пературы  и влажности воздуха в поме
щ ениях ком плекса . Этому ж е  способ
ствует и мастика с алюминиевой пуд
рой, ко торой  покры та крыш а дворца, 
площ адью  три гектара.

Поражает разм ерам и и кры тый вело
трек, которы й откры лся после V II лет
ней Спартакиады народов СССР в Кры 
латском. Н еподалеку от него  располо
ж ены  поля для стрельбы из лука и коль
цевая велотрасса.

Вызывает восхищ ение и возведенный 
на проспекте  М ира крупнейш ий в Евро
пе кры ты й стадион с плавательным бас
сейном , где  м о ж н о  проводить одновре
менно состязания по тридцати видам 
спорта. Этот спортивный ком плекс име
ет на шестнадцати этажах три тысячи 
двести различных помещ ений, м икро 
климат которы х обеспечиваю т пятьдесят 
вентиляционных систем.

Все работы по подготовке  к  Олимп иа- 
де-80 являются частью генерального 
плана строительства и реконструкции  
М осквы . Кажды й кубом етр  бетона, уло
ж енны й в строение, каж ды й блок 
арматуры, закрепленны й на объекте 
стройки , —  вклад в общ ее дело раз
вития столицы. С чувством гордости 
гостеприим ны е москвичи готовы позна
ком ить всех зарубеж ны х гостей с дела
ми р у к  своих, рассказать о достижениях 
в области науки, культуры , эконом ики , 
показать несравненные по своей красо
те пейзаж и П одм осковья, исторические 
места, м узеи и памятники.

Н икто  пока  не знает имен чемпионов 
0лим пивды -80 . Но они ско р о  станут из
вестны. Так пусть победят сильнейшие, 
утверж дая лучш ую  олим пийскую  тради
цию  —  б л агородную  спортивную  борь
б у  и укрепление  д руж б ы  м олодежи 
всей земли.
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ВОЗДУШ НАЯ ВЫУЧКА. БОЕВАЯ ГОТОВНОСТЬ

СИЛЬНЫЙ, УМ ЕЛЫ Й-В БОЮ СМЕЛЫЙ

Самолет заходил на посадку. Летчик 
поставил кран шасси на выпуск, но 

на приборной д оске  вместо трех зеле
ных огоньков загорелись только два. 
Правая стойка шасси не вышла. П ри
шлось уходить на второй кр у г. Попыт
ка выпустить шасси аварийным спосо
бом ничего не дала —  ож идаем ы й сиг
нал так и не поступил. Л етчик не расте
рялся. Голос е го  звучал уверенно, разве 
что чуть резче  обы чного .

Офицер запросил разреш ение на по
садку на основное и носовое колеса. 
На самолете этого типа ещ е н и ком у не 
приходилось садиться на два колеса, и, 
естественно, руководитель полетов пред 
ложил летчику набрать высоту и ката
пультироваться. О днако  тот настоял на 
своем и м астерски посадил маш ину на 
аэродроме. Рискуя, капитан (ныне под
полковник) В. Усов спас д оро го сто ящ ую  
технику.

Когда его  спросили, что он чувство
вал, решившись на аварийную  посадку, 
летчик ответил:

—  Абсолю тную  уверенность в успехе. 
Летного опыта достаточно, а кр е п ки е  
нервы у  меня от спорта, которы й посто
янно был и остается м оим  надежны м  по 
мощ ником  на зем ле и в небе.

Надо отметить, что п о дпол ковн ик Усов 
разносторонний спортсмен. Х орош о иг
рал в футбол, баскетбол, прекрасно  пла
вал, уверенно работал на специальных 
снарядах. И в настоящее врем я он не 
расстается со спортом , которы й по м о г 
ему воспитать в себе силу воли, вынос
ливость и вы держ ку, другие  необходи
мые качества.

Полеты на соврем енных самолетах и 
вертолетах, реш ение сложнейш их бое 
вых задач связаны с больш им психоло
гическим, ф изическим  и эм оциональ
ным напряжением . К ром е  того , о д н о о б 
разная цикличность в работе (наземная 
подготовка —  полеты, и так изо  дня в 
день) поддерживает психику авиаторов 
в постоянном напряжении, что, несом 
ненно, сказывается и на их эм оциональ
ном состоянии, и на работоспособности. 
Но этого мало. Характер сегодняш него  
летного труда приводит, к  сож алению , к 
нарушению реж им а двигательной актив
ности, которое  без регулярной ф изиче
ской тренировки и активного отдыха ве
дет к  развитию  склеротических явлений 
в сосудах, накоплению  избы точного  ве
са, что порой является причиной дисква
лификации летного состава по  состоянию  
здоровья.

Тем не менее авиация продолж ает 
развиваться, самолетом по -п р е ж н е м у  
будет управлять человек, от ко то р о го  
потребуются постоянная готовность к 
наивысшей психической на грузке , ум е 
ние в лю бой ситуации управлять собой, 
поскольку, как показы вает практика, от 
личностных качеств летчика зависит ус 
пех реш ения боевой задачи. П роблем а 
морально-психологической подготовки
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воздуш ны х бойцов связана с изы скани
ем  путей и способов повы ш ения их на
деж ности  в работе. Ею занимаю тся спе
циалисты различных направлений. К онеч
ный результат их поисков —  повы ш ение 
боевой готовности летного  состава и 
безопасности полетов.

Как известно, все психологические  ка
чества разделяю тся на три основны е 
гр уппы : волевые, проф ессионально-пси
хологи ческие  и социально-психологиче- 
ские. И если в воспитании социально
психологических качеств ф изическая 
подготовка  реш аю щ ей роли не играет, 
то  в ф орм ировании психологических 
качеств двух д р уги х  групп  ей принадле
ж и т  первостепенное значение.

Целенаправленность, смелость и р е 
шительность, инициатива и находчивость, 
настойчивость и упорство , вы д ерж ка  и 
самообладание, м уж ество  и дисципли
нированность —  важнейш ие качества 
во зд уш н о го  бойца. Не обладая ими, ни 
один летчик не в состоянии выполнить 
сл ож ное  полетное задание, а тем  бо 
лее с честью  выйти из экстремальной 
ситуации. Стабильность ж е  этих ка
честв, их соверш енствование зависят от 
идейной закалки человека, е го  м и р о в оз
зрения и мотивов поведения.

Ф и зическая  подготовка  предоставляет 
воину благоприятны е возм ож н ости  для 
проявления самых различны х волевых 
качеств, их ф орм ирования и трениров
ки . О д нако  для этого  нуж ны  ж елание и 
целеустрем ленность. О днаж ды  нам при 
шлось услышать такой вопрос: «Зачем
мне, летчику пе р во го  класса, взросл ом у 
человеку, тренировать свою  волю, если 
ее воспитали в стенах училища?»

Действительно, зачем? М ож ет, этого  
не следует делать? Давайте разберем ся.

Волевые качества человека воспиты
ваются с детства, развиваются постепен
но и соверш енствую тся на протяж ении 
всей е го  ж изни . В ф орм ировании их так 
или иначе приним аю т участие родители, 
педагоги  и коллектив. Причем , задав
шись целью , м о ж н о  воспитать в себе 
необходим ы е волевые качества и, наобо
рот, расслабившись, —  утратить их. М о ж 
но твердить себе: «Я волевой», и толь
ко . Но без постоянны х тренировок, ко н 
троля ка ж д о го  своего  действия и по
ступка характер не закалится. П риведем  
простой прим ер .

Каж ды й человек без страха и коле
баний пройдет по одной половице на 
полу. Но если взять отдельную  д о ску  
такой ж е  ш ирины , поднять ее на высо
ту трех метров, количество  ж елаю щ их 
пройти по ней зам етно сократится. А  
если д о ску  ш ириной в два раза больш е 
полож ить через пропасть, то пройдут 
по  ней только  смельчаки. Не случайно 
поэтом у передвиж ение  на значительной 
высоте по узко й  о по ре  вклю чается в 
занятия по  ф изической по д го то в ке  для 
воспитания смелости.

Эф ф ективное средство воспитания на-

Ген ерал-м айор  авиации Ю . Н А С ТЕ Н КО , 
военный летчик первого класса; 

подполковник В. С КО В О Р О Д Н И КО В

стойчивости и упорства —  упражнения 
на выносливость: кроссы  и марш -броски, 
бег на средние и длинные дистанции, 
передвиж ение на лыжах, плавание на 
больш ое расстояние, туристические по
ходы и горны е восхождения. Участвуя в 
этих мероприятиях, приходится преодо
левать утомление, переносить большие 
ф изические нагрузки  и нервно-психиче
ское  напряжение. Но надо отметить, что 
летчики неохотно бегаю т кроссы . При
чем  часто м о ж н о  услышать реплики: «Я 
ж е  не м отострелок». Но дело-то в том, 
что летчикам (а в равной степени и тех
никам ) соверш енно необходим о на заня
тиях по ф изической подготовке  бегать 
кроссы  на три километра, совершать 
м арш -б роски  до  шести километров, пре
одолевать полосу препятствий именно 
потом у, что они не мотострелки и не де
сантники, которы е в процессе учебно
боевой подготовки  передвигаю тся на де
сятки килом етров.

И стория Великой Отечественной вой
ны знает м н ого  случаев, когда  наши лет
чики, сбитые над территорией против
ника, возвращ аясь в свои части, преодо
левали больш ие расстояния, водные и 
д руги е  препятствия, умели изготовить

•к Лейтенант А . Суворов взял обязатель
ство все полетные задания выполнять с 
высоким качеством. Слово молодого офи
цера оказалось крепким . Он отличился 
на летно-тактичесиом учении и был по
ощ рен командованием.
Н а  с н и м к е :  лейтенант А . Суворов го
товится к  контрольному полету.

Фото В. МОРДВАНЮ КА.



Э Т О Т О Л Ь К О  Н А Ч А Л О
Р аГочий день закончился. Завершив 

подготовку к завтрашним полетам, 
летчики расходились по домам.

В проеме коридорного окна на фоне 
вечерних сумерек вырисовывался чей-то 
силуэт. Подойдя ближе, подполковник 
Г. Никитин узнал майора В. Лобанова. 
Офицер задумчиво смотрел на огни 
военного городка.

— Что загрустили, Виктор Семено
вич? — спросил он. — Или назначению 
не рады?

— Да нет, все хорошо, — майор обер
нулся. — Только неожиданно как-то. Да 
и эскадрилья не простая.

— А вы поговорите с  майором Анисо- 
вичем. Ой в этой эскадрилье давно, 
хорошо знает людей, достоинства и не
достатки каждого. В том, что на протя
жении десяти лет подразделение неиз
менно выходит в число передовых, есть 
и его заслуга. С помощью своего зам
полита вы быстро войдете в коллектив.

Этот разговор состоялся в день назна
чения майора Лобанова командиром 
эскадрильи. С тех пор прошло достаточ
но много времени. Подразделение, как 
и прежде, прочно удерживает передо
вые позиции, с каждым днем растет 
профессиональное мастерство летного и 
инженерно-технического состава. Значит, 
сумел майор Лобанов найти правиль
ный подход к людям, а они поверили в 
его силы, признали его авторитет. Все 
это и способствует плодотворной дея
тельности коллектива.

Приняв под командование отличное

подразделение, майор Лобанов начал с 
изучения подчиненных. Рабочий ритм в 
эскадрилье, казалось, был четко отла
жен. Авиаторы ревностно берегли тра
диции своего подразделения, болели за 
состояние дел. Но майор Лобанов от
лично понимал, что жизнь не стоит на 
месте, что достигнутые успехи — не 
предел. К тому же, если успокЬиться, 
неизбежно наступит спад. Этого допу
стить было нельзя.

Кропотливо анализируя итоги летных 
смен, новый командир эскадрильи заме
тил, что и в передовом подразделении 
есть неиспользованные резервы, благо
датная почва для целенаправленного 
творческого труда. Взять, к примеру, 
приведение эскадрильи в боевую готов
ность. Личный состав укладывался в 
установленные нормативы, но время, 
как говорится, наступало на пятки.

На совещании с заместителями майор 
Лобанов поделился своими наблюдения
ми. Это заинтересовало офицеров. Они 
также высказали соображения по ис
пользованию нераскрытых резервов.

-*• Давайте вынесем этот вопрос на 
партийное собрание. Послушаем мнения 
коммунистов, — предложил майор
А. Анисович.

На собрании выяснилось, что не толь
ко у командира и его заместителей, а 
и у многих офицеров и прапорщиков 
появились сомнения в правильности при
нятого порядка действий при приведе
нии эскадрильи в боевую готовность. 
Ведь авиационная техника изменилась,

М а й о р  А . О Н И Щ Е Н К О , 
военный летчик первого класса

а процесс подготовки самолетов и во
оружения оставался прежним. Привыч
ный ритм работы после сигнала «Сбор» 
требовалось изменить. Коммунисты пред
ложили, например, готовить к вылету не 
все самолеты эскадрильи одновременно, 
а по звеньям. Звено подготовили — лет
чики занимают места в кабинах, а спе
циалисты переходят в другое звено. 
Маршрут подвоза боекомплекта выбра
ли другой: короче и безопаснее. Капитан 
технической службы П. Аксенов и стар
ший лейтенант технической службы
В. Кашета предложили усовершенство
вать средства передвижения боеприпа
сов, способы подвески их на истреби
тель.

После систематизации и доработку 
предложений авиаторов руководство эс
кадрильи составило конкретный план 
действий при приведении подразделения 
в боевую готовность. Он был утвержден 
командиром.

Первые же тренировки показали неос
поримые преимущества нововведений. 
Выигрывалось драгоценное время, более 
четким стал весь цикл подготовки само
летов к вылету. Все это в полной мере 
подтвердилось на инспекторской про
верке.

Конечно, майору Лобанову было не
легко. Но помогли старшие товарищи, 
к которым он обращался за помощью, и 
опыт работы секретарем партийной ор
ганизации, начальником штаба эскад
рильи. И еще — постоянный поиск но
вых, передовых методов обучения и 
воспитания подчиненных.

простейш ее жилищ е, отыскать пищ у, во
ду. Выносливость и уверенность выра
батывались ф изической подготовкой , ко 
торой они занимались.

Инициативу, находчивость развиваю т и 
спортивные игры , особенно баскетбол, 
ручной мяч, где быстрая смена обста
новки, постоянное единоборство  застав
ляют спортсменов проявлять эти каче
ства. А  соревнования м еж ду ком андам и 
разных подразделений, ответственность 
за конечный результат встречи укр е пл я 
ют вы держ ку  и самообладание.

Волевые качества м о ж н о  воспитывать 
подбором  специальных упраж нений  и 
ком плексов, которы е необходим о вклю 
чать в план индивидуальной подготовки . 
О бщ ие ж е  упражнения содержатся в 
новой програм м е по ф изической под
готовке для личного состава ВВС.

Хотелось бы обратить внимание, на 
параш ютный спорт, которы й активно 
развивает м ногие  волевые качества. Ре
гулярные тренировочны е пр ы ж ки  с па
раш ю том, особенно затяжные, выраба
тывают у летчиков ум ение м гновенно  
оценить ситуацию, чувство времени и 
высоты, правильные действия благодаря 
устойчивой психике. Хладнокровие и р е 
шительность помогли летчикам  м айору 
Б. Силкину и капитану В. Л ам зину с че

стью  выйти из слож ной  обстановки в воз
духе. Оба летчика им ею т второй спо р 
тивный ра зр яд  по  параш ю тном у спорту.

О со б о го  разговора  заслуживает дис
циплинированность. Это, бесспорно, во
левое качество, и проявляется оно  в спо
собности человека подчинять свое пове
дение требованиям  уставов, советских 
законов, интересам коллектива. В про 
цессе ф изической подготовки  ум е 
лая организация занятий и соревнова
ний, высокая требовательность р уко в о 
дителя воспитывают дисциплинирован
ность. И не правы те руководители  за
нятий, которы е считают своей основной 
обязанностью  вбросить мяч в игру, а 
затем безучастно наблю даю т за проис
ходящ им . Н уж но  всегда преследовать 
ка кую -то  цель и добиваться результа
тов.

Эмоциональная устойчивость и вни
мание, ка к  отм ечаю т сами летчики, за
нимаю т ведущ ее м есто среди всех лет
ных качеств. Что бы человек ни делал, 
он переж ивает за конечны й результат 
своего  труда. Радость, о горчение , вол
нение, напряжение, неуверенность, гнев, 
страх, паника, равнодуш ие —  все это 
проявление чувств человека в ко н кр е т 
ной обстановке, в процессе  общ ения с

окр уж аю щ и м  м иром . Способность чело
века в сложны х условиях преодолевать 
эм оции, препятствую щ ие успеш ном у вы
полнению  заданной деятельности, ха
рактеризует е го  эм оциональную  устой
чивость. И м о ж н о  смело сказать, что от 
эмоциональной устойчивости зависит 
продуктивность труда вообщ е, и лет
ного  —  в частности. Вот почем у необ
ходим о поддерживать и соблюдать ра
циональный, здоровы й психологический 
ре ж и м . И здесь опять помогает регуляр
ная ф изическая подготовка. Участие в 
спортивных мероприятиях, особенно в 
играх, создает у  человека эмоциональ
ный подъем, что благотворно действует 
на подвиж ность нервных процессов, ак
тивизирую щ их мыслительную деятель
ность и проф ессиональные двигательные 
навыки. С порт —  это не только физиче
ско е  здоровье, но и моральное. Для 
этого, конечно, нуж на энергия. И имен
но спорт —  главный источник ж изнен
ной энергии человека.

С ложны е полетные задания, несомнен
но, очень сильно действую т на психи
к у  летчика, утом ляю т его. Поэтому очень 
важ но ком андирам  вместе с врачами и 
специалистами по ф изической подготов
ке  и спорту непосредственно после по
летов организовывать подвиж ны е игры,
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На совещании руководящего состава 
и партийно-комсомольского актива май
ор Лобанов обстоятельно рассказал о 
положении дел в подразделении, об ос
новных направлениях работы. А начали 
с анализа уровня выучки летного соста
ва, после чего наметили меры по ликви
дации образовавшихся по некоторым 
видам подготовки перерывов. Особое 
внимание уделялось повышению мето
дического мастерства инструкторского 
состава.

Секретарь партийной организации ка
питан М. Вершилис организовал обмен 
опытом командиров звеньев. Один из 
лучших методистов полка майор А. Ко
сенко рассказал, как он строит работу 
с подчиненными, добивается, чтобы 
каждый летчик отлично выполнял полет
ные задания. В этот период каждый 
вопрос был главным. На завершающем 
этапе работы по плану провели трени
ровку по приведению эскадрильи в бое
вую готовность с хронометрированием 
действий экипажей при выруливании со 
стоянок. Полученные результаты были 
отрадными.

Во время заблаговременной подготов
ки летчики смоделировали задания по 
вариантам работы на различных полиго
нах со своего и других аэродромов, сде
лали расчеты при перенацеливании в 
воздухе. Примечательно, что эти разра
ботки майор Лобанов поручил выпол
нить рядовым летчикам под руководст
вом их командиров звеньев. Это позво
ляло каждому воздушному бойцу про
явить инициативу, а в конечном итоге 
выбрать наиболее приемлемый вариант.

Активизировалась работа партийных 
организаций звеньев. Так, например, по 
совету майора Д. Анисовпча коммуни
сты одного из звеньев обсудили поведе
ние офицера А. Яковлева, которого ко
мандир эскадрильи отстранил от поле
тов! за небрежную подготовку к вылету.

Этот опыт использовали и в других 
подразделениях. Однако не обошлось 
без ошибок. Заслушивание офицеров на 
заседаниях партийных или комсомоль

ских бюро порой больше походило не 
на разговор товарищей, а на разнос 
с порицаниями.

Майоры Лобанов и Анисович, партий
ные активисты вовремя заметили это и 
сделали все от них зависящее, чтобы 
оказать каждому человеку помощь, разъ
яснить его заблуждения, показать, что 
главное, а что второстепенное на дан
ном этапе.

Венцом подготовки к инспекторской 
проверке стали практические стрельбы 
по воздушной мишени. Летчики эскад
рильи с честью справились с поставлен
ной задачей. Однако, к сожалению, бы
ли и досадные срывы. Звено капитана 
С. Романова задание выполнило не пол
ностью, а старший лейтенант Л. Верпа- 
тов не сумел поразить мишень.

«Что упустили, чего не учли?» — раз
мышляли командир и политработник.

Проанализировав материалы объек
тивного контроля и поговорив с Верпа- 
товым, майор Лобанов пришел к выво
ду: летчик нечетко действовал органами 
управления оружием на этапе сближе
ния, что было следствием неполноценно
го предполетного тренажа. Командир 
эскадрильи приказал старшему лейте
нанту самому подготовить разбор этого 
полета и рассказать товарищам, как он 
выполнял задание от взлета до посадки, 
подсказал, на что следует обратить вни
мание при анализе своих действий. П о
строенный таким образом разбор дал 
многое. Летчики наглядно увидели, где 
и из-за чего может возникнуть сбой. 
Подполковники В. Ж аров и Д. Карма
нов провели дополнительные занятия по 
перехватам целей на различных высотах 
и работе на полигонах.

Сигнал «Сбор», извещавший начало 
инспекторской проверки, прозвучал все- 
таки неожиданно. Когда летный состав 
эскадрильи прибыл на стоянку, там уже 
кипела работа. Техники и механики под 
руководством начальников ТЭЧ звеньев 
готовили самолеты к вылету. Летчики, 
получив указания, тоже включились в 
работу. Многие из них овладели смеж

ными специальностями и могли с успе
хом заменить механиков по вооруже
нию, РЭО и АО. Благодаря такой r'cvo- 
щи первыми закончили весь комплекс 
работ на самолетах старшие лейтенанта 
технической службы В. Юнош, А. Калу
гин, В. Черезов и прапорщик В. Маши- 
ка. И сразу же авиаспециалисты стали 
помогать другим экипажам. А через не
сколько минут эскадрилья в полном со
ставе вылетела на выполнение учебно
боевого задания.

Майор Лобанов окинул взглядом бое
вой порядок. В четком строю на задан
ных интервалах и дистанциях следовали 
за ведущим его подчиненные. Десять 
лет эскадрилья носит звание отличной, 
десять лет личный состав работает без 
летных происшествий. Это ли не наилуч
шая характеристика боевого коллекти
ва? И  гордость за то, что именно ему 
доверено командовать таким подразде
лением, наполнила сердце командира.

Эскадрилье майора Лобанова постав
лена задача уничтожить наземные цели, 
обнаруженные разведкой. Погода на 
полигоне была сложной, цели прикрыты 
мощной системой ПВО. Маневрируя на 
малых высотах, летчики ^ходили от ра
диолокационных глаз «противника» и 
метко наносили удары. Еще раз они 
подтвердили высокую боеспособность 
подразделения.

Маршал Советского Союза К. Моска
ленко, присутствовавший на этих учени
ях, высоко оценил подготовку летчиков 
и наградил многих именными наруч
ными часами.

В этом году Краснознаменный истре
бительный авиационный полк, в состав 
которого входит эскадрилья майора Л о
банова, отмечает 40-летие со дня своего 
образования. К авиаторам приедут вете
раны: летчики и техники, механики и 
мотористы, завоевавшие славу своему 
полку в огненном небе войны. Их преем
никам не стыдно смотреть в глаза фрон
товикам. Они не уронили доброе имя 
полка, верны его славным боевым тра
дициям, приумножают их.

y ////////////////////////////////////////////////////////////////////////Y ///ju

но по упрощ енны м  правилам и не в со- ^ 
ревновательном темпе. Х орош и для сня- ^ 
тия нервно-эмоциональных н а грузок и ^ 
пешеходные прогулки  по лесу, рыбалка. ^  
Не реж е  од ного  раза в неделю  полезно |  
посещать парилку, делать массаж тела. ^

Физическая подготовка  в ф орм ирова -  I  
нии и совершенствовании высоких пси- ^  
хологических качеств летчика играет ^  
важную роль и является составной ча- ^  
стью ком плексно-структурной  системы ^ 
формирования воздуш ного  бойца. Сле- ^  
довательно, нуж но  обращать на общ еф и- й 
зическую  подготовку самое серьезное ^  
внимание, проводить организованны е за- |  
нятия два-три раза в неделю. В каж дое  ^  
из них включать специальные упраж н е- |  
ния или ком плексы  упражнений, неправ- ^  
ленные на воспитание волевых качеств. ^  
Обязательна ежедневная индивидуаль- ^  
ная утренняя ф изическая зарядка на ^  
свежем воздухе в течение 20— 30. минут. |

Необходимо усилить м едицинский 
контроль за ф изической подготовкой

ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ '////////////////////////////////////////////̂ ^̂

летного состава, постоянно соверш енст- р 
вовать спортивную  базу. Цель этих м е - ^  
роприятий —  повыш ение боевой готов- ^  
ности летного состава, воспитание сме- ^  
лых, закаленных, психологически стой- ^  
ких воздуш ных бойцов.

*  От полета к  полету настойчиво совер
ш енствует свою воздуш ную  вы учку во
енный летчик второго класса гвардии  
старш ий лейтенант Д. Кудрис. Ком м уни
сты эскадрильи избрали передового офи
цера своим партийны м вожаком. П артий
ная организация оказы вает действенную  
помощь командованию  в реш ении задач, 
стоящ их перед подразделением.
Н а  с н и м к е :  гвардии старш ий лейте
нант Д. Кудрис.

Фото П. ЧЕРНО КН ИЖ НО ГО .
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ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА ПОЛЕТА

Полковник Н. ЛО Ш КА Р Е В , 
военный ш турм ан перво го  класса

ЧТОБ МЗВ£ЖАТЬ 
О Т К А О Н £ Н Ш

Капитан Н. Кричко пренебрегал сове
тами опытных летчиков по-настоя

щему освоить навигационную систему 
РСБН-5С. «Зачем, — рассуждал он, — 
тратить на это время и усилия, если и 
так ясно, что стрелка курсовых углов 
навигационно-пилотажного прибора при 
индикации от РСБН-5С показывает кур
совой угол радиомаяка РСБН  подобно 
тому, как это происходит в АРК». Недо
оценивал офицер и важности тщательной 
проверки перед вылетом навигационных 
и курсовых систем, а в полете не имел 
продуманного штурманского плана, в 
котором предусматривались бы для каж
дого участка маршрута меры по взаим
ному контролю правильности работы на
вигационных и курсовых систем и по 
контролю пути с комплексным исполь
зованием всех средств самолетовожде
ния. Летчик в процессе тренажа в ка
бине самолета недостаточно продумы
вал и отрабатывал все элементы зада
ния и последовательность действий как 
в нормальном полете, так и в особых 
случаях.

Несмотря на такое отношение к лич
ной подготовке, ему все, как говорится, 
сходило с рук: капитан Кричко успешно 
выполнял полетные задания. Но так 
продолжалось до тех пор, пока навига
ционное оборудование работало исправ
но. Первый же случай отказа курсовой 
системы (как выяснилось впоследствии, 
это произошло из-за невнимательности 
экипажа) едва не привел к невыполне
нию полетного задания.

Выполняя полет по маршруту днем 
в простых метеорологических условиях, 
Кричко не сумел своевременно обнару
жить неверную работу курсовой систе

мы (КСИ) и курс взял с большой ошиб
кой. Летчик не приучил себя вести конт
роль пути с комплексным использовани
ем всех имеющихся в наличии средств 
самолетовождения и источников нави
гационной информации, в том числе 
Солнца. Это привело к тому, что через 
некоторое время -он не смог определить 
свое местонахождение.

Для выхода на аэродром офицер ре
шил использовать АРК. Известно, что 
стрелка курсовых углов (стрелка КУР) 
при индикации от АРК показывает по 
внешней шкале навигационно-пилотаж
ного прибора (НПП) верный курсовой 
угол радиостанции независимо от того, 
исправна или неисправна курсовая си
стема, верный или неверный текущий 
курс самолета индицирует шкала теку
щего курса НПП. Но, включив кнопку, 
соответствующую настройке АРК на 
ДПРС своего аэродрома, и прослушав 
позывные, он понял, что АРК ему не по
может.

В сложившейся обстановке надо было 
убедиться в исправности РСБН-5С и с ее 
помощью даже при отсутствии радио
связи с КП и руководителем полетов 
аэродрома выйти на радиомаяк РСБН  
и зайти на посадку с прямой или дру
гим способом. Для проверки точности 
работы РСБН-5С требовалось убедить
ся, что на щитке управления (ЩУ) 
РСБН-5С установлены каналы работы 
радиомаяка РСБН аэродрома посадки 
и горят лампы «КОРРЕКЦИЯ А ЗИ 
МУТ. ДАЛЬН.», на приборной доске 
переключатель «НАВИГ. — ПРОБИВ. — 
ПОСАД.» стоит в положении «НАВИГ.» 
или «ПРОБИВ.», переключатель АРК — 
РСБН — в положении «РСБН», и про

*  И снова взлет.
Ф ото А . СЕМ ЕЛЯКА.

слушать позывные радиомаяка РСБН. 
Но того, как использовать исправную 
систему РСБН-5С для выхода на аэро
дром и захода на посадку при отказе 
АРК и выдаче курсовой системой невер
ного курса, летчик как раз и не знал.

В РСБН-5С отсчет острого конца 
стрелки КУР по внешней шкале НПП  
формируется следующим образом. Из
мерительная часть системы определяет 
истинный азимут самолета (А) относи
тельно радиомаяка РСБН. От курсовой 
системы РСБН-5С получает истинный 
текущий курс самолета (ИКт). Затем 
формируется сигнал пропорциональной 
разности между ИКт и А. Он и посту
пает на НПП для индикации КУР 
(рис. 1,а).

Таким образом, отсчет острого конца 
стрелки КУР по внешней неподвижной 
шкале НПП в РСБН-5С формируется 
с учетом И К т. выдаваемого курсовой 
системой. В результате получается, что 
если КСИ выдает верный ИКт, то и от
счет острого конца стрелки КУР по 
внешней шкале НПП будет верным 
(рис. 1,6). Когда же КСИ выдает не
верный текущий курс самолета из-за от
каза или по другой причине, отсчет 
острого конца стрелки КУР по внешней 
шкале НПП будет неверным (рис. 1,в).

Однако и в том, и в другом случае 
(рис. 1,6 и в) обратный конец стрелки 
КУР индицирует по подвижной шкале 
НПП верный истинный азимут самоле
та, а острый конец по этой же шкале — 
верный истинный пеленг радиомаяка 
РСБН (ИПР). Это известно летчикам. 
Они знают, что даже при отсутствии 
радиосвязи можно выйти на аэродром 
и выполнить заход на посадку. А капи
тан Кричко этого, к сожалению, не знал.

Как же надо действовать в случае 
отказа КСИ, АРК и радиосвязи при ис
правной РСБН-5С?

Если летчик в момент отказа КСИ 
знает примерный курс самолета и район 
своего местонахождения (рис. 2,а), нуж
но, ориентируясь по угловой скорости 
разворота при данных скорости V и кре
не т , выполнить разворот в сторону 
аэродрома и определить направление 
полета, при котором дальность на
ППД-1М уменьшается с наибольшей
скоростью (рис. 2,в). А когда он этого
не знает (рис. 2,6), надо выполнить ви
раж  (на рисунке он делается с правым 
креном) и тоже определить направле
ние полета, при котором дальность на 
ППД-1М уменьшается с наибольшей
скоростью (рис. 2,в). Определив это 
направление, летчик должен вывести 
самолет из разворота, снять и запом
нить отсчет обратного конца стрелки 
КУР по подвижной шкале НПП (истин
ный азимут самолета) и продолжать 
полет с постоянным курсом.

Через некоторое время (рис. 2,г) сле
дует снова снять отсчет обратного кон
ца стрелки КУР по подвижной шкале 
НПП, сравнить его с первым отсчетом 
и определить, в какую сторону от на-
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правления на радиомаяк РСБН откло
няется самолет: если азимут уменьшил
ся — вправо, увеличился — влево. На 
рис. 2,г он уменьшился, самолет укло
няется вправо.

Определив сторону уклонения, нужно 
довернуть самолет на радиомаяк РСБН, 
а затем, доворачивая при необходимо
сти самолет, добиваться минимального 
изменения азимута. Следует иметь в 
виду, что при горизонтальном прямоли
нейном полете с отказавшей КСИ шкала 
текущего курса НПП может произволь
но изменять свои показания. На рис. 2 
в положении в она показывала 220°, а 
в положении г ее отсчет стал равен 150°.

Для выхода на радиомаяк РСБН  
можно использовать показания острого 
конца стрелки КУР по внутренней шка
ле НПП, то есть значения ИПР. При 
этом ими надо пользоваться так же, как 
пользуются значениями «прибоев» от 
АРП. В этом случае для облегчения 
запоминания отсчетов можно после оп
ределения направления полета, при ко
тором дальность на ППД-1М умекь- 
шается с наибольшей скоростью, и вы
вода самолета из разворота установить 
на НПП ручкой задатчика курса (ЗК) 
стрелку заданного курса на отсчет ост
рого конца стрелки КУР по внутренней 
шкале (совместить стрелки). В дальней
шем полете с постоянным курсом нужно 
следить за сходом стрелки КУР с отсче
та, зафиксированного на внутренней 
шкале стрелкой заданного курса. Так, 
на рис. 2 в положении в ИПР был ра
вен 310°, а в положении г он стал равен 
300°, то есть уменьшился, что также 
свидетельствует об уклонении самолета 
вправо от направления на радиомаяк 
РСБН.

Для выхода на р -чочаяк РСБН  с 
помощью РСБН-5С ••ожно использо
вать, кроме того, курсовую планку по
ложения командно-пилотажного прибо
ра (КПП), но только после уверенного 
определения направления полета на ра
диомаяк РСБН. После взятия курса в 
сторону радиомаяка РСБН и совмеще
ния ручкой ЗК стрелки заданного курса 
с острым концом стрелки КУР курсовая

Рис.  1. П оказания стрелки КУ Р : а) вза
имное расположение самолета и радио
маяка РСБН: А — истинный азим ут само
лета, ИКТ — истинны й текущ и й  кур с са
молета, ИПР — истинны й пеленг радио
маяка РСБН, К У Р  — курсовой угол ра
диомаяка РСБН; в) на НПП отработан  
верный текущ ии  курс самолета; в) на 
НПП отработан кур с с ош ибкой 90“.

3. «Авиация и космонавтика» № 7

планка положения устанавливается в 
центре кружка, далее при полете откло
нением от центра кружка она показыва
ет, с какой стороны от самолета нахо
дится линия истинного пеленга радио
маяка РСБН, на значение которого уста
новлена стрелка заданного курса.

Для захода на посадку надо выйти 
в район аэродрома на высоте, установ
ленной для полета без радиосвязи, и 
выполнить полет по принятой для дан
ного аэродрома схеме.

На рис. 3 показан случай, когда курс 
выхода самолета на радиомаяк 'РСБН  
отличается от посадочного курса более 
чем на 90°. При этом летчик во время 
полета на радиомаяк РСБН должен по 
истинному азимуту самолета (он инди
цируется обратным концом стрелки КУР 
по внутренней шкале НПП) или по ис
тинному пеленгу радиомаяка РСБН  (он 
индицируется острым концом стрелки 
КУР по той же шкале), посадочному 
курсу и расчетному курсу (ИКр) поле
та в точку начала разворота (ТНР) на 
посадочный курс сориентироваться и 
представить себе предстоящий маневр 
для захода на посадку. Целесообразно 
на сам радиомаяк РСБН  не выходить, 
а начинать разворот в ТНР на дально
сти до радиомаяка РСБН, равной Д  р, 
с тем, чтобы после окончания разворота 
и взятия расчетного курса самолет ока
зался на линии, соединяющей радиомаяк 
РСБН  с ТНР, то есть на линии истин
ного азимута ТНР.

Разворот в ТНР следует выполнять, 
ориентируясь по угловой скорости раз
ворота при данных истинной воздушной 
скорости V  и крене у  — 30°.

При проходе траверза радиомаяка 
РСБН  в процессе разворота дальность 
на ППД-1М не будет уменьшаться, а 
после прохода траверза начнет увеличи
ваться. По окончании разворота необ
ходимо по показаниям обратного конца 
стрелки КУР по внутренней шкале НПП  
оценить точность взятого курса и при 
необходимости доворачивать самолет с 
таким расчетом, чтобы обратный конец 
стрелки КУР удерживался на отсчете, 
равном АТНр .

Для полета в ТНР с помощью 
РСБН-5С с использованием курсовой 
планки положения КПП надо после 
взятия курса в ТНР стрелку заданного 
курса ручкой ЗК поставить по внутрен
ней шкале на отсчет, равный А т„р . По
сле этого курсовая планка положения 
КПП отклонением от центра кружка бу
дет показывать, с какой стороны от са
молета находится линия истинного ази
мута ТНР.

После уверенного выхода в ТНР на 
дальности, равной Д ТНр , нужно начать 
разворот на посадочный курс и стрелку 
заданного курса ручкой ЗК установить 
на значение истинного курса посадки 
(ИКп) по шкале текущего курса. При 

этом курсовая планка положения КПП 
отклонится от кружка в сторону, про
тивоположную стороне разворота само
лета. Разворот следует выполнять, так
же ориентируясь по угловой скорости 
разворота при данных V и у . При раз
вороте надо следить за приближением 
острого конца стрелки КУР к стрелке 
заданного курса. Их совмещение или 
приход курсовой планки положения 
КПП в пределы кружка будут свиде
тельствовать о выходе самолета на ли
нию, параллельную оси ВПП и удален
ную от оси ВПП на величину бокового 
выноса радиомаяка РСБН. Далее необ
ходимо переключатель «НАВИГ. — 
П РОБИВ. — ПОСАД.» поставить в по
ложение «ПОСАД.». После закрытия 
бленкера К НПП курсовая планка поло
жения НПП будет показывать, с какой 
стороны от самолета находится ось 
ВПП. Снижаться на посадочном курсе 
следует, руководствуясь показаниями 
ППД-1М и высотомера, а после входа 
в глиссаду — и показаниями глиссад- 
ной планки положения.

Переводить переключатель «НАВИГ.— 
ПРОБИВ. — ПОСАД.» в положение 
«ПОСАД.» можно до или сразу после 
начала разворота на посадочный курс. 
В этом случае после выхода самолета 
в зону действия КРМ (это происходит 
не позднее, чем в середине разворота) 
закроется бленкер К НПП, курсовая 
планка положения НПП отклонится в 
сторону, противоположную стороне раз
ворота, и выходить на посадочный курс 
можно будет с использованием показа
ний курсовой планки полбжения НПП.

О  том, как это делается, расскажем 
в следующем номере журнала.

(О кончание следует)

Р и с .  3. Маневр для захода на посадну 
при разности меж ду курсом выхода на 
радиомаяк РСБН и посадочным курсом, 
большей 90°; ТНР — точка начала разво
рота на посадочный кур с при заходе на 
посадку с прямой; Д тир — удаление THF 
от радиомаяка РСБН; А гнр — истинный  
азим ут ТН Р; Н К  — расчетный истинный
кур с  полета в ТН Р от радиомаяка РСБН 
Д р — дальность до радиомаяка РСБН, нг 
которой при данны х скорости, крене и 
высоте полета следует начинать разво
рот в ТН Р.
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Р и с .  2. Определение направления и по
лет на радиомаяк РСБН: А, и Аг — истин
ные азимуты  самолета при полете с по
стоянным курсом ; а  — доворот в сторо
ну аэродрома, когда л етчик знает при
мерные курс и место самолета; б — ви
р а ж  для определения направления на 
радиомаяк РСБН, ногда л етчик не знает  
куроа самолета; в — показания стрелки  
К У Р  в начале полета с постоянным ку р 
сом в сторону радиом аяка РСБН; г  — по
казания стрелки К У Р  через некоторое 
время полета с постоянны м курсом .



ПОПЕТ И ПСИХОЛОГИЯ

П И Л О Т А Х  О Д  В Е Р Т О Л Е Т Е
П о л ко в н и к В. Е Л Ь П И Д И Ф О Р О В , военный летчик-снайпер; 
старш ий лейтенант м ед ицинской  службы  В. К О З Л О В

1 /  аждая пилотажная ф игура —  это 
“ преж де  всего боевой маневр, позво 

ляющ ий летчику выйти по  отнош ению  
к  противнику в вы годное полож ение 
И нанести ему разящ ий удар. О чень 
важно во время пилотажа правильно 
распределять внимание м е ж д у  вне- и 
внутрикабинны м и объектами и уметь 
управлять летательным аппаратом, со
четая инструментальную  (п р и б о рн ую ) и 
неинструментальную  (вид на зем лю , 
шуМ, вибрация, акселерационны е и дви
гательные ощ ущ ения и т. д.) инф орм а
ции. Исследования показы ваю т, что та
ким и качествами в полной м ере  обла
дают не все летчики.

Индивидуальный анализ особенностей 
распределения и переклю чения  внима
ния и анкетный опр ос  позволили уста
новить, что -в зависимости от степени 
освоения ф игур  пилотажа летчики (ко 
мандиры  экипажа) по -р а зн ом у  исполь
зую т поступаю щ ие сигналы (ри сун о к 
на 4-й стр. обл ож ки ).

Ком андиры  экипаж ей, только  начина
ю щ ие выполнять ф игуры  пилотажа (на 
рисунке  летчик В.), пилотирую т в ос
новном по приборам . На считывание 
инструментальной инф орм ации они за
трачивают около  восьмидесяти процен 
тов времени. Длительность отдельных 
фиксаций взгляда на приборах дости
гает 6 секунд  и более. Время м е ж д у  
ф иксациями взгляда на внекабинны х 
объектах составляет 5 и д аж е  7 секунд . 
Дискретность зрительного  восприятия 
внекабинного пространства, связанная 
с постоянны ми и длительными пере
клю чениям и внимания на пилотажные 
приборы , отрицательно сказывается на 
контроле наземной и воздуш ной обста
новки. В результате ком андиры  экипа
ж ей  с такой структурой  сбора визуаль
ной инф орм ации не м огут  параллельно 
решать задачу, тр е б ую щ ую  наблю дения 
за внекабинным и объектами. Пользуясь 
преим ущ ественно инструментальным и 
сигналами, они достаточно точно вы
полняю т лю бую  ф игуру пилотажа, од
нако как воздуш ны е бойцы  остаются 
ещ е не подготовленным и.

О пытные ж е  летчики, хорош о  освоив
шие пилотаж, управляю т вертолетом 
(на рисунке  летчик Н.), используя пре 
имущ ественно внекабинную  визуаль
ную  инф орм ацию  (вид на зем лю , про 
екция линии естественного горизонта  
на остеклении ф онаря и т. п.) и сведе
ния, поступаю щ ие через д р уги е  анали
заторы (ш ум, вибрация, акселерацион
ные и двигательные ощ ущ ения и т. д.). 
На сбор инструментальной инф орм ации 
они затрачивают только лишь тридцать 
процентов времени, а длительность 
фиксаций взгляда на приборах не пре 
вышает двух секунд.
> Возникает вопрос: почем у летчики,
начинающ ие осваивать ф игуры  пилота

жа, управляю т вертолетом  преим ущ ест
венно по п риб орной  инф орм ации, а 
опытные ком ан диры  экипаж ей —  по 
неинструм ентальны м  сигналам? Ответ 
на этот вопрос дает несложны й психо
ф изиологический  анализ особенностей 
деятельности летчика на пилотаже.

При вы полнении ф игур  пилотажа лет
чик на заданной скорости  и высоте 
осущ ествляет ввод в ф игуру. Д ля этого  
он д олж ен  достичь необходим ы х пара
м етров полета (по  кр е н у , тангаж у, с ко 
рости, высоте и др.), вы держ ать их, 
а затем  согласно условиям  задания 
вывести м аш ину из маневра. Таким 
образом , на всем протяж ении  выпол
нения ф игур  пилотажа от летчика тре
бую тся  постоянная инф орм ированность 
о  р е ж и м е  полета и стро гое  вы д е рж и 
вание заданны х парам етров. Сведения 
о полете, ка к известно, он получает 
в основном  через зрительны й анализа
тор  из вн екабинного  пространства и от 
приборов . К ро м е  то го , инф орм ация,
поступаю щ ая через двигательный, ве
стибулярны й и слуховой анализаторы,
дополняет его  знания о реж и м е . К ом 
плексное использование всех этих дан
ных сущ ественно облегчает управление 
вертолетом  на пилотаже, повыш ает е го  
качество и безопасность. О д нако  удель
ный вес использования ка ж д о го  вида 
инф орм ации у  различны х летчиков не
одинаковы й.

К ом андиры  экипаж ей, начинаю щ ие
осваивать ф игуры  пилотажа, больш е 
пользую тся  инструм ентальны м и (от при
боров) сигналами. П рим енение ж е  не
инструментальной инф орм ации предт 
ставляет для них определенны е тр уд 
ности. Это вполне объясним о. При ра
боте  на новых реж и м ах неинструм ен
тальные сигналы бывают, ка к  правило, 
малоизвестны  и даж е  неизвестны , по
ско л ь ку  летчики ранее с ними не 
встречались. П оэтом у в сознании не 
сф орм ировались зависимости м е ж д у  
показаниям и п риб оров  и поступаю щ ей 
неинструм ентальной инф орм ацией, что 
и затрудняет использование последней.

Ум ение пилотировать вертолет с ис
пользованием  неинструментальны х сиг
налов приобретается постепенно, с на
коплением  опыта. П еред  первы м  поле
том  на пилотаж, ка к  правило, летчики 
в полной м е р е  не представляю т всего 
объем а необходим ой инф орм ации, ко 
то р ую  м о ж н о  использовать при пило
тировании. Имея хорош ие  знания при 
борны х сведений, полученны е в пр о 
цессе теоретической  подготовки , они 
почти ничего  не знаю т о тех ощ ущ ени
ях, с ко торы м и  м о гут  встретиться при 
вы полнении пилотажа. И это потом у, 
что ощ ущ ения, законом ерн ости  их воз
никновения, принципы  использования 
недостаточно описаны  в специальной 
литературе, хотя значение их при обу

чении и становлении воздуш ного  бойца 
не вызывает сомнений. Знание неин
струментальных сигналов делает образ 
той или иной ф игуры  более полным и 
способствует снятию нервно-эм оцио
нального напряжения, которое  п о р о ж 
дается у  м олоды х летчиков новыми, не 
известны ми ранее ощ ущ ениям и в пер
вых полетах (особенно при выполнении 
пикирования и поворота на горке). 
К р о м е  того , неинструментальная ин
ф орм ация вы свобождает внимание, ко 
тор о е  летчик направлял на контроль 
пилотажных приборов, а такж е  способ
ствует более целенаправленному его 
распределению , что очень важно для 
пилотирования вертолета в составе 
гр уппы  в качестве ведом ого . Наиболее 
важ ное значение на пилотаже имеет 
неинструментальная инф ормация —  
зрительная, слуховая, двигательная, ак
селерационная.

Инф ормация, поступаю щ ая через зри
тельный анализатор, занимает ведущее 
м есто во всем объем е сведений, полу
чаемых в визуальном полете. О сновное 
здесь —  полож ение  естественного го
ризонта  и е го  проекция  на остеклении 
ф онаря кабины  в горизонтальном  поле
те на разны х высотах и при выполнении 
пилотажных ф игур . К ром е  того , важ
ным сигналом  является выбранный в 
полете наземный объект. Так, устано
вив по  авиагоризонту угол пикирования, 
летчик отыскивает на земле объект и
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по прямой: глаза —  носовая часть ф ю 
зеляжа —  объект вы держивает угол  
пикирования, изредка  контролируя  его 
по авиагоризонту. На горизонтальны х 
фигурах такой объект позволяет лет
чику довольно точно осущ ествлять ввод 
и вывод из виража, разворот на необ
ходимый угол. Здесь указатель курса  
играет вспомогательную  роль.

Звуки, в частности ш ум  работаю щ его  
двигателя, ш ум от лопастей несущ его  
винта, имеют больш ую  инф орм ацион-: 
ную ценность. И зм енение силовых и 
частотных их характеристик позволяет 
выработать навыки сравнительно точно 
определять величину и изм енение с ко 
рости, угла атаки, оборотов несущ его  
винта и других парам етров полета, осо 
бенно на режим ах работы, близких 
к предельным. С каж ем , м о ж н о  быстрее 
снять показания прибора скорости , ес
ли летчик ум еет контролировать изм е 
нение скорости по тем пу перем ещ ения 
наземных объектов, вибрации, ш ум у 
двигателя и лопастей несущ его  винта. 
В противном случае он либо запазды 
вает с вводом или вы водом, либо его  
взгляд «прилипает» к  указателю  с ко 
рости.

Двигательные ощ ущ ения несут не
прерывную инф орм ацию  о состоянии 
вертолета, участвуют в ф орм ировании 
автоматических реакций, которы е  не 
загружают внимания. Благодаря им 
опытный летчик м анипулирует ры чага
ми управления плавно, сор а зм е р но  и 
может с достаточно вы сокой точно
стью не только контролировать пара
метры полета, но и предвидеть их изм е
нение.

Большое инф орм ационное значение 
при выполнении горизонтальны х и п р о 
странственных ф игур  пилотажа приоб
ретают акселерационны е (наличие у с ко 
рений) ощ ущ ения, которы е  дополняю т 
полученную летчиком  зрительную  ин
формацию и служат показателем  дина
мики параметров полета, особенно  
перегрузки, вплоть до  предельны х.

Обучение летчиков пилотированию

с использованием  инструментальной и 
неинструм ентальной инф орм ации —  
важны й и ответственный этап летной 
подготовки . При обучении ф игурам  пи
лотажа необходим о соблю дать стро
гу ю  последовательность, а им енно: 
сначала показать ф игуры , затем на
учить выполнять простые, а потом  
слож ны е элементы. Переходить от про 
стых ф игур  к  слож н ы м  следует после 
закрепления навыков в самостоятель
ных полетах.

П еред  полетами на пилотаж  в период  
назем ной под готов ки  летчик тщ ательно 
изучает и детально разбирает все ф и
гуры  пилотажа, усваивает установлен
ные парам етры  на вводе и выводе и 
их допустим ы е значения. О бязательно 
н уж н о  научиться м ы сленно п р о и гр ы 
вать ка ж д у ю  ф игуру  и весь полет на 
пилотаж  в целом.

В ознаком ительном  полете ин струк
тор  показы вает особенности управле
ния вертолетом  на новых реж им ах и 
рассказы вает о принципах использова
ния поступаю щ ей инф орм ации. То есть 
й это врем я обучаем ы й получает воз
м ож ность  увидеть и почувствовать фи
гу р у  всем телом. В процессе  пилотиро
вания ин структор  ко р о тки м и  поясне
ниям и нацеливает о б учаем ого  на 
п о р яд о к  распределения и пер екл ю че 
ния внимания, показы вает действия 
органам и управления, учит правильно 
использовать неинструментальны е сиг
налы. На этом  этапе у  летчика начина
ю т ф орм ироваться связи м е ж д у  пока 
заниям и приборов , полож ением  верто
лета в пространстве, силовы ми и ча
стотными характеристикам и ш умов, 
уровнем  вибрации, акселерационны м и 
ощ ущ ениям и. К ро м е  того , он у б е ж 
дается в больш их м аневренны х воз
м о ж ностях  вертолета и вы сокой  надеж 
ности всех е го  агрегатов и систем, то 
есть проход ит о д новрем енн о  и м ораль
н о -психологическую  по д го то в ку .

В вы возны х полетах перед  отработ
кой  ка ж д о й  ф игуры  ин стр укто р  вновь 
показы вает, ка к  ее выполнять, после

чего  отдает управление летчику. На 
данном  этапе обучаемы й выдерживает 
крен  и тангаж  по естественному гори
зонту  в сочетании с контролем  по 
авиагоризонту, а наблюдение за скоро
стью  осущ ествляет одноврем енно с вос
приятием  перем ещ ения наземных объ
ектов и изм енения шума и вибрации. 
Здесь ж е  анализирую тся и акселера
ционны е ощ ущ ения, то есть сопостав
ляются полож ения органов управления, 
амплитуда и темп их перемещ ения 
с п е р е гр узко й  и соответствующ ими из
м енениям и приборной  и неинструмен
тальной инф орм ации. Все это вместе 
способствует ф орм ированию  у  летчика 
динам ических ф ункциональных связей 
м е ж д у  показаниям и приборов и неин
струментальны ми сигналами. Уяснив за
коном ерн ости  м е ж д у  двумя видами 
инф орм ации, летчик м ож ет в последу
ю щ их полетах пилотировать вертолет, 
уделяя м еньш е внимания контролю  
показаний приборов.

Больш ую  пом ощ ь в выработке навы
ков пилотирования по неинструменталь
ны м сигналам оказы ваю т рисунки с 
и зо б раж ением  полож ения кабины вер
толета на пилотажных ф игурах с проек
цией линии естественного горизонта. 
Н еобходим  такж е  и обм ен опытом ко 
м андиров, освоивш их пилотаж, со свои
ми м олоды м и коллегам и.

Пилотаж  на вертолете —  довольно 
сложны й вид вы учки воздуш ного  бой
ца. Он требует от инструкторов умения 
рассказать и показать летчику в воз
духе, ка к  надо управлять машиной и 
распределять внимание при выполне
нии различны х ф игур, а такж е тща
тельного  и постоянного  контроля за 
приобретением  подчиненны м  необхо
дим ы х навыков. От летчика ж е  требу
ются сознательное отнош ение к  своей 
подготовке , целеустрем ленность и на
стойчивость в достиж ении поставленной 
цели. В этом  залог неуклонного  роста 
б оево го  мастерства воздуш ных бойцов, 
основа безопасной летной работы.

ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ

★

*  Группе боевых вертолетов была по
ставлена задача нанести удар по т а н к о 
вой колонне «противника». Умело исполь
зуя складки местности, эки п а ж и  винто
крылых маш ин точно вышли на цель и 
нанесли меткий огневой удар. При выпол
нении этого задания отличились оф ице
ры П. Чернов, Г. Пром ский, Е. К у ку ш ки н  
и В. С амаркин. Старш ий начальник по
ощрил их.
На с н и м к а х :  лейтенант Г. П ромский; 
в разборе полетов участвую т (слева на
право): старш ие лейтенанты  П. Чернов, 
В. Чабуркин, капитан  Е. К у к у ш к и н , лей
тенант В. Альбинович и кап итан  В. Са
маркин.

Фото А . КУРБАТО ВА.
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H i  с п л а в  ю н о с т и  
Б  И М А СТЕРСТВА
В ЖИЗНЬ!

Генерал-лейтенант авиации В. ЕЖ КО В, 
заслуженны й военный летчик СССР,

У////////////////////////////////////////////////////////////////М начальник управления кадров ВВС

С оветские военные кадры  —  не толь
ко  главное звено в системе управ

ления войсками, но и активные п ровод 
ники в ж изнь  политики Ком м унистиче
ской партии в Вооруж енны х Силах. 
Н епрем енное условие их успеш ной 
деятельности —  постоянное повыш ение 
идейной закалки, организаторских спо
собностей, проф ессионального мастер
ства. Это обусловлено ка к особой ролью  
ком андны х, политических и инженерны х 
кадров в реш ении учебно-боевы х задач, 
так и непрерывно возрастаю щ им и тре
бованиями к ним ка к к  руководителям  
всего процесса обучения и воспитания.

В армию  и на флот приходят образо 
ванные люди. О ни способны  в короткий  
ср о к освоить сл ож н ую  технику, приоб
рести навыки ее обслуживания и боево
го  применения. Это позволяет оф ицеру 
не только успеш но решать самые сл ож 
ные задачи, но и повышает требования 
к  его личной .подготовке. Как р уко во д и 
тель он м ож ет сохранить и упрочить 
свой авторитет при условии, если будет 
для подчиненных старш им товарищ ем, 
прим ером  в службе и быту.

Ком андирские  качества не приходят 
сами по себе, они не выдаются оф ицеру 
вместе с диплом ом  об окончании воен
но-учебного  заведения. Высокие каче
ства соврем енного  военного  р уко во д и 
теля ф орм ирую тся под благотворны м  
воздействием всего уклада советского  
общ ественного строя, социалистическо
го  образа ж изни , военной службы. О ни 
воспитываются активной, разносторон
ней и целеустремленной идеологиче
ской работой, ко торую  Ком м унистиче
ская партия осущ ествляет в В ооруж ен
ных Силах.

XXV съезд КПСС указал магистраль
ный путь, следуя которы м  м о ж н о  и 
долж но  обеспечить дальнейшее повы 
шение эф ф ективности всей идеологиче
ской работы. Это —  ком плексны й под
ход к  постановке всего дела воспита
ния. Такой подход  наиболее полно от
вечает природе  социалистического об 
щества, сущ ности задач, реш аемы х на 
соврем енном  этапе ком м унистического  
строительства, програм м ны м  целям 
партии по ф орм ированию  всесторонне 
развитой личности. За период, истекш ий 
после XXV съезда КПСС, Центральный 
Комитет партии принял ряд важных 
решений по идеологическим  вопросам, 
в том числе и постановление «О даль
нейш ем улучш ении идеологической , 
политико-воспитательной работы».

Опыт, накопленный во м ногих частях 
и подразделениях, военно-учебны х 
заведениях ВВС, свидетельствует о том , 
что эф фективность идеологической , по
литико-воспитательной работы выше 
там, где неуклонно обеспечиваются вза
имосвязь, единство идейно-политиче

с ко го , нравственного, труд ово го , воин
с ко го , правового  и эстетического  вос
питания, где учитываю тся особенности 
различных категорий военнослужащ их, 
характер их службы  и специф ика вы
полнения учебно-боевы х задач.

Этот опыт учит и тому, что процесс 
обучения и воспитания воздуш ны х за
щ итников Родины нем ы слим  без четко 
го  взаимодействия двух взаимосвязан
ных сторон —  вооруж ен ия  военных кад
ров сум м ой теоретических и политиче
ских знаний и превращ ения этих знаний 
в убеж дения, во внутренние мотивы по
ведения и поступков оф ицеров, в п р а к
тические  действия соответственно тре 
бованиям  ком м унистической  морали, 
в о ин ско го  долга. Иными словами, не
см отря на специф ику, различные на
правления ко м п л е ксн о го  подхода объ
единены  единой задачей ф орм ирования 
у авиаторов сплава знаний, уб еж дений  и 
п рактическо го  действия.

О собое  место в этом  важ ном  деле 
принадлеж ит воспитательной работе с 
м олоды м и кадрам и, чьи ж изненны й и 
проф ессиональный опыт, идейная закал
ка не всегда в полной м ере соответст
вую т заним аем ом у служ ебн ом у поло
ж ению , масш табу ответственности за 
порученны й участок работы. Воспитание 
вы соких морально-политических, бое 
вых и психологических качеств у м оло
дых оф ицеров —  задача важная и тре 
бует к  себе пристального внимания 
ком андиров , политорганов, партийных и 
ком сом ол ьских  организаций.

Ныне, ко гд а  р е зко  возросли требова
ния к  качеству боевой учебы  авиаторов 
и тесно сом кнулись в неразры вное це
лое вопросы  обучения и воспитания, 
м орально-политической и психологиче
ской подготовки , особая роль, несом 
ненно, принадлеж ит ком андиру. Она 
определяется п реж д е  всего тем, что 
им енно ком андир, опираясь на партий
ную  организацию , в ходе обучения и 
воспитания вооруж ает подчиненны х 
проф ессиональным и знаниями и навы
ками, ф орм ирует у  них м арксистско -ле 
нинское м ировоззрение , вы сокую  созна
тельность и ко м м унистическую  уб е ж 
денность, вырабатывает и развивает 
воинское мастерство, ф изическую  вы
носливость, стойкость, м уж ество , храб
рость. Вместе с политработникам и, пар
тийными активистами он добивается, 
чтобы политическое и воинское воспи
тание носило целеустрем ленный ха
рактер, готовило авиаторов к  умелым, 
реш ительны м и см елым  действиям  в 
лю бой тактической обстановке.

К ом андир —  это руководитель, по
стоянно находящ ийся в ф окусе  внима>- 
ния л и чн о го  состава. О н не только  воз
главляет воинский коллектив, но и 
определяет всю  е го  ж изнь . М ужество,

хладнокровие, достоинство и честь 
ком андира, пом нож енны е на его опыт 
и м етодическое мастерство, служат, как 
правило, хорош им  прим ером  для под
ражания.

Вместе с тем м етодически эрудиро
ванный, грамотны й ком м унист-руково 
дитель не только  сам впитывает опыт 
старш их товарищ ей, но и унит на нем 
подчиненны х ему молодых командиров, 
воспитывает их на славных револю цион
ных, боевых и трудовы х традициях. 
Н априм ер, ведущ ий готовит к  бою  сво
е го  ведом ого , одноврем енно учась на 
опыте ком андиров звена, эскадрильи, 
полка. Таков непреложны й закон обу
чения и воспитания современных воз
душ ны х бойцов, проверенны й в огнен
ном  военном небе.

На важность ум елого  сочетания ю но
сти и энергии молоды х кадров с бога
ты м опы том  мастерства старш его поко 
ления в реш ении любых задач указыва
ет нам партия. Генеральный секретарь 
Ц К КПСС, Председатель Президиума 
В ерховного Совета СССР товарищ 
Л. И. Брежнев при вручении ему Ленин
ской  прем ии за книги  «Малая земля», 
«В озрождение» и «Целина» говорил: 
«Сознание преемственности наших дел 
по м о ж е т лучш е понять и задачи сегод 
няш него  дня, и дела, которы е ожидаю т 
наш народ завтра».

Вот почем у заслуживаю т всяческого 
распространения встречи руководящ е
го  состава с м олоды м и оф ицерами, вы
ступления перед  ними ком андиров и 
начальников, им ею щ их богатый опыт 
обучения и воспитания подчиненных. 
Но все это, несомненно, долж но  до 
полняться вдумчивой повседневной 
индивидуальной работой непосредст
венных начальников с каж ды м  моло
ды м  авиатором, оказанием  ему конкрет
ней пом ощ и в повыш ении уровня идей- 
но-теоретической подготовки, овладе
нии основами военной педагогики  и 
психологии, в приобретении и совер
шенствовании навыков работы с 
людьми.

В частях и подразделениях ВВС в 
разгаре  летняя боевая учеба. Авиаторы 
настойчиво соверш енствую т летное и 
тактическое  мастерство, повышают 
идейную , психологическую  и ф изиче
скую  закалку. На полигонах и дальни» 
марш рутах, в воздуш ных боях и пере
хватах впереди идут ком андиры  экипа
ж е й , звеньев и отрядов —  ближайшие 
учителя и наставники авиаторов, их ве
дущ ие  и инструкторы .

С оврем енное авиационное звено бое
вых самолетов и вертолетов —  это лет
ное подразделение, обладающ ее боль
ш ой ударной мощ ью , высокой мобиль
ностью  и маневренностью . O hq способ
но выполнять самые разнообразны е за
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дачи как в составе эскадрильи, так и 
самостоятельно, во взаимодействии с 
подразделениями наземных войск. В 
звеньях несут служ бу в основном  м о 
лодые офицеры. Поэтому перед  ком ан
диром всегда стоит задача: м обилизо
вать усилия ка ж д о го  на дальнейший 
подъем боеготовности подразделения, 
обеспечить вы сокую  бдительность, 
безопасность полетов, кр е п ку ю  воин
скую дисциплину и организованность. 
Вполне понятно, что во главе такого  
коллектива должен стоять тактически 
грамотный ком андир, летчик вы сокой 
квалификации, реш ительный и волевой 
воздушный боец.

Именно таким  ком а н ди р о м  за р е ко 
мендовал себя военный летчик первого  
класса капитан В. Владарчук, длительное 
время возглавлявш ий звено. О н умело 
опирался на пом ощ ь ком м унистов и 
комсомольцев, направлял усилия кол 
лектива на успеш ное реш ение стоящ их 
задач. О собое внимание опытный ко м 
мунист-руководитель уделял подготов
ке молодых летчиков, постоянно учил 
их самостоятельности, ум ению  анализи
ровать свои действия и в лю бой обста
новке принимать грамотны е, волевые 
решения.

Однажды на летно-тактических уче
ниях звено Владарчука встретилось в 
воздухе с сильным, хорош о подготов
ленным, им ею щ им  численный перевес 
«противником». Завязался групповой  
воздушный бой. И хотя истребители про 
тивоборствующей стороны  применяли 
различные варианты атак, летчики Вла
дарчука действовали умело, инициатив
но, решительно. В один из напряженны х 
моментов боя ведущ ий второй пары 
старший лейтенант В. П рохоров заметил 
отвлекающий маневр «противника». 
Летчик сумел своеврем енно разгадать 
его замысел и принял грам отное реш е
ние —  выждать более удобны й момент 
для атаки. Расчет оказался верным. 
Когда истребители попытались атако
вать пару Владарчука, появление П рохо
рова со своим ведом ы м  было для них 
неожиданным...

Этот воздуш ный бой был выигран 
благодаря см екалке и инициативным 
действиям м ол одого  ведущ его  второй 
пары. Старший лейтенант П рохоров 
проявил в воздухе смелость, реш итель
ность, показал тактическую  зрелость. 
Принятое им реш ение атаковать «про
тивника» вопреки его  замыслу принес
ло успех.

Командиры  и политработники испод
воль развивали у П рохорова ком ан дир 
ские качества, способствовали их совер
шенствованию. Немало сил отдал обуче
нию и воспитанию летчика >1 капитан 
Владарчук. Чуткое, внимательное от
ношение старших товарищ ей к  станов
лению авиатора не прош ло бесследно. 
За короткий  ср о к П рохоров выполнил 
программу подготовки  военного  летчи
ка второго класса. Сейчас он сам ком ан
дует звеном, первоклассны й военный 
летчик, обучил и всесторонне под гото 
вил к бою  своего вед ом ого  м ол одого  
офицера Л. Халфина. ,

Подобных ком андиров немало в воен
ной авиации. На летно-тактических уче 
ниях они водят группы , ум ело управляя 
действиями ведомых, показы ваю т под
чиненным образцы  вы сокой боевой 
активности и инициативы, идейной стой
кости, волевой закалки, нравственной 
чистоты, пунктуального  выполнения лет
ных законов. М олоды е летчики учатся у

них прием ам  неотразим ы х атак по воз
д уш ны м  и назем ны м  целям, усваивают 
летный по чер к своих первы х учителей.

Ком андир  звена —  первы й наставник 
летчика, и от е го  ум ения методически  
грам отно  рассказать и, главное, пока 
зать в воздухе  лю бой элемент полета 
зависит процесс дальнейш его становле
ния воздуш ного  защ итника Родины, 
ф орм ирования у  него  качеств, необхо
димы х б удущ ем у ком андиру. На эту 
долж ность каж ды й го д  приходит нема
ло молоды х оф ицеров, эн ергичны х, рас
полагаю щ их гл уб оким и  теоретическим и 
знаниями, им ею щ их вы сокую  летную  
квалиф икацию . Но не все они обладают 
тверды м и ком ан дирским и  и ин структор 
ским и навыками. И м  порой  недо
стает требовательности, ум ения 
опереться в воспитательной работе 
на партийную  и ко м со м о л ьскую  органи
зации, направить деятельность на 
реш ение основных задач боевой учебы . 
Эти трудности роста вполне преодоли
мы, если в полку и эскадрилье хорош о 
поставлена партийно-политическая, лет
но -м етодическая  работа, если о ком ан
д и р ско м  становлении м олоды х оф ице
ров проявляется всесторонняя партий
ная забота.

Вот почем у сегодня при отборе  кан
дидатов в ком андиры  звеньев, отрядов 
нельзя приним ать во внимание одну 
лишь летную  вы учку, хотя это обстоя
тельство и д о л ж н о  быть реш аю щ им . 
К акой бы соверш енной не была выучка, 
одной  ее в настоящ ее врем я недоста
точно.

Первые ш аги на ко м а н д и р ском  по
прищ е нелегки. И тут очень важ но ока 
зать м ол одом у ком а н ди р у  п о д д е р ж ку . 
П ом очь ем у обрести прочны е инструк
торские  навыки, ум ение  анализировать 
полет с использованием  СО К. При 
этом  недопустим ы  ка к предоставление 
его  сам ом у себе, так и мелочная опека. 
О д нако  иной раз наблюдается такая 
картина: старш ие начальники чуть ли не 
полностью  подм еняю т ком андира зве
на, обучая в воздухе  подчиненны х ему 
летчиков. А  он тем  врем енем  теряет 
уверенность в себе, не проявляет в 
полной м ере  инструкторских  навыков. 
Следует не подм енять оф ицера, а де 
лать все во зм о ж н ое , чтобы пом очь м о
л одом у ком а н ди р у  своеврем енно овла
деть м етодическим и навыками. В этом—  
верны й залог е го  проф ессионального  
роста.

П рактика  работы с м олоды м и ком анд 
ными кадрам и убедительно показывает, 
что соверш енствованию  ком андирских  
качеств способствую т учебно-м етодиче- 
ские  сборы  в масштабе части, соедине
ния, ш ирокий  обм ен опы том  м е ж д у  ко 
мандирам и звеньев, ком ан дирские  по
леты, показательные тренажи. На опыте 
идейно-воспитательной работы передо
вых подразделений м олоды е ком ан ди
ры учатся м етодам  организации и про 
ведения различных м ероприятий, ин
дивидуальном у подходу к  лю дям , соз
данию  зд о р о в о го  м икроклим ата  в кол 
лективе, атмосф еры состязательности в 
ходе боевой учебы . В д р у ж н о м  и спло
ченном  коллективе, где создана атмо
сфера уваж ительного  и требовательного 
отнош ения д р у г к  д р угу , где  превыш е 
всего ценятся преданность делу, прин 
ципиальность, честность и правдивость, 
авиаторы бы стро м уж аю т, идейно за
каляются, становятся вы сококвалиф ици
рованным и специалистами.

Воспитание качеств, которы м и должен 
обладать современный авиационный 
ком андир, начинается с момента при
бытия лейтенантов в часть. Беседы с 
м олоды м и оф ицерами —  один из основ
ных методов изучения кадров. В ходе 
их в непринуж денной обстановке выяс
няю тся вопросы , которы е не могли най
ти отражения в личных делах и других 
учетных докум ентах. Здесь важно вы
слушать и по возм ож ности  удовлетво
рить просьбы  оф ицеров, особенно се
м ейных. Они, ка к  правило, касаются раз
личных сторон бы тового и ж илищ ного 
обеспечения, трудоустройства членов 
семьи и так далее.

О днако  прием  вы пускников —  это 
лишь первый шаг. П оследую щ им этапом 
является ввод их в строй. Немаловажное 
значение в этот период  имеет и рас
пределение молоды х оф ицеров м еж ду 
подразделениям и и экипажам и после 
сдачи зачетов по определенной про
грам м е. П ри этом  желательно учиты
вать не только  наличие вакантных долж 
ностей, но и различные нравственные 
аспекты. Н апример, м олодого  летчика- 
истребителя целесообразнее назначить 
в звено к  опытному, хорош о подготов
ленном у в м етодическом  отношении 
ком андиру. Неплохо подумать и о том, 
чтобы его  самолет обслуживал авиаци
онный техник, старший по возрасту, 
обладаю щ ий уравновеш енны м характе
ром .

И все ж е  даже самые лучшие воспи
татели не см огут достичь желаемых ре
зультатов, если м олодой оф ицер сам не 
проявляет необходим ого  стремления к 
соверш енствованию . Давно подтверж
дено практикой, что процесс становле
ния идет успеш нее у  тех офицеров, 
кто  имеет ясную  личную  перспективу, 
постоянно и настойчиво повышает свой 
идейный уровень и проф ессиональное 
мастерство. К сожалению , у  отдельных 
м олоды х оф ицеров нет-нет да и прояв
ляется боязнь трудностей.

Воспитание высоких волевых качеств 
и нравственной устойчивости у молодых 
оф ицеров в начальный период их служ
бы, на наш взгляд, одна из существенных 
задач, стоящ их перед  командирами, 
политработниками, кадровы ми органа
ми, партийными и ком сом ольским и орга 
низациями. Больш ую помощ ь им м огут 
оказать советы молодых офицеров. Они 
м н о го  внимания уделяю т пропаганде 
боевы х традиций, опыта лучших ком ан
диров. По заданию советов лейтенанты 
выступают с докладами и рефератами, 
с обзорам и военных журналов. Опыт 
м олоды х оф ицеров, накопленный в по
летах и на летно-тактических учениях, 
их смелость, решительность и инициа
тива всем ерно пропагандирую тся в 
частях.

М инистр  обороны  СССР Маршал Со
ветского  С ою за Д . Ф . Устинов требует, 
чтобы  идеологическая, политико-воспи
тательная работа с м олоды ми офицера
ми по своем у содерж анию , качеству и 
эф ф ективности в полной мере соответ
ствовала уровню  развития Вооруж ен
ных Сил, тем требованиям, которы е на
ша партия предъявляет к  ком м унисти
че ско м у  воспитанию советской моло
деж и. Исходя из этого, .наши ком анди
ры, политработники, штабы, ^партийные 
и ком сом ол ьские  организации делают 
все для то го , чтобы молодые авиацион
ные кадры  обладали всеми качествами, 
необходим ы м и для соврем енного  р у 
ководителя.
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ИЗ ОПЫТА ПАРТИЙНО-ПОЛИТИЧЕСКОЙ РАБОТЫ

„ А  ВПРЕДЬ НЕ У С Т У П И М ”
П одполковник Г. БО ГАТЫ РЕНКО , 
военный л е Т ш к  первого класса

П о в се д н е вн ы й  труд  авиаторов неправ
и л е н  на постоянное соверш енствова

ние боевого  мастерства, поддерж ание  
высокой воинской дисциплины, боевой 
готовности, изучение сложной авиаци
онной техники и оруж ия, прим енение ко 
торых приобрело  ныне коллективный ха
рактер. Это требует вы сокоразвитого  
чувства ответственности, умения подчи
нять личные интересы общ ественным, 
способности понять товарищ а, воврем я 
прийти ем у на помощ ь. П одобны е каче
ства ф орм ирую тся на занятиях и в поле
тах, в ходе социалистического соревно
вания, ставшего неотъемлемой частью 
всего учебно-воспитательного процесса.

Показательны в этом отнош ении ре
зультаты в боевой учебе личного  соста
ва эскадрильи, которой  ком андует во
енный летчик первого  класса подпол
ковник А . Чернышев. На протяж ении ря 
да лет этот коллектив носит звание от
личного. Здесь постоянно растет класс
ная квалиф икация летчиков, увеличивает
ся количество передовиков. Социалисти
ческое соревнование в эскадрилье о р га 
низуется по-деловом у, направлено на по
вышение качества боевой и политиче
ской подготовки, эф ф ективное исполь
зование авиационной техники, воспита
ние у  лю дей ответственности за образ
цовое выполнение воинского  долга.

Тон в соревновании задают ко м м ун и 
сты -руководители. О ни не забывают 
и о пом ощ и подчиненны м , постоянно 
контролирую т их работу.

Х очу рассказать об опыте ком андиров 
соревную щ ихся м е ж д у  собой звеньев 
военных летчиков первого  класса м айо
ра Е. Просихина и капитана Н. Н азарчу- 
ка. О пределяя свои социалистические 
обязательства на текущ ий учебны й год , 
год  110-й годовщ ины  со дня рож дения
В. И. Ленина и 35-летия Победы совет
ско го  народа в Великой О течественной 
войне, личный состав этих подразделе
ний решил углубленно изучать произве 
дения классиков м арксизм а-ленинизм а, 
решения XX V съезда КПСС, постановле
ния Ц ентрального Комитета партии, по
ложения и выводы, содерж ащ иеся в тру
дах и выступлениях Генерального се кре 
таря ЦК КПСС, Председателя П резиди у
ма Верховного Совета СССР товарищ а 
Л. И. Брежнева, соверш енствовать так
тическую  вы учку и проф ессиональное 
мастерство, образцово выполнять все 
полетные задания. Руководствуясь пла
ном боевой и политической подготов
ки, ком м унисты  Просихин и Назар- 
чук тож е определили свои рубеж и.

Оба ком м униста-руководителя труд и 
лись настойчиво, целеустрем ленно. Не 
отставали от них и подчиненные. 'В ка
нун празднования 110-й годовщ ины  со 
дня рож дения В. И. Ленина звено Назар- 
чука несколько опередило соперников, 
но оба коллектива в боевом  соверш ен
ствовании заметно продвинулись вперед. 
В настоящее время, продолж ая сорев
нование по прим еру своих ком андиров, 
авиаторы звеньев добиваю тся новых 
успехов.

При подведении итогов учитываются 
не только  результаты летной выучки, но 
и участие оф ицеров в общ ественной 
ж изни , партийно-политической работе. 
Так, м айор П росихин за последнее вре
мя провел Л енинские  чтения с м олоде 
ж ь ю  подразделения, прочитал лекцию , 
подготовил собеседование о том, как 
вы полняю тся требования постановления 
Ц К КПСС «О дальнейш ем улучш ении 
идеологической , политико-воспитатель- 
ной работы». Д еятельное участие в этом  
важ ном  деле приним ает и капитан Назар- 
чук. Как секретарь партийного  б ю р о  эс
кадрильи он организовал немало полез
ных м ероприятий . Его доклад  на науч
но -теоретической конф еренции был вы
слушан с вниманием и заслужил высо
ку ю  оценку . А ктивн о  участвую т в об 
щ ественной ж и зни  подразделения и со
ревную щ иеся м е ж д у  собой летчики ка
питан А . Х олод и м айор В. Осадчий, ка
питан В. М озолевский  и старш ий лейте
нант А. Баштан, старш ие лейтенанты
С. П етков и А. Сорвин.

К он кретную , действенную  пом ощ ь 
ком андирам  звеньев в воспитании и 
обучении подчиненны х оказы вает ком ан
дование эскадрильи. П од пол ковни к Чер
нышев и его  заместители постоянно чув
ствую т пульс соревнования, знают, ко м у  
и какая требуется пом ощ ь. Это под 
тверж даю т м ногочисленны е прим еры .

П риведу один из них. О днажды , ана
лизируя действия авиаторов при стрель
бах по назем ны м  целям во время летно
тактических учений, ком ан дир  эскадри
льи определил первенство за подчинен
ными капитана Н азарчука. Выяснилось, 
что их соперников подвела пара м айора 
В. О садчего, выш едш ая в район цели с 
небольш им опозданием .

В тот ж е  день п о дпол ковн ик Черны 
шев сказал своем у заместителю  по по
литической части военном у летчику пер 
вого  класса м айору К. О бухову:

—  Звену Просихина слож нее  соревно
ваться. У него  два летчика со вторы м  
классом  —  старш ие лейтенанты С орвин 
и Баштан. Надо помочь...

П олитработник побывал на занятиях в 
звене П росихина, детально изучил м е 
то д и ку  подготовки  летчиков к  поле
там. Лиш ь после этого завел разговор  
с ком ан диром . П оинтересовался, ка к 
идут дела у  Сорвина.

—  Старается. Но не все у  него  полу
чается. Надо, видим о, больш е требо 
вать.

—  Требовать —  это хорош о. Ну а если 
у него  опять не получится? Вы ж е  сами 
отмечаете —  старается. Так что же, 
ждать, ко гда  у  него  будет получаться? 
Нет, надо позаниматься с м олоды м  лет
чи ко м  больш е, чем обы чно, поинтере
соваться, в чем ем у необходим о по 
мочь...

Беседа ком м унистов длилась долго . 
М ай ор  О бухов рассказал о трудностях, 
которы е  испытывал сам, ко гда  ком ан до 
вал звеном , о том, ка к их преодолевал.

—  Действительно, —  признался П ро 

сихин, —  я давно обстоятельно не гово
рил с Сорвиным.

Вскоре он пригласил старш его лейте
нанта и долго  беседовал с ним. Узнал 
главное: оф ицер горит желанием летать, 
готов заниматься днем  и ночью , но не 
м о ж е т правильно распределить свои си
лы, выделить в процессе предполетной 
подготовки  узловы е вопросы. П озже 
П росихин и С орвин вместе провели не
мало часов, готовясь к  различным по
летным заданиям. И м олодой летчик в 
сравнительно короткий  срок улучшил 
качество летной подготовки. На очеред
ных ЛТУ он сумел заслужить благодар
ность командования.

На активность авиаторов в социали
стическом  соревновании больш ое воз
действие оказывает партийная органи
зация. Партийное бю ро, возглавляемое 
капитаном Н азарчуком , проводит боль
ш ую  работу, способствую щ ую  дальней
ш ем у соверш енствованию  тактической 
вы учки и проф ессионального мастерства 
летного  состава. На заседаниях бю ро, 
партийных собраниях регулярно обсуж 
даются вопросы  прим ерности ком м уни
стов в выполнении социалистических обя
зательств. По инициативе партийных ак
тивистов, одобренной ком андиром , в эс
кадрилье постоянно идет борьба за зва
ние лучш его  летчика, техника, младш его 
авиаспециалиста.

П риведу такой факт. Как-то партийное 
б ю р о  рассм отрело вопрос о ходе со
циалистического соревнования среди ин
ж енерно -техн ическо го  состава. Заслуша
ли инф орм ацию  заместителя командира 
эскадрильи по ИАС капитана технической 
службы  Н. Калганова, отметили недо
статки и решили пом очь ком м унисту-ру- 
ководителю  провести ко н кур с  среди тех
ников.

Вскоре он состоялся. Победителем 
стал подчиненны й м айора Просихина 
старший лейтенант технической службы 
В. Розум як, в соверш енстве овладевший 
прием ам и эксплуатации авиационной тех
ники. Это позволило подчиненны м П ро
сихина по количеству оценочных баллов 
опередить своих соперников и выйти в 
передовы е.

П артийные активисты обобщ или и рас
пространили их опыт. Капитан Н азарчук 
поздравил майора Просихина с победой, 
пожелал дальнейших успехов и добавил:

—  А  впредь не уступим!
Так, соверш енствуя ф ормы руководст

ва соревнованием, ком андир эскадри
льи, е го  заместители, комм унисты  под
разделения проводят больш ую  полити
ко-воспитательную  работу с авиаторами, 
м обилизую т их на успеш ное реш ение 
учебно-боевы х задач. Они понимают, 
что организация социалистического со
ревнования —  дело живое, творческое. 
О но не терпит шаблона, равнодушия, 
ф ормализма. Поэтому только партийный 
подход, постоянный поиск неиспользо
ванных возм ож ностей и скрытых резер
вов пом огут  достигнуть высокой актив
ности всех воинов в совершенствовании 
проф ессионального мастерства.'
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ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ

УЛЫБКА НА ПОСАДКЕ

М айора В. Горбася мне довелось уви
деть на командно-диспетчерском 

пункте в разгаре летной смены. Он руко
водил полетами курсантов своей эскад
рильи. Подаваемые комэском в эфир ко
роткие команды свидетельствовали о том, 
что он безукоризненно Знает воздушную 
обстановку.

Действительно, опыта ему, военному 
летчику-инструктору первого класса, не 
занимать. На протяжении многих лет 
Владимир Николаевич руководит боль
шим коллективом — людьми с самыми 
различными характерами, наклонностя
ми, способностями. И  к каждому он су
мел найти подход. А это далеко не про
сто.

В воспитании подчиненных коммуни- 
сту-руховодителю помогает немалый 
опыт партийно-политической-работы. Не
сколько лет подряд Владимир Николае
вич — член партийного комитета. Он 
активно участвует в пропагандистской 
работе выступает с лекциями и до
кладами, в организации тематических 
вечеров, викторин и диспутов.

Помнится, Владимир Николаевич, как 
и другие партийные активисты, прово
дил беседу в эскадрилье. После беседы 
подозвал к себе курсанта А, Пивоваро- 
ва. Этот юноша особенно беспокоил 
комэска. Недавно у Горбася состоялся 
серьезный разговор с его воспитателями 
летчиком-инструктором майором В. Ро- 
менским и командиром звена майором
С, Мамцевым. Оба в последних полетах 
поставили курсанту, всегда отличавше
муся исполнительностью, неудовлетвори
тельные оценки. Впоследствии оказа
лось, что Пивоваров недостаточно ак
тивно готовился к полетам. Причина? 
Нарушение душевного равновесия из-за 
письма, полученного из дома. Пивоваров 
замкнулся, стал сторониться своих вос
питателей.

Лишь своевременное вмешательство 
командира эскадрильи изменило поло
жение дел. Побеседовав с Пивоваровым, 
Горбась увидел, что он, как никогда, 
нуждается в помощи, добром совете. 
Курсант был откровенен л  командиром, 
и Владимир Николаевич понял, что он 
очень хочет летать. Опытный воспита
тель убедил юношу в том, что для этого 
у него есть все возможности, нужно 
только взять себя в руки, отрешиться от 
посторонних мыслей, гнетущих разду
мий..

И вот теперь Пивоваров выглядел 
веселее.

— Учел ваши пожелания, товарищ 
майор, — бодро сказал он. — Будьте 
уверены,, не подведу.

С той поры миновали месяцы упор
ной учебы. Все это время Владимир 
Николаевич внимательно следил за ус
пехами будущего летчика, неоднократно 
интересовался его учебой у летчика-ин- 
структора и командира звена, находил 
время побеседовать с Пивоваровым. Ко
мандир эскадрильи видел, что курсант 
на верном пути.

Наконец майор Роменский доложил 
о готовности курсанта Пивоварова к са
мостоятельному вылету. Владимир Ни
колаевич сам слетал с ним. И трлько 
после этого разрешил ему поднять в воз
дух сверхзвуковой истребитель.

Накануне полетов секретарь партий
ного бюро сообщил командиру эскад
рильи, что курсант Пивоваров подал 
заявление о вступлении в партию. Реко
мендовали его Роменский и Мамцев.

...На взлетно-посадочную полосу вы

рулил очередной истребитель. Горбась 
знал — в кабине один из лучших кур
сантов — В. Водолазский. У него за 
плечами уже не один самостоятельный 
полет. Летает он уверенно. Несколько 
лет назад Владимир Николаевич «дал 
крылья» его старшему брату, а теперь 
обучает младшего. И уверен — курсант 
Водолазский станет надежным летчи
ком.

«Вот так скоро будет летать и Пиво
варов, — подумал комэск. — Кстати, 
почему он не запрашивает? По плано
вой таблице время уже подошло». Гор
бась посмотрел на часы. Д о конца лет
ной смены оставалось не так уж много 
времени.

Разрешив взлет Водолазскому, Вла
димир Николаевич поймал себя на мыс
ли, что с нетерпением ждет выхода в 
эфир Пивоварова.

— 960-й, разрешите запуск! —  нако
нец раздался долгожданный запрос.

— Запуск и выруливание разрешаю.
Спустя несколько минут истребитель,

пилотируемый курсантом Пивоваровым, 
устремился в небо.

Владимир Николаевич невольно вспо
мнил свои курсантские годы. В самом 
начале летного обучения не все шло 
гладко. Как ни старался он, а после 
полетов с инструктором неизменно слы
шал: «Рановато выпускать самостоя
тельно. Надо еще поработать...» Особен
но не получалась у него посадка. Появи
лись неуверенность, боязнь повторения 
ошибок.

Однако на помощь вовремя пришли 
старшие товарищи. Владимир Николае
вич с благодарностью вспоминает сво
его инструктора старшего лейтенанта 
Л. Демина, командира звена майора 
О. Четвертакова и командира эскад
рильи подполковника В. Пискарева. Эти, 
коммунисты, комендовавшие его в ' 
партию, многое дали Горбасю. У них он

Полковник А . ЕНА

научился сочетать в делах строгость и
требовательность к людям с заботой 
о них, чутким отношением к их нуждам 
и запросам.

Один за другим истребители заходи
ли на посадку. В кабине каждого из 
них воспитанники Владимира Николае
вича. Молча наблюдая за офицером, я 
пытался угадать его мысли. Но не мог. 
Строгое, волевое лицо Горбася не выра
жало никаких эмоций. Однако, когда 
динамик донес из эфира уверенный и 
радостный голос Пивоварова, доложив
шего о выполнении задания, на лице 
Владимира Николаевича промелькнула 
улыбка. Еще через секунду она исчезла, 
уступив место прежней сосредоточенно
сти — на посадку заходили другие кур
санты. И  все же она была, эта улыбка. 
Что она выражала? О чем подумал Гор
бась в тот момент?

Лишь после полетов, когда комэск 
подвел их итоги, а затем поздравил кур
санта с первым вылетом, мне удалось 
задать ему эти вопросы.

— Может показаться странным, но я 
увидел себя в Пивоварове, — снова 
улыбнувшись, ответил Владимир Нико
лаевич. — А подумал тогда вот о чем. 
Смена нам растет хорошая. Ради этого 
не стоит жалеть сил.

Удивительно, но факт: последнюю
фразу мне довелось у-слышать вторично 
спустя некоторое время. Дело было в 
период сдачи экзаменационной сессии 
в Военно-воздушной Краснознаменной 
академии имени Ю. А. Гагарина, где 
учится заочно Владимир Николаевич. 
Рассказывая о нем, один из преподава
телей, летчик-истребитель, прошедший 
суровую военную школу, говорил о вЫ- 
сотсих профессиональных и партийных 
качествах майора Горбася и его това
рищей. В конце сказал:

— Растет достойная нам смена. Ради 
этого не стоит жалеть сил!

*  Умело действовали на П Т У  летчики  отличной эскадрильи мастеров боевого при
менения, которой ком андует военный л етчик первого класса майор В. Нурмухаметов  
(второй справа). Огневой удар по тан кам  «противника» и другим целям был неот
разим.

Фото А . КУРБАТОВА.
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ЧИТАТЕЛЬ ПРОДОЛЖАЕТ РАЗГОВОР

О Т К У Д А  П Е Р Е Л Е Т
Капитан Ю . А Н Д Р О Н О В

Мзвестно, что эффективность управ-
"ления полетами зависит от надеж

ности, непрерывности и четкости руко
водства ими. В этом отношении харак
терен опыт руководства полетами офи
цера А. Данилова. В возглавляемом им 
коллективе каждый специалист всегда 
самым серьезным образом готовится к 
предстоящей летной смене. Этому во 
многом способствуют требовательность, 
принципиальность, высокая компетент
ность начальника, его личный пример.

Сразу же после постановки задачи 
командиром полка руководитель полетов 
тщательно изучает воздушную и назем
ную обстановку, доводит плановые таб
лицы до сведения всех членов группы 
руководства, указывая при этом, на что 
обратить особое внимание. Более того, 
систематические занятия, которые Дани
лов проводит с подчиненными в обору
дованном для этой цели классе, позво
ляют специалистам группы руководства 
полетами получить четкое представление 
о-предстоящих заданиях, последователь
ности выполнения упражнений, а так
же досконально изучить возможности 
средств связи и радиотехнического обо
рудования.

Несомненную пользу приносит систе
матическое участие членов ГРП в раз
личных разборах полетов. Скажем, лет
чик рассказывает о порядке выполнения 
полета, а руководитель ставит вводные, 
решать которые приходится порой не 
только летчикам. Особенно по действи
ям в особых случаях в полете. Это по
мимо закрепления знаний определенного 
вопроса улучшает взаимопонимание ме
жду летчиками и группой руководства 
полетами.

Вспоминается такой случай. Полеты 
проходили днем в простых метеоуслови
ях. По данным метеослужбы изменений 
погоды не предвиделось. Ушли на марш
рут несколько экипажей. Вскоре со сто
роны залива на аэродром надвинулся 
мощный вынос со снежным зарядом. 
Метеоролог немедленно доложил Дани
лову об изменении обстановки и реко
мендовал срочно сажать самолеты. Од
нако руководитель полетов принял дру
гое решение. Хорошо зная климатиче
ские особенности своего района, майор 
Данилов быстро рассчитал по экрану 
ИКО точное направление и время про
хода снежных зарядов. Получалось, что 
вернуться на точку экипажи не успева
ют. А пока они выполнят полетные 
задания, основные заряды пройдут. Так 
и получилось.

А вот и другие примеры.
К ночи погода стала ухудшаться. Но 

в погоне за выполнением плана налета 
в сложных метеоусловиях руководитель 
полетов не прислушался к предупрежде
ниям метеоролога и выпустил на учеб
ный перехват три самолета. Через пят
надцать минут аэродром был закрыт 
плотной дымкой.

Вышестоящий КП потребовал пре
кратить полеты. Однако офицер заве
рил его в том, что у них все нормально. 
И лишь когда условия посадки стали
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критическими, дал команду КП и РСП  
о заводе перехватчиков на посадку. 
Прожектористам приказал высветить 
место приземления. Двое летчиков сели 
благополучно, а третий был вынужден 
уйти на запасной аэродром.

...Летный день. Все как будто шло 
хорошо. Однако некоторые летчики при
землялись с большим перелетом. Руко
водитель же полетов на это никак не 
реагировал, записей в журнале по этому 
поводу не делал. А ведь летали опыт
ные авиаторы, которым такие промахи, 
как перелет, непростительны.

Оказалось, на том аэродроме отлич
ная, большой длины ВПП, полностью 
исключающая выкатывание за ее преде
лы. Поэтому ошибки в расчете в 150— 
200 метров руководитель полетов по
просту не принимал во внимание. А если 
вследствие внезапного ухудшения пого
ды или по другим причинам этим летчи
кам придется садиться на полосу не
больших размеров? Не обернется ли 
подобное благодушие летным происше
ствием?

Для успешного руководства полетами 
следует не только грамотно и своевре
менно использовать все имеющиеся в 
распоряжении силы и технические средст
ва, но и предоставленные права. Нельзя 
также забывать и о том, что требова
тельность, принципиальность ни в коей 
мере не должны подменяться окриком, 
грубым словом, потому что они — пло
хие союзники в создании нормальной 
рабочей обстановки.

Как-то я был свидетелем такого слу
чая. Планшетист доложил руководите
лю о сближении истребителя с шедшим 
по трассе пассажирским самолетом. 
Офицер вдруг резко отчитал его за не
своевременный доклад. Может быть, 
молодой специалист в чем-то и ошибся, 
но толковое и спокойное замечание он 
понял бы с большей пользой. Более то
го, пока руководитель полетов «воспи
тывал» подчиненного, ошибка летчика- 
истребителя едва не переросла в пред
посылку к происшествию.

Автор статьи «Сверкающий ореол»
(«Авиация и космонавтика», №  9,
1979 г.) затронул очень важную, на мой 
взгляд, тему дисциплины летного труда. 
Полностью согласен с основной мыслью 
выступления: дисциплина летной работы 
обязательна для всех. В авиации нет 
мелочей, перед самолетом все равны.
Эти прописные истины, ставшие едва ли
не поговорками, не утратили своей акту
альности.

В равной степени эти положения отно
сятся и к лицам группы руководства 
полетами — от слаженности действий их 
во многом зависит успех и эффектив
ность каждого летного дня. Руководи
телю полетов доверены все нити управ
ления экипажами на земле и в, воздухе, 
подчинен весь личный состав, обеспечи
вающий полеты. Этим в немалой степе
ни определяется мера его ответственно
сти за выполнение плана боевой учебы 
авиаторов и безопасность летного труда.

—  История советского  параш ютиз
ма, —  задум чиво говорит Николай Гав
рилович, —  м не видится своеобразной 
цепью , звенья которой  представляют со
бой ре ко р ды : всесою зные, м еж дународ 
ные, мировые... Одни из них официально 
регистрирую тся  Ф А И  —  М еж дународной 
авиационной федерацией, другие  зано
сятся в летопись параш ю тного спорта как 
памятные вехи. Но ценность их от этого 
никак не снижается. Возьмем, к  прим е
ру, десятитысячный п р ы ж о к воспитанни
ка ВВС капитана Анатолия Осипова или 
семитысячный Валентины Закорецкой. 
Нет в сетке рекордов  графы для их ре
гистрации, но оба результата достигну
ты впервые в мире...

М ой  собеседник полковник запаса 
Н. Г. К окорев  невысок ростом , худощав. 
Более тридцати лет он носил погоны  с 
голубы м и просветами. И все эти годы 
были отданы параш ютно-десантной служ 
бе, обучению  и воспитанию летного со
става, подготовке  спортсм енов-разряд- 
ников. Ныне Николай Гаврилович рабо
тает в Ц К Д О С А А Ф . Его, заслуженного 
тренера У зб е кско й  ССР, мастера спорта, 
судью  м еж дун арод ной  категории, бю ро 
ф едерации параш ю тного спорта избрало 
своим ответственным секретарем.

—  Каким и успехами советские параш ю
тисты встретили свой юбилей?

—  Успехи есть, и немалые, —  улыба
ется К окорев . —  Из 38 мировых пара
ш ю тных рекордов , которы е ныне ф икси
рует Ф А И , 24 принадлежат советским 
спортсм енам . Но не это, пожалуй, со
ставляет основу нашей работы. «Нуж
но, —  о тм е ч а в  товарищ  Л еонид Ильич 
Брежнев, —  и впредь поднимать м еж ду
народны й класс наш его спорта. Но глав
ное —  это массовость спортивного дви
ж ения, развитие ф изической культуры, 
охватывающ ей всю м олодеж ь, закалка ее 
волевых качеств, ф изическая подготов
ка ю нош ей и девуш ек к  труду и обо
роне».

Комитеты  и учебны е организации 
Д О С А А Ф  проводят больш ую  работу по 
подготовке  м олодеж и к  службе в Воору
ж енны х Силах. Ныне каж ды й третий 
призы вни к получает военно-техническую  
специальность в системе оборонного  О б
щества. Готовятся специалисты и для на
р о д н о го  хозяйства. Сотни тысяч шофе
ров, трактористов, ком байнеров, элек
триков, мотористов, радиотелеграфистов 
обучаю тся в ш колах и на курсах 
Д О С А А Ф .

—  А  парашютисты?
—  Ш и рокая  сеть аэро- и авиаспорт

клубов Д О С А А Ф  сделала парашютный 
спорт в нашей стране поистине массо
вым. Вспомним финальные соревнова
ния V II Спартакиады народов СССР. Они 
прош ли во всех сою зны х республиках и 
зонах РСФСР, охватили рекордн ое  коли
чество спортсменов. Знаменательно, что 
представители Военно-Воздуш ных Сил 
лидировали на всех этапах Спартакиады. 
В десятку сильнейш их парашютистов 
страны в минувш ем  году вошли авиато
ры Анатолий Осипов, Николай Ушмаев, 
Вячеслав Валюнас и Борис Румянцев, а 
параш ю тисток —  Лариса Корычева, Еле
на Короткова  и Елена Алексеева.

—  Первый м еж дународны й ре ко р д  в 
за д е р ж ке  раскрытия парашюта, помнит
ся, не достигал и 15 секунд. Какие циф 
ры стоят в этой граф е таблицы мировых 
реко р до в  в наши дни?

—  Р екордное время свободного  паде
ния летчика Николая Евдокимова 22 мая 
1933 года  равнялось 14 секундам. Он



му летный состав не располагал м етео
данными по м арш рутам . А  они проле
гали через Карпаты и Трансильванские 
горы, где не редки  д ож д и , гр о зы  и бол
танка. Кром е того , противник обладал 
хорошо организованной ПВО, оснащ ен
ной новыми станциями орудийной  на
водки и ночными истребителями. Для 
успешных полетов в этих условиях тре
бовались очень тщательная прокладка  
маршрутов, учет разведданны х и наблю
дений экипажей, летавших накануне. О д 
нако летчики были хорош о подготовлены  
к полетам в сложных метеоусловиях и с 
честью выполняли все задания.

К тому времени мы  до  тонкостей изу
чили повадки гитлеровцев. После ка ж д о 
го пролета наших самолетов над ка ки м - 
либо населенным пунктом , ко то р о м у  
противник придавал серьезное военное 
значение, ф аш истское ком андование 
обязательно усиливало там средства 
ПВО. П оэтому недопустимость повтор
ного использования тех ж е  м арш рутов 
была очевидной. И тем  не менее...

С одного из таких заданий не вернул
ся экипаж старш его лейтенанта Евгения 
Мухина. О  его  гибели рассказал экипаж  
Героя С оветского С ою за капитана А . Д а 
выдова.

Мухин взлетел первы м . Сначала мы 
держали кратковрем ен ную  радиосвязь, 
а затем переш ли в р е ж и м  радиом олча
ния. Самолет Евгения шел впереди. Тем
ная ю жная ночь застала нас в районе 
Карпат. По расчету до  населенного п ун к
та Субботица оставалось пятнадцать м и 
нут полета. Было известно, что он при 
крыт зенитной артиллерией с установ
кой СОН и истребителями. Знали мы  и 
то, что некоторы е экипажи при вы хода, 
на этот населенный пункт подверга 
лись м ощ ном у артобстрелу.

Ш турман долож ил : через пять м инут 
по курсу будет Субботица. М ы  отверну
ли влево и взяли кур с  на обход. Вскоре 
впереди справа от нас вспыхнули раз
рывы зенитных снарядов. Через ко р о т
кий интервал еще залп. Внезапный осле
пительный взрыв, полыхнув длинными 
языками пламени, выхватил из темноты  
причудливой ф ормы облака. Еще м гн о 
вение, и горящ ие  облом ки  самолета 
скрылись из глаз. Это был ш естой полет 
экипажа М ухина по  одном у и том у ж »  
маршруту...

Командиры полков неоднократно  д о 
кладывали в штаб дивизии, что летать 
по одним и тем ж е  м арш рутам  далеко 
не безопасно. О днако  некоторы е оф ице
ры штаба не всегда прислуш ивались к  
этим докладам’ и принимали реш ение на 
вылет по  уж е  освоенным  трассам.

Правда, опытные экипажи сами рас
считывали обходны е маневры  на пово
ротных пунктах и благодаря этом у оста
вались невредимы ми. Эта практика  по
летов вскоре  была утверж дена, и ка ж - 
рый раз марш руты  прокладывались за
ново. Потери р е зко  сократились, хотя 
интенсивность полетов возросла. С оот
ветственно повысилась и эф ф ективность 
нашей пом ощ и ю гославским  патриотам. 
Вот что значило воврем я отказаться от 
шаблона, действовать неож иданно для 
врага, д е рзко  и реш ительно. '

Мы, ф ронтовики, гордим ся достиж е
ниями соврем енных летчиков. Радостно 
сознавать, что шаблону, поверхностно
му анализу, сам оуспокоенности в авиа
частях дают принципиальную  о ц е н ку  и 
решительный бой. Это и правильно, ибо 
слишком дорогой  бывает в авиации пла
та за шаблонные реш ения.

ВЗЛЕТАЛИ, ЧТОБЫ ПОБЕДИТЬ

Н а  с н и м к а х :  Пе-2 н аносят бомбовый удар по укрепленном у п ун кту  противника  
(снимок сделан с  борта сам олета, которы й пилотировал капитан П. Петрин); коман
дир 949-го ш турм ового авиационного полка Герой Советского Союза гвардии под
полковник А . Ш кулепов на передовом командном пункте.

Фото М. РУНОВА, Б. ВДОВЕНКО (1944 год).
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ПРАВОФЛАНГОВЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ

„ П Ш  Ш Ш 1 . 1 Т Ш 1 Т Е ! ”
Подполковник Ю . СООЛЯТТЭ

В отличном  Краснознам енном  истребительном полку — 
инициаторе соревнования среди авиаторов Центральной 
группы  войск шли плановые полеты. Воздуш ные бойцы отра
батывали очередны е упраж нения в сложных условиях.

Поднял в небо кры латую  машину военный летчик-снайпер 
подпол ковн ик В. Кочегаров. Ему не раз приходилось выпол
нять полетные задания высшей категории сложности. Связав
шись с КП, оф ицер получил ком анду:

—  Курс —  140, шесть сто...
Взгляд скользит по табло высотомера и навигационного 

пилотаж ного  прибора. Курс и высота полета выдерживаются 
точно. Поступает ком анда перейти на канал наведения. 
А  затем:

—  Цель выше —  тысяча. Работа с задней полусферы... 
Летчик четко выполняет команды , внимательно следит за

показаниям и приборов.
—  Сто первый, вам д оворот влево. Крен —  сорок... 
П роходят секунды , и на ком андном  пункте принят доклад

Кочегарова:
—  Цель наблюдаю.
—  Цель ваша. Атакуйте ! —  подтверждает земля.



Сближение, и отметка от цели в коль
це прицела. Нажата боевая кнопка.

—  Пуск, —  доложил воздуш ный бо
ец. —  И вскоре: —  Вы хожу вправо...

Данные средств объ ективного  кон тро 
ля показали, что атака была неотрази
мой, а пуск —  снайперским .

В тот день летчики, полка продем он
стрировали вы сокое тактическое м астер
ство. О бразцово выполнили перехват 
целей в стратосф ере кавалеры ордена 
«За службу Родине в Вооруж енны х Си
лах СССР» II! степени первоклассные 
воздушные бойцы  подполковник В. Че
репов, майоры В. П розукин  и Н. Гом ою - 
нов. Высокую  групповую  слетанность 
показали военные летчики первого  клас
са майоры В. Д овганецкий, В, П ронько , 
Г. Мардачев, капитан П. Романенко и 
военный летчик второго  класса старший 
лейтенант А. Скляров.

Отличились и авиационные техники 
лейтенант технической службы М . З уб 
ков и старший лейтенант технической 
службы И. Шваб. Неспроста борта само
летов, которы е они обслуживаю т, у кр а 
шают яркие знаки «Отличный самолет 
части».

Затих аэродром . Плановая таблица 
полетов выполнена полностью . Сделан 
еще один шаг к  высотам боевого  мас
терства.

Н а с н и м к а х :
*  Военный летчик-снайлер подполковник  
В. Кочегаров (на переднем плане).
*  Взлет парой.
•к Политработник кавалер ордена «За  
службу Родине в Вооруж енны х Силах  
СССР» III степени военный летчик пер
вого класса майор В. Прозунин проводит 
беседу.
*  Военный летчик второго класса ста р 
ший лейтенант А. Скляров (в кабине са 
молета).
*  Руководит полетами первоклассны й  
военный летчик подполковник Г. Дубо
вик.
*  На стрем янке военный летчик первого 
класса капитан П. Романенко.
•к Один из лучш их авиационны х тех н и 
ков части лейтенант технической службы  
М. Зубков.
•к На отдыхе.

Фото А . ГР И ГО Р Ь ЕВ А .
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ПОЛЕТ И ПСИХОЛОГИЯ

ЕЩЕ РАЗ  О БИОРИТМАХ
Капитан м ед ицинской  службы  М . РЕШ ЕТНИКОВ

Боеспособность летного состава и 
безопасность полетов сущ ественно 

зависят от психического и ф изического  
состояния летчика, е го  готовности к  вы
полнению полетного задания. Под влия
нием эмоций, утомления и ряда других 
ф акторов в психоф изиологическом  со 
стоянии человека происходят о п ред е 
ленные изменения, которы е субъектив
но оцениваются как состояние ф изиче
ско го  комф орта или диском ф орта, хо
рош его  или пониж енного  настроения.

Перечисленные ф акторы  изменчивы  
по силе и непостоянны во времени, по
этому и вызываемые ими колебания 
психоф изиологического состояния то
ж е  непостоянны. К ром е  того, на актив
ность человека влияют геоф изические  
циклы, обусловленные вращ ением зе м 
ли во кр уг своей оси, —  смена дня и 
ночи (ритмы освещ енности), суточные 
колебания температуры  воздуха, баро
м етрического  давления и влажности,

*  Майор медицинской службы Н. Арте- 
мюк измеряет кровяное давление у воен
ного летчика первого класса кап итана  
А. Биляченко.

Фото А. КУРБАТОВА.

интенсивность м агнитного  и электроста
тическо го  полей земли, косм и ческие  
лучи; а такж е  социальные циклы  —  ра
бочий и свободны й периоды  времени 
и том у подобное.

О д нако  наиболее яр ки м  п рим ером  
регуляции ритма деятельности является 
цикл сон —  бодрствование. Во время 
сна прекращ ается работа мыш ц, ум ень
шается обм ен веществ, ослабляется де
ятельность почек, м очево го  пузы ря, 
замедляется деление кл еток крови  и 
тканей. Торм ож ение  в ко р е  гол овного  
м озга  и сниж ение энерготрат способст
вую т протеканию  восстановительных 
процессов в организм е.

Если человек спал мало или плохо, 
он, ка к  правило, испытывает сонливость 
и м о ж е т внезапно уснуть. Этот так назы
ваемый м икросон , длящ ийся всего не
скол ько  секунд , свидетельствует об 
утомлении и не долж ен ускользнуть от 
внимания врача.

Так, однаж ды  во время выезда лет
но го  состава утром  на аэрод ром  врач 
обратил внимание на то, что в автобусе 
майор А . З инченко  дрем ал. На пред 
полетном  м ед ицинском  осм отре оф и
цер  не предъявил ж алоб. О сновные 
ф изиологические  показатели были в 
норм е. О днако , беседуя с летчиком , 
врач выяснил, что из-за болезни ребен
ка он всю ночь не спал. Врач долож ил  
об этом  ком ан диру  части, и тот осво
бодил летчика от полетов.

О собую  роль в регуляции суточного  
ритма организм а играет гормональная 
активность ж елез внутренней секреции. 
К прим еру, м озговое  вещ ество надпо
чечников синтезирует м аксим ум  адре
налина м еж ду 4 и 6 часами утра и таким  
об разом  мобилизует ор ганизм  на днев
ную  активность за два часа до п р о б у ж 
дения. М иним альное выделение адрена
лина отмечается о кол о  22 часов. Такие 
ж е  ф азовые изм енения наблюдаются в 
ко р ко в о м  вещ естве надпочечников, вы
деляю щ ем  кортйзон , а такж е  в д ругих  
эндокринны х железах.

Исходя из этого, целесообразно р е ко 
мендовать ком андирам  при составлении 
расписания полетов на неделю  и месяц 
чередовать участие в них летчиков по 
всем сменам. Плохо, когда , скаж ем , о д 
на эскадрилья выполняет полеты всю 
неделю  только  в первую  смену, а д р у 
гая —  во вторую . О собенно стр о го  н уж 
но соблю дать контроль за р е ж и м о м  
труда, отдыха и питания летного  соста
ва, вы полняю щ его  полеты м е ж д у  21 и
24 часами. П редоставление этим летчи
кам  и членам группы  руководства  по
летами четы рехчасового  отдыха днем  
продиктовано  необходим остью .

Все ф азовые колебания, происходя
щ ие в организм е, гарм онично  объедине
ны в ф ункциональную  систему суточно
го  ритма. При этом  и ко р а  гол овного  
м озга  и м озговой  придаток (гипотала

м ус) ф ун кциони рую т в течение суток с 
регулярностью  часового механизма. 
Вот почем у и появились термины «ме
таболические», «ф изиологические» ча
сы. Наиболее характерный показатель 
их ф ункционирования —  температура 
тела, максимальная вечером  и мини
мальная рано утром . Поэтому, если на 
утреннем  предполетном  медицинском  
осм отре терм ом етр  заф иксировал тем
пературу тела летчика 36,8— 36,9°, врачу 
следует быть особенно внимательным.

Вспоминается такой случай. На пред
полетном  м ед ицинском  осм отре в 5 ча
сов 30 минут утра у летчика первого  
класса капитана А . Денисова температу
ра тела оказалась 36,9°. Д р уги х  откло
нений выявлено не было. Казалось, нет 
никаких причин для освобож дения лет
чика от полетов. Врач предложил офи
церу зайти в кабинет к  7 часам утра для 
повторного  контроля температуры  тела. 
И что же? Теперь терм ом етр  показал 
37,0°. Это уж е  верхняя граница нормы.

Ком андир  полка, выслушав врача, 
освободил летчика от полетов, хотя 
приведенны е доводы  не показались ему 
достаточно убедительными. Весь лет
ный день капитан Денисов находился 
на старте и у ж е  сам, пытаясь доказать 
врачу ош ибочность его  реш ения, не
ско л ько  раз заходил в кабинет предпо
летного  м ед ицин ско го  осмотра, чтобы 
изм ерить тем пературу тела. Д о  обеда 
она колебалась в пределах 36,6— 36,9°, 
но к  14 часам поднялась до  37,2°. Лет
чик был направлен в лазарет части.

П ом им о суточны х циклов сущ ествуют 
так назы ваем ы е-биоритм ы . Это более 
длительные и более ритм ические коле
бания психоф изиологического  состоя
ния.

Еще издавна заметили, что в ж изни  
лю дей бывают дни творческих подъе
мов, удач и неудач, спадов и подъемов 
настроения.

С овременная биоритм ология разли
чает три типа биоритм ов; ф изический —  
с периодом  23 дня, эмоциональный —  с 
п ериодом  28 дней и интеллектуальный —  
с периодом  33 дня. На рисунке  1 изо
браж ен  цикл, состоящ ий из двух полу- 
периодов —  полож ительного  и отрица
тельного.

Ф и зический  биоритм  отражает дина
м и ку  ф изических сил, развитие вынос
ливости, результативности. В полож и
тельный полупериод  ф изическое состоя
ние человека оптимальное. Это, говоря 
спортивны м  язы ком , время рекордов . 
О трицательный полупериод  характери
зуется некоторы м  (относительным к  оп
тим альному) сниж ением  ф изической вы
носливости и результативности.

Эмоциональный биоритм  характеризу
ется чувствительностью  к внеш ним раз
дражителям . В положительный полупе
р и о д  лю ди, ка к  правило, более бодры, 
оптимистичны , социально контактны.
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Интеллектуальный биоритм  отражает 
мыслительные процессы , память, спо
собности к  обучению , ком б инационны е 
интеллектуальные способности. В поло
жительный полупериод  легче даются 
любые умственные занятия.

Во всех трех биоритм ах дни перехода 
от полож ительного полупериода к  от
рицательному и обратно называются 
критическими и характеризую тся состо
янием относительной психоф изиологи
ческой неустойчивости. О днако  крити
ческие дни, проявляю щ иеся в од но м  из 
биоритмов, на зд о р ов о го  человека не 
оказывают сущ ественного влияния. Бо
лее ощ утим о одноврем енное  влияние 
критических дней двух или трех биорит
мов. Статистический анализ автотранс
портных аварий, происш ествий и д р у 
гих несчастных случаев показывает, что 
они гораздо  чащ е случаются им енно в 
такие дни. Поэтому и в авиационной 
практике в целях повыш ения безопас
ности полетов целесообразно знать да
ты совпадений критических дней биорит
мов летного состава и учитывать их при 
планировании летной учебы.

Индивидуальная чувствительность к  
изменению  психоф изиологического  со 
стояния увеличивается с возрастом  чело
века. Опытный летчик-методист под
полковник В. Егоров, им ею щ ий почти 
тридцатилетний стаж летной работы, 
рассказывал:

—  Я заметил, что у  меня бывают дни, 
когда вроде бы и не болен, и уставать 
не от чего, и р е ж и м  дня соблю ден, а 
как-то не по себе и все из р у к  валится.

В такие дни, которы е, по  е го  словам, 
случались 3— 5 раз в год , летчика на 
полеты не планировали.

Конечно, чувство проф ессиональной 
гордости органически присущ е летчи
кам. О днако  негативная сторона этого  
качества —  чувство л о ж н о го  стыда —  
м ож ет стать причиной того , что летчик 
попытается скрыть от врача и ком анди
ра свое не совсем обы чное состояние.

Ц елесообразно освобож дать летный 
состав от самостоятельных и наиболее 
сложных видов полетов в те дни, ко гд а  
совпадает число фаз двух или трех био
ритмов (особенно эм оционального  и 
ф изического). Тем более что в среднем  
количество таких дней в году не пре
вышает 5— 8.

Чтобы определить сочетание биорит
мов человека в течение како го -ли бо  
года, нуж но  знать дату его  рож дения  и 
исполняющ ийся в интересую щ ем  году 
возраст. Например, нам нуж но рассчи
тать биоритм ы  человека, которы й ро 
дился 3 сентября и ко тором у в теку
щем год у  исполняется 26 лет. На листе 
в клетку наносим дни и месяцы текущ е
го года так, ка к это показано  на рисун
ке 2. В приведенной таблице находим 
числа, соответствую щ ие интересую щ е
му нас возрасту: для ф изического  ц и к
ла +  3, для эм оционального  — 4, для 
интеллектуального + 8 . Из рисунка  ви
дим, что 26 августа и 27 сентября —  дни, 
наименее благоприятные для творче
ской и ф изической деятельности. Нано
сим поправку начала цикла нА граф ик, 
считая от даты рож дения (3 сентября) 
положительные числа вправо, отрица
тельные влево, и, начиная от полученных 
точек, разбиваем все три прям ы е на 
отрезки соответственно длительности 
цикла, как уж е  говорилось: ф изический—  
23, эмоциональный —  28, интеллектуаль
ный —  33 дня, а затем делим каж ды й

Р и с .  1.

Т А Б Л И Ц А  ПОПРАВО ЧНЫ Х ЧИСЕЛ

Возраст 0 1 2 3 4 5 6 7 8 0

+5 + 8 + 11 — 10 —7 — 4 — 1 + 1 +4 +7
10 — 12 — 13 — 14 + 12 + 11 + 10 + 9 +7 +6 +5

+ 11 + 9 +7 +4 + 2 0 —2 —5 —7 —9

+ 10 — 11 —8 —5 —2 0 + 3 +6 +9 + 11
20 +4 +2 0 — 1 —3 — 4 —5 —6 —8

— 11 — 14 — 16 + 15 + 13 + 10 +8 +6 +4 + 1

—9 — 6 —3 — 1 +2 + 5 +8 +10 — 10 —7
30 — 9 — 10 — 11 — 13 — 14 + 13 + 12 + 10 +9 + 8

— 1 — 3 —5 — 8 — 10 — 12 — 14 + 16 + 14 +2

—4 — 2 + 1 +4 + 7 +9 — 11 —8 — 5 —3
40 + 7 + 5 +4 +3 + 2 0 — 1 —2 —3 —5

+ 10 +7 +5 + 3 + 1 —2 — 4 —6 — 8 — И

0 +3 +6 +8 + 11 —9 —В — 4 — 1 + 2
50 — 6 — 7 — 8 — 10 — 11 — 12 — 13 + 13 + 12 + 11

— 13 — 15 + 16 + 13 + 11 +9 +7 + 4 + 2 0

+ 5 +7 + 10 — 10 —7 —5 —2 + 1 +4 +6
60 + 10 +8 +7 + 6 + 5 + 3 + 2 + 1 0 —2

— 2 —5 — 7 —9 — 11 — 14 — 16 + 15 +13 + 10

цикл пополам и наносим  положительны й 
и отрицательный полупериоды .

П олученный граф ик динам ики биорит
мов в течение года позволяет о п ред е 
лить критические  дни л ю бого  биорит
ма, а такж е  их совпадение. Расчет гра 
ф ика летный состав и курсанты  авиаци
онны х училищ  м огут сделать самостоя
тельно под  контролем  хорош о  усвоив
ш его  м етодику расчета врача. Вести 
учет совпадения критических дней био
ритмов летного состава врачу части 
удобнее  на настольном перекид ном  
календаре, делая пом етки для памяти с 
оп е реж ением  на 3— 4 дня, или ж е  в ви
де  граф ика на месяц.

Использование достиж ений соврем ен
ной биоритм ологии в м ед ицин ском  
обеспечении безопасности полетов —  
вопрос очень важный. С четчики биорит
мов серийно вы пускаю тся пром ы ш лен
ностью  и имею тся в продаж е. М ногие  
летчики, летчики-инструкторы  и курсан
ты училищ  у ж е  пользую тся ими, однако  
не всегда правильно прим еняю т полу
ченные данные. В этом  им долж на  по
мочь медицинская служба.

ПОПРОБУЙТЕ
РЕШИТЬ

Какова величина демпфирующего пу
тевого момента, который приходится 
преодолевать отклонением педалей при 
выполнении глубоких и мелких виражей?

Один летчик считал, что этот момент 
больше при больших углах крена, когда 
велика угловая скорость виража. Дру
гой полагал, что на глубоком вираже 
самолет в основном вращается относи
тельно поперечной оси Z, путевой же 
демпфирующий момент обусловлен вра
щением относительно оси Y, которое и 
является основным при мелких виражах.

Какое мнение правильно?
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3. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ

Этот случай произош ел на Западном 
фронте. В день начала больш ого на

ступления советских войск туман закрыл 
наш аэродром . На разведку погоды  
ком андир ш турм овой авиационной диви
зии полковник В. Смоловик выслал два 
экипажа. Один из них вскоре  возвратил
ся. Летчик доложил, что из-за плохой 
видимости установить границы  распро
странения тумана невозм ожно.

Второй ж е  экипаж  пробил облака 
вверх, нашел «окно» и обстоятельно раз
ведал погоду над своей территорией и 
за передним краем  обороны  противника. 
Умело маневрируя, ком андир экипажа 
Герой С оветского С ою за капитан А. Ва
сильев ушел из-под  зенитного обстре
ла, а на обратном пути избежал встречи 
с вражеским и истребителями. После по 
садки он доложил ком андиру дивизии, 
что есть основания считать: прим ерно
через час туман рассеется, по года  будет 
летной. •

Чрезвычайно добросовестно  отнесся к  
полету на разведку погоды  капитан Ва
сильев. Он сознавал, что, если авиация 
не поддержит наши наступающ ие части, 
это сильно затруднит действия войск при 
проры ве м ощ ной полосы обороны  про-

Он постоянно самооценивает свою  го 
товность к  полету, к  том у или ином у 
виду б оево го  прим енения. И сядет в са
молет лишь тогда, ко гд а  м о ж е т сам себе 
сказать: я готов, м о ж н о  лететь.

В оценке  проф ессиональной зрелости 
летчика важное значение имею т высокая 
самодисциплина, гл уб окое  понимание 
особенностей своего  труда, ответствен
ности за благополучны й исход полета. 
И з практики  известно, что максимальная 
работоспособность наступает после срав
нительно ко р о тко го  периода вхождения 
в рабочий ритм  и характеризуется устой
чивыми показателям и. Для мобилизации 
ф ункциональны х возм ож ностей  о р ганиз
ма на предстоящ ий полет важно забла
говрем енно  внутренне собраться, сосре
доточиться. Это делает все действия 
летчика четким и и целесообразным и.

Д авно доказано, что летная работа 
ни ком у не прощ ает слабых знаний, недо
статочно прочны х навыков, низкой  тре 
бовательности к  себе. Летная практика  
дает немало прим еров, ко гда  летчики 
по недоученности, недоподготовленно- 
сти или самонадеянности допускали в 
воздухе  грубы е ош ибки и предпосы лки 
к  летным происш ествиям .

В начале своего развития авиационная

лось чувство растерянности. Это очень 
беспокоило летчика, но ничего поделать 
с собой он не м ог. О  своем состоянии 
Карлов не без колебаний решился до
ложить ком ан диру  полка. Герой Совет
с ко го  С ою за м айор В. Карякин сразу 
понял, что творится в душ е подчиненно
го. Он нашел нуж ны е слова, рассказал, 
ка к  сам начинал воевать.

—  Выбросьте все сомнения из головы! 
Идите и летайте! —  сказал ком андир в 
заклю чение. Он знал, что лейтенант обя
зательно преодолеет барьер робости, 
как ко гд а -то  преодолел его  и он сам. В 
такие минуты  очень важно бывает под
держ ать младш его, передать ем у заряд 
уверенности и оптимизма.

П сихоф изиологические возм ожности 
человека колеблю тся в зависимости от 
е го  ф изического  и психического  состоя
ния. Следовательно, успеш ное выполне
ние полетного задания прям о зависит от 
индивидуальных особенностей летчика, 
которы е требую т соответствую щ его уче
та и подхода.

О днажды  во время полетов при захо
де на посадку опасно сблизились два ис
требителя. Вместо того  чтобы отправить 
ведом ого  на второй круг, руководитель 
полетов оф ицер Н. Печенов начал от-

ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ у///////////////////////////////////////////////////////////////////////̂ ^̂ ^

ЧЕЛОВЕК В СОВРЕМЕННОМ ПОЛЕТЕ
у/////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////////, Генерал-лейтенант м ед ицинской  службы  Н. РУДНЫ Й,

д октор  медицинских наук

тивника. Глубокое понимание личной от
ветственности за результат полета стало 
главным стимулом, позволивш им ком ан
диру экипажа пойти на обоснованный 
р иск и с честью выполнить задание.

В годы  войны существовали различ
ные критерии надежности и зрелости 
летчика. К ним относились стаж летной 
работы, количество боевых вылетов и 
число сбитых самолетов противника, на
лет часов, опыт выполнения различных 
заданий, количество освоенных типов 
самолетов... Каж ды й из показателей в 
какой-то м ере характеризовал летчика и 
имел значение для оценки его готовно
сти к  реш ению  той или иной задачи.

Эти критерии, конечно с учетом  усло
вий м ирной учебы, сущ ествуют и поныне. 
К ним добавилось количество часов, пр о 
веденных летчиком  в простых и сл ож 
ных м етеорологических условиях. О днако  
сущ ествуют еще и такие ф акторы, кото 
рые трудно или даже невозм ож н о  выра
зить циф рами. Н есомненно, опытный 
летчик дисциплинирован, строго  выпол
няет все требования докум ентов, регла
ментирую щ их летную работу, соблю дает 
правила эксплуатации авиационной тех
ники и вооружения. Ему присущ а посто
янная внутренняя потребность творче
ски осмыслить полетное задание, по д го 
товиться к  нему так, чтобы не было ни
каких неясностей. Такой летчик облада
ет проф ессиональной настороженностью .

Окончание. Начало см. в М  5, в.

техника была относительно простой, и 
человек, управлявш ий ею , имел боль
ш ой резерв ф изических и творческих 
возм ож ностей . Не играли тогда замет
ной роли и психоф изиологические  ф ак
торы. В настоящ ее ж е  время сложность 
реш аемы х задач и условий полета, уве
личение количества операций по  кон тро 
лю  и управлению  самолетом привели к  
возрастанию  сенсом оторной нагрузки .

В ф ормировании качеств, необходим ы х 
соврем енном у летчику, важно все: и ра
циональное планирование летного дня, и 
определение количества полетов, и по
следовательность их выполнения, и обо 
снованное наращ ивание на грузок, и со
здание полож ительного  психологическо 
го  настроя на полет. И курсанты , и м оло
дые летчики м огут  испытывать различ
ные трудности. П оэтом у очень важно 
воврем я пом очь им обрести уверенность 
в своих силах, для чего ставить посиль
ные задачи, соответствую щ ие их опыту. 
В противном  случае м ож ет произойти 
срыв, которы й подорвет веру в свои си
лы, породит боязнь полетов.

В лю бой сложной обстановке, возни
каю щ ей в полете, реакция человека во 
м н ого м  зависит от е го  психических осо 
бенностей. Вот ещ е один ф ронтовой 
эпизод. М олодой  летчик лейтенант 
А. Карлов в пятом  боевом  вылете при
нял участие в ож есточенном  групповом  
б о ю  с истребителями противника. И хо 
тя наши летчики в этой схватке потерь 
не имели, у  Карлова после вылета оста-

читывать по радио обоих летчиков, чем 
ещ е больш е усугубил обстановку в воз
духе. К счастью, все обош лось благопо
лучно.

На разборе  полетов летчикам снова 
досталось. Руководитель полетов так и 
не разобрался в обстановке, не устано
вил, почем у ведомый сократил дистан
ц ию  м е ж д у  самолетами. У офицера Пе
ченова явно не хватило педагогического  
мастерства.

Иначе поступил ком андир эскадрильи 
м айор Н. Киселев. В е го  подразделении 
у  двух м олоды х летчиков не все лади
лось с заходом  на посадку по приборам. 
Налет в сложны х условиях у обоих был 
невелик. Учитывая это, ком андир орга
низовал с подчиненны ми дополнительные 
занятия в классе, на тренажере. Потом 
выполнил несколько  полетов с каж ды м  
на учебно-тренировочном  истребителе. 
М алейш ий успех не оставался без вни
мания ком андира. Это ободряло оф ице
ров. С тех пор  прош ел год. М олодые 
летчики освоили заход на посадку по 
приборам . Успеш но выполняют и д р у 
гие упраж нения по програм м е. Они бла
годарны  ком андиру, которы й пом ог сде
лать шаг вперед в боевом  соверш енст
вовании.

Еще один прим ер. На партийной кон 
ф еренции отмечались успехи секретаря 
партийной организации эскадрильи ка
питана А . Ковальчука. С отличными ре 
зультатами заверш ил он учебный год, 
налетал больш е других летчиков днем
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и ночью в сложных м етеоусловиях. И 
каждый е го  полет оценен очень вы соко. 
Коммунисты эскадрильи хорош о  знаю т 
задачи, стоящ ие перед  подразделением , 
и все делают для того , чтобы  постоянно 
росло качество вы учки воздуш ны х бой 
цов, повышалась боевая готовность эс
кадрильи. Для этого на партийном  бю ро  
заслушиваются отчеты летчиков об их 
примерности в летной подготовке . В зве
ньях и экипажах систематически прово
дятся беседы  на тем у: «Каж дом у поле
ту —  отличное качество». В эскадрилье 
хорош о организовано социалистическое 
соревнование, ре гулярно  подводятся е го  
итоги, налажена пом ощ ь отстаю щ им . 
Руководящ ий состав подразделения всег
да интересуется настроением лю дей, 
тем, как они проводят часы досуга, дни 
отдыха. П артийно-политическая работа 
положительно влияет на воспитание на
дежности летчиков, повыш ение их б ое го 
товности. Это говорит о том , что высо
кая работоспособность прям о  зависит от 
психологического  настроя на полет, ду
ш евного подъема, вы зы ваю щ его  поло
жительные эмоции. И здесь очень м н ого  
зависит от ком андиров.

Исследованиями установлено, что по
рицания, в какой  бы ф орм е они ни бы 
ли высказаны, приводят к  улучш ению  
работы только  на 12 процентов, тогда 
как поощ рения —  на 88. П оэтом у очень 
важно, чтобы перед  вылетом и во вре
мя полета в экипажах царила п олож и
тельная психологическая атмосф ера. О к 
рики, грубость, поспеш ны е необдум ан
ные выводы, которы е  м огут д езо рган и зо 
вать авиаторов, не способствую т вы соко 
м у качеству выполнения задания и со
блю дению  м ер безопасности. Слово, ка к 
раздражитель, оказы вает желаемы й эф
фект только в том  случае, если оно  вы
зывает реакции и целенаправленные 
действия, соответствую щ ие создавш ейся 
обстановке. Если летчик допустил ош иб
ку, то, указав путь ее исправления, 
ком андир обязан по возм ож ности  под
держать, вдохновить подчиненного , вы
сказать уверенность, что он, безуслов
но, справится с поставленной задачей.

Д оброжелательность и объективность, 
глубокое  знание личностных особенно
стей подчиненных, поиск наиболее ра
циональных путей устранения им ею щ ихся 
у них недостатков или преодоления воз
никших трудностей —  вот главные на
правления в воспитании у  воздуш ны х 
бойцов лучш их качеств и вы сокой ответ
ственности за результаты своего  труда.

В оценке  ф изической и психологиче
ской подготовленности авиатора к  вы
полнению  полетного  задания особое ме
сто отводится авиационному врачу, ко 
торый участвует в планировании, ор га 
низации и обеспечении полетов. О сма
тривая летчика перед  полетами, врач 
ф иксирует его  объективные ф изиологи
ческие данные. Но этого  мало. Н уж но  
поинтересоваться, не утомлен ли лет
чик, нет ли каких-либо  признаков недо
могания, раздражительности, опред е 
лить, с хорош им  ли настроением уходит 
экипаж  в полет. Все это не труд но  сде
лать, если врач хорош о знает индивиду
альные психические качества летчиков и 
штурманов своей части.

В современных условиях назрела не
обходимость оценивать не только  сома
тическое здоровье  летчика, но и его 
ф ункциональную  надежность, психоф и
зиологическую  готовность к  полету, на

учно  определять работоспособность чле
нов экипажа. Эти данные м о ж н о  полу
чить при д о пуске  к  полету. Традицион
ные клинические  методы  контроля н уж 
но дополнять специальными, прим еняе
м ы м и в психоф изиологии труда.

О дна из важнейш их обязанностей вра
ча —  знаком ить летчиков с основами 
психологии, учить их управлять своими 
чувствами в лю бой обстановке, разъяс
нять значение правильного  образа ж и з 
ни, предполетного  отдыха, убеж дать в 
необходим ости заниматься ф изкультурой 
и спортом .

Н ередко  причиной неуверенны х дей
ствий летчика в полете, скованности, 
неоправданной робости м о ж е т быть 
утомление. О но проявляется в сни ж е
нии быстроты  мыш ления, остроты  зр е 
ния, слуха, м едленном  восприятии 
ком анд . При этом  у  летчика ухудш ается 
общ ее состояние, самочувствие, настро
ение. П оявляю тся равнодуш ие, невы дер
жанность. Надо объяснять летчикам, что 
ф изически закаленный человек в состоя
нии отдалить наступление утомления. 
Л учш ее средство е го  пре д упр е ж д е н и я—  
вы работка выносливости.

В обязанности авиационного врача 
входит и антиалкогольная пропаганда. 
Н еобходим о неустанно разъяснять лет
ном у составу, что прием  алкоголя даже 
в малых дозах наруш ает ясность м ы ш ле
ния и снижает ф изическую  выносливость. 
В лабораторны х эксперим ентах и на тре
нажерах научно доказано, что после 
прием а алкоголя человек значительно 
хуж е  переносит недостаток кислорода, 
ускорения , переп'ады давления и тем пе
ратуры, бы стрее утомляется. У летчика 
д аж е  после похм ельного  синдром а ухуд 
шается восприятие приборной  инф орм а
ции, замедляется ее осмысливание, сни
жаю тся мы ш ечны й тонус и точность дви
ж ений, наруш ается их координация, воз

никаю т неверные представления о про
странственном положении самолета, что 
ведет к  увеличению  возм ожности ава
рийных ситуаций.

На психику м олодого  летчика большое 
влияние оказывает м икроклим ат в под
разделении. Необходимы, конечно, стро
гие уставные отнош ения м еж ду началь
никам и и подчиненны ми, всеми военно
служащ ими, строгий воинский порядок. 
Как говорится, друж ба  —  друж бой, а 
служба —  службой . О днако вряд ли кто 
будет отрицать, что ко гда  в коллективе 
ослабевает друж ба , то и служба стра
дает. С лужба и д руж ба  в наших Во
оруж ен ны х Силах —  понятия неразде
лимые.

У прощ енчество и послабления снижа
ют активность авиаторов. Они теряю т 
интерес к  проф ессии. Следовательно, 
рож даю тся  ф ормализм  и безответствен
ность, которы е прям о ведут к  предпо
сы лкам  к  летным происшествиям.

Авиационная техника и вооруж ение по
стоянно усложняю тся. И чтобы грамотно 
эксплуатировать их в воздухе, летчик 
д олж ен обладать глубоким и знаниями, 
вы сокой психоф изиологической надеж
ностью , быть готовы м всегда эффектив
но решать поставленные задачи. Совре
менный бой —  это не только поединок 
технических возм ожностей самолетов. 
Это п реж д е  всего схватка летчиков, в 
ко торой  м н огое  зависит от их морально- 
политических, боевых и психологических 
качеств. И победу одерж ит тот, кто суме
ет навязать свою  волю противнику, по
давить его  психику, заставить усомнить
ся в собственных силах, вселить в его 
душ у растерянность и страх.

Воспитание стойких и решительных 
воздуш ны х бойцов, обладающ их высо
ким  летным мастерством , —  задача, без
условно, сложная, но мы располагаем 
для ее реш ения всем необходимым.
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В связи с применением курсоглиссад- 
ных систем заход на посадку с по

мощью компаса и АРК стал незаслужен
но забываться. Но ведь в боевых усло
виях этот способ может оказаться един
ственным.

В статье «Где створ полосы?» («Авиа
ция и космонавтика», № 2, 1979) майор 
А. Шатилов рассмотрел заход на посадку 
с помощью А РК  Этот способ хорошо 
подтверждается математически. Для не
го введем понятие остаточный угол —  
угол, заключенный между нулем и те
кущим значением показания прибора 

АРК (?арк ) или ГПК (?рпк )• Остаточ
ный угол по ГПК отсчитывается от кур
са посадки (на ВПП ГПК выставляется 
на 0 с целью упрощения отсчета оста
точных углов по прибору ГПК). Остаточ
ный угол по АРК отсчитывается от про
дольной строительной оси самолета (ноль 
прибора АРК совпадает со строительной 
осью самолета).

После четвертого разворота самолет 
может оказаться левее или правее поса
дочной прямой (точки 1 и 2 на рис. 1) 
с какой-то угловой ошибкой. В этих точ
ках самолет может находиться только в 
трех положениях: А, Б, В (рис. 2).
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Положение А. Самолет движется в точ
ку, расположенную за приводной радио
станцией.

Положение Б. Самолет идет в точку, 
которая находится перед ПРС.

Положение В. Самолет удаляется от 
посадочной прямой.

Сделав несложный математический 
расчет и проанализировав все три поло
жения, можно прийти к выводу: при за
ходе на посадку с помощью АРК и ГПК 
(или компаса другой конструкции) ошиб
ка выхода во всех случаях определяет
ся по формуле

Д =  ( ±  <Ргпк) +  ( i  У а р к ) ’
то есть она равна алгебраической сумме 
остаточных углов по ГПК и АРК, взя
тых со своими знаками.

Заметим, что ошибка выхода всегда 
отсчитывается от условного или магнит
ного курса посадки, а не от текущих зна
чений показаний ГПК или АРК- Кроме 
того, угловая величина ошибки зависит 
от бокового уклонения самолета от по
садочной прямой и от дальности до ПРС  
(рис. 3)7 Чтобы увеличить участок пути 
для исправления бокового уклонения, 
желательно для тренировки летного со
става в простых метеоусловиях переклю
чать АРК с ДПРС на БПРС на удале
нии 7—8 км от торца ВПП, то есть 2 — 
3 км от ДПРС. Если дальность меньше, 
лучше уйти на второй круг.

Формула ошибки выхода применима 
также при полете по трассе, маркирован
ной ПРС. Она примет вид:

2 Д =  2 [(± ?гпк) + ( ± ?АРК)] -  ( ± У  С)-

По показаниям приборов ГПК (или 
компасу другой конструкции) и АРК 
можно постоянно знать свое положение 
относительно посадочной прямой и оце
нивать, куда летит самолет.

При одноименных по знаку остаточных 
углах посадочная прямая находится в 
той же стороне, что и остаточные углы. 
Самолет идет в точку, расположенную за 
ПРС (положение А, рис. 2).

При разноименных по знаку остаточ
ных углах посадочная прямая находится 
в стороне большего остаточного угла: 
при ч>Арк >  Тгпк самолет удаляется от 

посадочной прямой (положение В,

рис. 2); при <рГПк >¥арк самолет идет к 

посадочной прямой в точку перед ПРС  
(положение Б, рис. 2).

Есть еще одна точка. В ней можно 
определить без математического подсче
та угол подхода к посадочной прямой, 
который есть не что иное, как ошибка 
выхода, умноженная на какое-то отвле
ченное число (рис. 4). Дело в том, что 
на посадочной прямой величина угла под
хода должна корректироваться летчиком 
не удвоением ошибки выхода, а в зави
симости от удаления самолета до ПРС, 
так как ошибка выхода зависит от этой 
дальности (рис. 3). Но независимо от 
величины угла подхода самолет должен 
идти в точку исправления бокового 
уклонения (рис. 4).

Угол подхода к посадочной прямой 
летчик определяет по ГПК. Зная по по
казаниям ГПК и АРК, где она находит
ся по отношению к самолету и куда летит 
самолет, летчик доворачивает его в сто
рону посадочной прямой на оптимальный 
(с учетом удаления до ВПП) по ГПК 
остаточный угол. При этом из положе
ния Б летчик сразу же корректирует угол 
подхода, так как самолет уже идет в 
точку исправления бокового уклонения. 
При довороте в точку исправления боко
вого уклонения (в положение А и В, 
рис. 2) стрелка АРК обязательно прой
дет через КУР =  0°.

Заметим, что из всех трех положений 
летчик может оценить линейное боковое 
уклонение по угловой величине ошибки 
выхода. Из положения А и В — в момент 
прохождения через КУР =  0°, так как 
в этот момент ошибка выхода будет рав
на остаточному углу по ГПК, а из по
ложения Б — примерно по половине 
остаточного утла по ГПК

Математический расчет позволяет инст
руктору эффективно проводить тренажи 
с летным составом по заходу на посадку 
с помощью АРК- Для этого1 необходимо 
несложное наглядное пособие (рис. 5). 
Хороший эффект на практических заня
тиях дает использование настоящих АРК 
и ГПК на макете самолета. С их помо
щью можно оперировать цифровыми 
данными.

Вводная. Показания ГПК =  355°

(<Ргпк =  —5°Ь АРК; КУР =  12°
(?АРК =  +12°). Определить положение

Положение  А 

Р и с. 2 (А , Б, В).
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относительно посадочной прямой и на
правление полета. Летчик отвечает, что 
посадочная прямая находится справа, а 
самолет удаляется от ВПП. На вопрос: 
«Почему?» — следует ответ: «Остаточ
ный угол по АРК(?дрк =+12°) по аб

солютной величине больше, чем оста
точный угол по ГПК (?гпк =  —5°)».

После этого команда: «Ваши действия». 
Оперируя пособием, летчик доворачивает 
самолет вправо в сторону посадочной 
прямой, а в момент прохода через 
КУР =  0° по остаточному углу по ГПК 
оценивает ошибку выхода. Она равна 
7°. Оценив ошибку и удаление до ВПП, 
продолжает разворот самолета вправо 
до оптимального угла подхода к ВПП. 
Курс самолета в этом случае должен 
быть 10 -г- 12°, так как дальность до ВПП  
не велика. За 2—3° до момента, когда 
остаточный угол по АРК будет равен по 
абсолютной величине остаточному углу 
по ГПК,— доворот влево на посадочный 
курс. Действия летчика правильные.

Для большей убедительности эту ввод
ную можно решить по формуле

2 Д =  2 [(± ¥ГпК) + (± ¥а рк )Ь 

Удвоенная ошибка

2Д=2[(-5°)+ (+ 12°)] =  2- ( + 7°) =  + 14°.

Помня, что ошибка выхода отсчитывает
ся от условного меридиана курса посад
ки и знак ее определяет положение по
садочной прямой, берем курс по ГПК =  
= 14° (0° + 14° =  14°) и следуем до мо
мента, когда АРК покажет остаточный 
угол, равный величине отклонения ГПК 
от 0°, то есть до КУР =  346° (от 
360°— 14° =  346°), затем занимаем по

садочный курс. Это теоретически. Прак
тически же, чтобы вписаться в посадоч
ную прямую, нужно начинать разворот, 
когда будет на 2—3° меньше, чем

Тгпк, то есть КУР =  349° — 348°.

Как видно, математический расчет 
подтверждает правильность действий 
летчика, убеждает в том, что, исходя из 
удаления самолета от ВПП и величины 
бокового уклонения, он действует в оп
тимальном режиме.

Следующая вводная. Показания 
ГПК =  356° (<ргпк= — 4°), АРК: КУР =  

=  2° (?дрк =  +2°). Руководитель посад

ки доложил летчику, что удаление 14 км, 
а самолет правее глиссады 600 метров. 
Определите по этим показаниям прибо
ров положение посадочной прямой и ку
да летит самолет.

Оценив показания приборов, летчик от
вечает, что посадочная прямая находит
ся слева, самолет идет к ней в точку 
перед ПРС.

На вопрос: «Почему?» — отвечает, что 
остаточный угол по ГПК (9гпк = — 4°) 

по абсолютной величине больше остаточ
ного угла по АРК (? арк  =  + 2°). И 

далее действует так: в связи с тем, что 
удаление до ВПП 14 км, а боковое укло
нение большое (600 м справа), чтобы бы
стрее выйти на посадочную прямую, до
ворачивает самолет влево на курс 340° 
(на остаточный угол по ГПК: 'Ргпк=

=  —20°) и следует до момента, когда 
АРК покажет остаточный угол на 2— 
3° меньше остаточного угла по ГПК, то 
есть до КУР =  174-18°. Затем разворот 
на посадочный курс.

Решаем э’гу вводную математическим 
способом:

2 Д =  2[(— 4°) + (+ 2°)] =  2 • (—2°) =  — 4°.

Решение показывает, что необходимо ид
ти к посадочной прямой, не меняя курса. 
Если бы летчик действовал по принципу 
удвоения ошибки, то руководитель по
летов отправил бы его на второй круг, 
так как такой заход не удовлетворял бы 
нормативной точности.

Как показывает опыт, тренажи с ис
пользованием такого пособия по изло
женной методике приносят несомненную 
пользу летному составу в приобретении 
навыков захода на посадку и исправле
нии отклонений на маршруте по компа
су и АРК.
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БЫСТРО
Радиоэлектронные автоматические си

стемы, устанавливаемые на современных 
самолетах, позволяют решать задачи 
бомбометания, наведения и навигации 
практически в любых метеорологических 
условиях. Постоянно растут точность и 
надежность их работы, упрощаются -об
служивание и эксплуатация.

Но как бы ни был широк круг задач, 
решаемых с помощью автоматики, ус
пешное выполнение полетного задания за

висит от уровня подготовки летчика и 
штурмана, их умения быстро и правиль
но оценить складывающуюся обстановку, 
в кратчайшие сроки произвести необходи
мые расчеты в уме. В современном бою 
при остром дефиците времени подобные 
расчеты могут оказаться единственно 
возможными.

Кроме того, знание правил расчетов в 
уме и глазомерных определений позво
лит летчику и штурману контролировать 
работу прицельно-навигационных систем 
на любом этапе полета. Поэтому широкое 
внедрение в авиации радиоэлектроники 
нисколько не умаляет значения глазомер
ного расчета и приближенных вычислений 
в уме.

В вышедшей недавно книге* в доход
чивой форме рассматриваются различные

* С а м а р ж а я н  Ш. С. Расчеты и гла
зомер в авиации. М., Воениздат, 1980. 
128 с. с  ил., ц. 35 к.

способы глазомерных определений и 
штурманских расчетов в уме.

Книга состоит из четырех глав. В пер
вой рассматриваются элементы маневри
рования, во второй — навигации, в треть
ей — наведения, в четвертой — безопас
ность полета. Все главы разбиты на па
раграфы, в которых кратко и конкретно 
освещаются самые необходимые для лет
чика и штурмана вопросы. Каждая глава 
заканчивается тестовыми заданиями для 
тренировки летного состава в решении 
штурманских задач и полезными совета
ми, которые можно использовать в авиа
ционной практике.

Особую пользу книга принесет летчи
кам истребительной и истребительно
бомбардировочной авиации, не имеющим 
возможности в быстро меняющейся воз
душной обстановке выполнить необходи
мые расчеты с применением различных 
измерительных инструментов или навига
ционных устройств.
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В одной из эскадрилий как-то  произош ел такой случай, 
Летчик после взлета на заданной высоте поставил кран 

шасси на убо р ку . Зеленые лампочки сигнализации погасли, 
но вместо предусм отренны х трех красны х на табло за горе 
лись только две. П овторные попы тки выпустить и убрать шас
си результатов не принесли. Летчик прервал полет.

На земле специалисты осмотрели стойки, узлы , лю ки. Ника
ких заметных повреждений визуально они не обнаружили. 
С пом ощ ью  К П А  замерили давление азота в цилиндрах и 
воздуха в камерах колес, И тут выяснилось, что в од ном  ко 
лесе величина давления нам ного  превыш ает допустим ую .

Технический экипаж, обслуживаю щ ий самолет, опытный, 
дисциплинированный. Техник и м еханик свое дело знают. Как 
ж е  они могли допустить такой просчет?

Оказалось, накануне полетов специалисты дозаряж али воз
духом  колеса. Для контроля давления использовали приспо
собление с маном етром, ср о к проверки  ко то р о го  давно 
истек. И з-за его  неточных показаний произош ла перезарядка  
колеса, что и привело к  нед оуборке  стойки.

Этот случай довольно убедительно показывает, ка ко е  о г
ром ное значение в обслуживании соврем енной авиационной 
техники отводится контрольно-проверочной  аппаратуре. Но 
чтобы она работала надежно и обеспечивала вы сокую  точ
ность диагностики, специалисты долж ны  знать и соблюдать 
все правила эксплуатации КПА .

У нас в части раз в три месяца проводится целевой день 
метрологии. К нему тщательно готовятся. И нж енеры  полка 
заранее разрабатывают необходим ы е м ероприятия, при со
ставлении плана руководители инженерно-авиационной служ 
бы части учитывают все контрольны е операции, виды осм от
ров, регламентных работ, которы е будут вы полнены  в пр о 
цессе проверки  средств изм ерения. А  такие средства, ка к

*  Н ачальник группы  регламентны х работ кап итан  техн иче
ской службы В. Р утковский  много внимания уделяет обучению  
молодых авиационны х специалистов. По итогам социалистиче
ского соревнования гр упп а вышла на первое место, ей при
своено звание отличной.
Н а  с н и м к е :  капитан  технической службы В. Р утковский  
руководит регламентны ми работами.

Ф ото А . С ЕМ ЕЛЯКА.

известно, вклю чаю т различные виды аппаратуры. Это и КПА, 
и так называемые сервисные, радио- и электроизм еритель
ные приборы , авиационно-проверочны е установки, приборы  
изм ерения давления и разреж ения, оборотов, времени, мас
сы, м еханических свойств материалов и м н ого е  д ругое . Толь
ко  в прош лом  учебном  год у  периодической проверке , регла
м ентны м  работам и проф илактическим  контрольны м  осмот
рам  у  нас подверглись сотни разных приборов.

К этой ответственной работе мы привлекаем самых квали
ф ицированны х и опытных специалистов, таких, как старший 
лейтенант-инж енер А. Рябов, старш ие лейтенанты техниче
ской  службы  А. Леонтьев, А . Ф адеев, прапорщ ики О. Калачев, 
А . М арты нов и другие .

Целевые дни м етрологии  проводятся, ка к правило, в по
следню ю  неделю  квартала с  таким  расчетом, чтобы это 
м ероприятие  не совпало с д ругим и  запланированными на 
авиационной технике  работами. Заблаговрем енно составля
ются детальные планы, утверж даем ы е потом  ком андиром  
полка. В них определяется время проверки  средств изм ере
ния для ка ж д о го  подразделения, отмечается характер опера
ций и назначаются ответственные за выполнение работ. Пла
ны доводятся до  ка ж д о го  подразделения прим ерно  за неде
лю  до  установленного срока. Делается это для того, чтобы 
личный состав всесторонне подготовился к  д ню  метрологии.

Следует отметить, что глубокой  проверкой  приборов, свер
кой их показаний с эталонными нормативами занимаются 
специальные подвиж ны е лаборатории, которы е оснащены 
соответствую щ им и средствами, уком плектованы  опытными 
специалистами. М ы  же, эксплуатационники, проводим  регла
ментные работы  на них, проверяем  наличие пломб, стекол, 
целостность и ход  ручек, регуляторов, докум ентацию . Важно 
воврем я предупредить п р о ср о ч ку  контрольны х проверочных 
операций.

К ро м е  того , мы  обязательно проверяем , насколько умело 
и правильно личный состав пользуется приборам и. И если 
раньш е ограничивались простой беседой со специалистами, 
то теперь приш ли к  выводу, что лучше контролировать их 
знания в ф орм е своеобразно го  экзамена с выставлением 
о ц е но к в зачетной ведомости или в ж урнале учета техниче
ской  учебы . Это значительно повыш ает ответственность лич
но го  состава за свою  теоретическую  подготовку, заставляет 
гл уб ж е  изучать авиатехнику.

В планах предусм отрено  такж е  проведение тренажей с лич
ным составом И АС  по рациональном у прим енению  КПА, вы
полнению  на системах изм ерения регламентных работ. Время 
от врем ени организую тся  и показательные занятия: как и
в какой  последовательности следует выполнять те или иные 
работы  на СИ, применять их при изм енении параметров авиа
ционной техники. Что это дает? Были случаи, ко гда  молодые 
специалисты, перечисляя операции в работе с индикаторами, 
упускали из виду контроль проверочн ого  клейма на лицевой 
панели системы изм ерения. А  это один из важных элементов 
контроля.

О собенно внимательно проверяю тся те приборы , которы е 
располож ены  на пультах и проверочны х стендах, установках. 
Ведь недоделки здесь м о гут  обернуться бедой: специалист, 
руководствуясь показаниям и неисправных приборов, внесет 
погреш ность в соответствую щ ий техническим  условиям инди
катор, наруш ит технические условия.

В дни м етрологии мы  изы м аем  из эксплуатации непрове
ренные, неисправные и неоплом бированны е системы изм ере
ния с тем, чтобы в кратчайш ие сроки  ввести их в строй, вос
станавливаем старые клейма. Х орош о организованы  эти ра
боты в коллективе, где  служит старший лейтенант-инженер 
А. Рябов. П рапорщ ик А . М арты нов, работаю щ ий в группе 
РЭО, проявляет разум ную  инициативу. Активисты  распростра
нили опыт передовы х военнослужащ их.

В конц е  ка ж д о го  дня м етрологии все инженеры  по специ
альностям подводят итоги. О  недостатках, обнаруж енны х в 
подразделениях, доклады ваю т по  команде.

С лужба м етрологии в части, как неоднократно отмечала 
ком иссия по м етрол огическом у надзору части, назначенная 
ком ан диром , успеш но решает поставленные перед  ней ответ
ственные задачи в деле обеспечения надежности авиацион
ной техники, безопасности полетов.
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D  одну из летных смен, вернувшись 
■* с задания, командир экипажа ска
зал технику:

— В воздухе показания скорости при
боров УС-450 и ДИСС-15 расходятся.

При анализе причин установили, что 
разгерметизировалась статическая си
стема питания анероидно-мембранных 
приборов.

Начали разбираться, из-за чего это 
произошло. Оказалось, что на резерв
ном дюрите грузовой кабины вертолета 
нет заглушки. Руководители НАС эскад
рильи ознакомились с записями, внесен
ными в формуляр, побеседовали со спе
циалистами, которые выполняли пред
варительную подготовку к полетам вин
токрылой машины. И выяснили, что все 
случилось по вине начальника группы 
старшего лейтенанта технической служ
бы А. Тарасова и его подчиненных.

В чем же прежде всего был их про
счет? Тарасов не 'проконтролировал, как 
механик выполнил работы, а тот в про
цессе предварительной подготовки авиа
техники к полетам не проверил функцио
нирование статической системы ПВД. 
Получилось, что старший по должности 
понадеялся на младшего, механик же, 
пользуясь бесконтрольностью начальни
ка, сократил объем работ. В итоге оба 
нарушили требования соответствующих 
документов и не выполнили, как поло
жено, своих обязанностей.

После выяснения причин неисправно
сти в эскадрилье был выпущен бюлле
тень «Внимание — предпосылка!». В 
нем подробно рассказывалось, как и по 
чьей вине возникла неполадка на борту 
вертолета в воздухе. Об этом случае 
шел обстоятельный разговор на техни
ческом разборе. Неоднократно вспоми
нали о нем на партийном и комсомоль
ском собраниях подразделения, а также 
на служебных совещаниях.

Все это делалось не только для того, 
чтобы предупредить подобное, но и вос
питать у специалистов высокую техни
ческую культуру. Именно поэтому ос
новное внимание наши начальники ТЭЧ 
звеньев и начальники групп обслужива
ния уделяют профилактике ошибок, ко
торые возможны в процессе подготовки 
авиатехники к полетам, в ходе провер
ки и осмотра сложных систем и агрега
тов вертолета. Они постоянно напоми
нают техникам и механикам, к чему 
могут привести неаккуратность и неис
полнительность. Ведь даже малейшая 
оплошность может поставить летный 
экипаж в сложное положение или вы
звать напрасную трату времени, матери
альных средств. Об этом говорилось в 
опубликованной ранее в журнале статье 
«По горячим следам», с которой ознако
мился личный состав НАС нашей эскад
рильи.

Недопустима для авиаспециалиста не
аккуратность даже в мелочах. Сошлюсь 
на такой пример. Однажды в нашей 
эскадрилье механик по авиационному 
вооружению взял из комплекта инстру
мента бортового техника отвертку. А 
офицеру об этом не сказал. И когда 
тому понадобилась отвертка, на месте 
он ее не нашел. Естественно, борттехник 
заволновался: куда исчез инструмент? 
Пока разобрались, прошло около часа. 
Так недисциплинированность механика 
вынудила заниматься поиском отвертки 
почти весь личный состав НАС эскад
рильи.

Организованность и аккуратность — 
залог улучшения обслуживания и экс

СЕМЬ РАЗ ПРОВЕРЬ...
плуатации боевой техники. Именно эти 
требования мы предъявляем к техниче
скому составу во время предваритель
ной подготовки, в ходе которой выпол
няется наибольший объем различных 
профилактических мероприятий и конт
рольных проверок.

Начальники групп обслуживания и на
чальники ТЭЧ звеньев составляют план 
таким образом, чтобы все специалисты 
были максимально заняты осмотром и 
проверкой состояния вертолета, его си
стем и агрегатов. Причем серьезное вни
мание уделяется взаимодействию спе
циалистов в составе технического расче
та, а также тому, чтобы они своевре
менно докладывали об обнаруженных 
неисправностях. В результате совершен
ствования планирования, 'повышения 
взыскательности к специалистам повы
силось и качество предварительной под
готовки, до минимума сведены ошибки 
в процессе эксплуатации вертолетов. М а
лейшая ненормальность, обнаруженная 
при осмотрах, непременно устраняется.

Всегда с высоким качеством осматри
вает технику начальник ТЭЧ звена стар
ший лейтенант технической службы 
Н. Уваров. Обладая большим опытом, 
он делится им с подчиненными, товари
щами. Если неисправность обнаружена 
в его звене, Уваров немедленно сообщает 
об этом в другие звенья, показывает, 
как устранить неполадку. Офицер имеет 
квалификацию мастера, пользуется ува
жением и авторитетом среди личного 
состава эскадрильи. Пословицу «Семь 
раз отмерь, один раз отрежь» он пере
делал на свой лад: «Семь раз проверь, 
один раз скажи: исправно» и часто по
вторяет ее подчиненным.

Так же пунктуально и настойчиво ра
ботает старший лейтенант технической 
службы Н. Михайлев. Ничто не ускольз
нет от его внимательных глаз. Был слу
чай, когда бортовой техник отличного 
вертолета обнаружил при заправке поч
ти незаметную добавку воды в топливе. 
В служебной карточке Михайлева не
сколько поощрений за четкие действия 
в процессе предварительной подготовки 
винтокрылой машины к полетам.

Многое в организации работы специа
листов зависит от начальников ТЭЧ 
звеньев, их умения планировать предва
рительную подготовку, использовать луч
шие качества каждого специалиста. 
Удачно руководят техническим составом 
начальники ТЭЧ офицеры В. Федотов,
В. Михайлов. Слаженно работает техни
ческий состав под руководством этих 
специалистов.

В наиболее напряженные периоды 
учебы: в ходе ЛТУ, боевых стрельб, при 
отработке иных сложных задач, когда 
в полетах участвует большое количество 
винтокрылых машин, для их обслужива
ния мы привлекаем и личный состав 
ТЭЧ полка. Это намного ускоряет тех
нологический процесс, повышает качест
во подготовки вертолетов к полетам и, 
что очень важно, сокращает время при
ведения эскадрильи в боевую готов
ность.

День предварительной подготовки

К апитан -инж енер  В. А С А Д Ч И Й , 
заместитель ком анд ира эскадрильи по ИАС

авиатехники используется и для совер
шенствования профессиональных знаний 
личного состава ИАС. Если, допустим, 
кто-то из специалистов обнаружил в хо
де предварительной или послеполетной 
подготовки неполадку на вертолете, мы 
разбираем ее со всем инженерно-техни
ческим составом. Совместно вырабаты
ваем меры по предупреждению ее повто
рения. Наиболее сложные случаи глубо
ко анализируются, и при необходимости 
проводятся тренажи по методике устра
нения неисправностей или проведению 
целевых осмотров. В ходе таких занятий 
серьезное внимание мы уделяем обуче
нию специалистов быстрому и грамотно
му устранению любых обнаруженных 
неполадок.

Для роста технической ^культуры 
большое значение имеет пропаганда до
стижений лучших специалистов, передо
виков социалистического соревнрвания, 
отличившихся в день предварительной 
подготовки авиатехники к полетам. По
лезны бывают встречи с первоклассны
ми бортовыми техниками офицерами 
А. Батовским, С. Дегтяревым, А. Кули- 
ничем, С. Михеевым, Н. Репиным,
А. Шкрет, Н. Поворознюк, прапорщиком 
И. Кирилловым. У  них есть чему по
учиться. Их отличает высокая культура 
в работе, исполнительность, взыскатель
ность к себе и подчиненным. А это все 
очень важно для достижения успеха 
в наземной подготовке авиатехники 
к полетам.

*  Специалист второго класса гвардии  
старш ий лейтенант технической службы
А. Парфенов отличник боевой и полити
ческой подготовки. Любую работу на 
авиационной техн ике он выполняет с 
высоким качеством. Коммунист А . Пар- 

енов избран партгрупоргом, 
а с н и м к е :  гвардии старш ий лейте

нант технической службы А. Парфенов

Фото С. ПАШ КОВСКОГО.



ИДУЩИЕ ВПЕРЕДИ

радости
Полковник В. ЛЕБЕДЕВ 'уууу/////у////у//////////уу/уу////////у//уу///////^ ^ ^ ^

П а н н е е  утро. Пустынные улицы воен-
* ного  городка  ещ е хранят ночную  

тишину. Только ветер свистит в мачтах 
антенн, веером  поднимает серую  пыль.

Из подъезда пятиэтажного дом а вы
шел оф ицер. Холодная упругая  струя 
ударила в лицо, обож гла  щ еки . Капитан- 
инженер Вихров набросил на голову ме 
ховой капю ш он. С разу стало теплее.

Виктору Тимоф еевичу Вихрову пре / 
стояло обеспечивать полеты в первую  
смену. В таких случаях оф ицер всегда 
поднимался с рассветом. К ритм у аэро
дром ной ж изни  он привы к с детства: 
его  отец был летником -истребителем. 
Тимофей Георгиевич Вихров совершил 
сотни боевых вылетов, провел в воздухе 
не одну ты сячу часов. О н м уж ественно 
сражался в небе Испании, участвовал в 
боях на Халхин-Голе, храбро дрался с 
врагом  в годы  Великой О течественной 
войны. Он награжден о рден ом  Ленина, 
четырьмя орденам и К расного  Знам е
ни, орденом  Красной Звезды, медалями, 
а также орденам и братской М он гольской  
Народной Республики.

Еще мальчиш кой Виктор загорелся 
мечтой о небе. Настойчивый и целеуст
ремленный, он хорош о учился, занимал
ся спортом , авиам оделизмом. Задатки 
у  парня были незаурядны е. О н уверенно 
шел к  заветной цели. Закончив ш колу- 
десятилетку, выбрал летное училищ е. 
О днако ем у не повезло: медицинская 
комиссия закрыла ю нош е д о р о гу  в не
бо. При тщ ательном обследовании врачи 
выявили у  него  незначительное отклоне
ние в зрении.

Неудача не остановила Виктора. С 
еще большей настойчивостью  он стал 
готовиться к  сдаче вступительных эк 
заменов в высшее инж енерное  авиацион
ное училищ е на электротехнический фа
культет.

С первых дней Виктор старался, отда
вался полностью  занятиям, каж ды й час 
использовал с полным напряжением . Не 
зря е го  считали лучш им  с первого  до  
последнего дня учебы  в училищ е. Д и п 
лом авиационного инженера Вихров за
щитил с отличием.

Ком андир вертолетного полка, куда 
назначили Вихрова, сказал ем у:

—  К нам прибыли м олоды е летчики. 
П риходится м н ого  работать на тренаж е
ре. Н агрузка велика. П оэтом у прош у 
ему уделить особое внимание. А  обслу
живаю т тренаж ер специалисты вашей 
службы.

Разговаривали они в тот вечер долго . 
Речь шла о  разном , п реж д е  всего об 
эф фективности труда м ол о до го  инж ене
ра, его  роли в обеспечении вы сокой на
дежности авиатехники.

Прош ло некоторое  время, и все уб е 
дились, что Вихров обладает аналитиче
ским  ум ом . С покойно  и неторопливо об 
думывает каж дое  свое действие. Если 
проводит технический тренаж  с летным 
экипажем, то делает это творчески, ум е 
ло используя все достиж ения соврем ен
ной методики. Каж д ую  тренировку 
оф ицер насыщал неожиданны м и ввод
ными, сложными ситуациями.

—  Ну и нагрузка, —  вылезая как-то  из 
кабины тренажера, сказал один из лет
чиков. —  Д аж е  в глазах рябит!

—  На то и тренаж ер, чтобы отрабо
тать х  осмыслить все ситуации, —  отве
тил ему другой .

Когда  тренаж  закончился, никто не 
уш ел из класса. Вихрову стали задавать 
вопросы . На каж ды й из них Виктор Ти
моф еевич отвечал точно, с ф изическим  
обоснованием  явлений в полете. Все 
остались довольны  м етодикой  м о л одого  
инженера. Все, кр о м е  сам ого  р уко во д и 
теля.

Ему показалось, что в ходе этого  тре
нажа он не сумел полностью  отрабо
тать с летными экипажам и навыки захо
да на посадку в сложны х метеоусловиях 
в случае выхода из строя АРК. О н учел 
это на следую щ ем  занятии. Такое взы
скательное отнош ение к  делу и предоп 
ределило бы строе становление Вихрова 
ка к  инженера. Так ж е  требовательно от
носится он и к  деятельности подчи
ненных.

Приш ел он как-то  в од ну  из групп  
авиационного оборудования эскадрильи. 
Ш ел технический разбор . Еще не остыв
ш ие от напряж енн ого  труда после лет
ной смены  специалисты ждали, что ска
ж е т  начальник группы . О ф ицер м о но 
тонно перечислил вы полненны е задачи, 
привел два общ их прим ера и на этом 
заверш ил разбор . Не упом янул  началь
ни к группы  о  социалистическом  сорев
новании, не указал тех, кто  старательно 
трудился на полетах, кто  допускал 
ош ибки.

Оставш ись наедине с начальником  
группы , Вихров обстоятельно проанали
зировал его  просчеты . П ричем  сделал 
это тактично и поучительно. Напомнил 
оф ицеру:

—  Не забывайте, технический раз
б о р  —  одна из эф фективных ф орм уче
бы, воспитания у  специалистов высокой 
культуры  обслуживания винтокрылых ма
шин. К нем у надо серьезно готовиться.

Этот разговор  послужил хорош им  ур о 
ко м  для начальника группы . Побывав 
вторично на техническом  разборе в этой 
группе, Вихров с удовлетворением отме
тил перем ены  к  лучш ему. Теперь оф и
цер имел подробны й план проведения 
разбора, записи фактов, циф р, прим е
ров удачных и неудачных действий спе
циалистов на полетах. Начальник груп 
пы назвал передовиков соревнования, 
отметил недостатки. Технический разбор 
получился поучительным.

А  вскоре  о службе, возглавляемой 
оф ицером  Вихровым, заговорили как о 
лучш ей в части. Но Виктор Тимофеевич 
по -п р е ж н е м у  критически оценивал свой 
труд . Н ередко  допоздна засиживался в 
штабе, знаком ился с поступивш ими д о 
кум ентам и, ещ е и ещ е раз просматри
вал заявки, план на предстоящ ий летный 
день, анализировал действия начальни
ков  групп  обслуживания.

О днажды  вечером  его  вызвал ком ан
дир. Вихров вошел в ярко  освещ енный 
кабинет. Среди руководителей заметил 
заместителя ком андира полка по инже
нерно-авиационной службе. Невольно 
подум ал: что-то произош ло. О днако, за
метив улы бки на лицах оф ицеров, успо
коился. Разговор начал командир.

—  Хотим направить вас на учебу в ака
д ем ию . За четы ре года пребывания в
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П редстояло с ювелирной точностью раз 
работать технологический график. И вы 
полнить е го  так, чтобы ни одна минут< 
не пропадала напрасно.

К аж д ом у инж енеру по своей специ 
альности надо было рассчитать время 
точно распределить технические средст 
ва обеспечения полетов. Избежать пау: 
в ходе напряженных летных смен. Од 
ним из первых с этой задачей справил 
ся капитан-инженер Вихров.

Когда  на м етодическом  совете рас 
сматривали вопрос повышения эф ф ек 
тивности технических тренажей с лет- 
ным составом, разгорелась горячая дис 
куссия. И неспроста —  новый самолет 
требовал новой м етодики. Выло над чем 
поломать голову ком андирам  и инжене< 
рам.

• —  Н еобходим о по каж дой специаль
ности разработать темы серии трена- 
ж ей , составить план и определить руко 
водителей, —  предложил  капитан-инже- 
нер  Вихров.

Его поддержали м айор-инж енер В. По
пов, капитан-инженер С. Седов, другие 
оф ицеры . Теперь серия тренажей про
водится планомерно и помогает авиато
рам  последовательно осваивать сложные 
системы самолета, методы работы с ни
ми в полете. Действия летных экипажей 
подразделений, возглавляемых майора
ми А. Ильиным и В. М ихалевым, под
тверж даю т ценность новшества. Летчи
ки  этих эскадрилий все задачи решают 
с вы соким  качеством.

Как-то  в кабине самолета замигала 
электролам почка : «О бороты  меньше...» 
Разобраться поручили оф ицеру Вихро
ву. На исходе был короткий  зимний день. 
Работать приш лось в лютый м ороз. Го
лыми рукам и невозм ож но  было прикос
нуться к  металлу. Но никто не сетовал. 
Все старались в полную  силу. Вместе с 
капитаном -инж енером  Вихровым рабо
тали начальник группы  авиационного 
оборудования старший лейтенант техни
ческой службы  А. Л азуков, другие  спе
циалисты.

—  Начнем с проверки  блока питания 
и пойдем  последовательно по схеме, —  
распорядился Вихров.

Только за полночь удалось найти де
ф ект: обрыв электрического  провода на 
переходной кол одке  по недосм отру од 
ного  из м ехаников, К началу летной сме
ны машина была введена в строй.

—  И нж енер  по призванию. Он всегда 
пом ож ет, —  говорят о Викторе Тимофе
евиче авиаторы.

Высок авторитет Вихрова в полку. За
служил он е го  трудом , честным и добро
совестным отнош ением к  службе, посто
янным и чутким  вниманием к  людям, 
настоящ ей заботой о них. Не случайно 
служба ИАС, возглавляемая капитаном- 
ин ж енером  Вихровым, занимает одно из 
ведущ их мест в социалистическом со
ревновании. Все специалисты обладают 
вы сокой технической культурой. Они 
вносят достойны й вклад в обеспечение 
безопасности полетов.

Рассматривая вопрос о повышении 
Вихрова в долж ности, один из руководи
телей И АС  сказал:

—  С ерьезную  п роверку  он с честью 
вы держал и на новом  месте сумеет по
казать себя подлинным знатоком  техни
ки и воспитания людей.

полку вы показали себя перспективны м  
авиационным ин ж енером , —  сказал он.

Вихров не ожидал такого  поворота. Он 
уже имел диплом  инженера, об  акаде
мии пока не думал. О ф ицер привы к к  
вертолетам, полю бил их.

В Военно-воздуш ной инж енерной  ака
демии имени проф ессора Н. Е. Ж уко в 
ского Виктор Вихров учился отлично. 
Аттестация во м н ого м  раскрывает его  
отношение к  делу. Вот Несколько строк 
из нее.

«За Период учебы  показал себя спо
собным инж енером . Всю п р о гра м м у  
усвоил отлично. Высоко развито чувст
во товарищества. Избирался гр уппар то р - 
гом. Ф изически  развит отлично. Н еодно
кратно успеш но защищал честь курса  и 
факультета на ответственных спортивных 
соревнованиях по легкой атлетике. Уча
ствовал в работе военно-научного  общ е
ства. По характеру общ ительный, вы
держанный, скром ны й, честный. На кр и 
тику реагирует правильно. Не боится 
трудностей...»

При распределении ем у предложили 
должность инженера по электронной ав
томатике и счетно-реш аю щ им  устройст
вам самолета. Служить предстояло в от
даленном гарнизоне. Капитан-инж енер 
Вихров и его  жена бы стро собрались в 
дорогу и вскоре прибыли на новое м е 
сто. Им понравились благоустроенны й 
военный го р о д о к, аккуратны е пятиэтаж
ные дома из серо го  камня. В квартирах 
все удобства. М е ж д у  зданиями ровны е 
асфальтированные д о р о ж ки , в о кр у г м о 
лодые деревья.

В предписании Вихрова было указано, 
что он назначен на более вы сокую  д о л ж 
ность, чем  занимал до  учебы . Но, пред 
ставляясь ком ан диру, Виктор Тимоф ее
вич попросил  направить е го  в полк.

—  Техника сложная, лю ди незнако 
мые. Будет все нормально, тогда и ре 
шите, в какой  долж ности м не служить, —  
объяснил он.

П ре ж д е  чем  прийти к  таком у реш е
нию, Виктор Тимоф еевич все пр е д усм о 
трел, взвесил. Он отчетливо понимал, что 
новая техника потребует от него не толь
ко  знаний, но и м обилизации духовных 
и ф изических сил. А  чтобы  успеш но вы
полнять свои обязанности, предстояло 
очень м н ого  потрудиться. Его п о д д е р ж а 
ли ком андир , заместитель ком андира  по 
ИАС.

Уверенно, с о гр о м н ы м  ж еланием  
вклю чился Вихров в работу. Авиаторы  
осваивали тогда  сложны й авиационный 
ком пл екс . Забот хоть отбавляй. Это не 
огорчало, а радовало Виктора Тимоф е
евича. Его кипучей натуре сродни кр у 
той разворот событий. Он сам изучал 
слож ны е системы самолета и помогал  
летчикам. Занимался обновлением  учеб
ной базы. Составлял новые технологи
ческие  граф ики . И зыскивал возм ож ности  
по дальнейш ем у сокращ ению  времени 
подготовки  бом бард ировщ и ка  к  повтор
ном у вылету.

О днаж ды  инж енеры  засиделись в шта
бе. Полночь подкралась незаметно. О б
суждали, ка к  лучш е внедрить позвенье- 
вой м етод  подготовки  авиационной тех
ники. Н епросты м  оказалось это дело.

*  День ото дня ш ирится социалистиче
ское соревнование за высокое качество  
обслуживания боевой техн и ки  среди спе
циалистов инж енерно-авиационной сл уж 
бы. Впереди соревную щ ихся ком мунисты  
и комсомольцы.
Н а с н и м к е  (слева направо): победите
ли соревнования старш ие лейтенанты  
технической службы Н. Еременко, А. Ер
маков, младшии сер ж ан т сверхсрочной  
службы М. Козелецкий, старш ий лейте
нант технической службы  Н. О нищ ук и 
прапорщик В. Денисевич делятся опытом  
подготовки техн и ки  к  полетам.

Фото Н. ЕРЖ А .

*  Передовой офицер ком м унист В. Сне- 
горенко имеет квалиф икацию  мастера 
За многолетнюю сл уж бу Ь армии он обу
чил и воспитал не один десяток хоро
ших специалистов, примерны х воинов 
Н а с н и м к е :  капитан  технической
службы В. Снегоренко (справа) контроли
рует работу отличника боевой и полити
ческой подготовки рядового В. М оска
ленко.

Фото А . КУРБАТО ВА.
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ИЗ ЖИЗНИ ВУЗОВ

В ЭКСТРЕМАЛЬНОЙ 
ОБСТАНОВКЕ

Полковник запаса А . Ю РЧЕНКО

М не не раз приходилось участвовать 
в разборах действий летчиков в особы х 
случаях полета. М ноголетний опы т дает 
основание утверждать, что если авиатор 
подготовлен к  ним, то в воздухе  при 
возникновении острых ситуаций он по
ступает расчетливо, грам отно и с че
стью выходит из создавш егося полож е
ния. И наоборот, если летчик не прош ел 
специальной тренировки  на земле, в по 
лете действует нереш ительно, без твер
дой уверенности в правильности п р о и з
водимых операций и в ко не чн ом  счете 
нуж ное  реш ение приним ает с опоздани
ем. Случаев, доказы ваю щ их справедли
вость сказанного , м н ого . П риведу два, 
происш едш их в разное врем я в Саратов- 

.ском  высш ем военном  авиационном учи
лище летчиков.

Военному летчику перво го  класса ка
питану В. Воронихину предстояло обле
тать вертолет после реглам ентны х ра
бот. Как полож ено, он проверил  при за

пущ енном  двигателе работоспособность 
систем  и поднял вертолет в воздух. На 
высоте пятидесяти м етров при разгоне  
скорости  вд руг остановился двигатель. 
С точки  зрения аэродинам ики и техники 
пилотирования случай довольно слож 
ный. О днако  летчик м гновенно  сориен
тировался, принял реш ение и посадил 
м аш ину на р е ж и м е  самовращ ения несу
щ его  винта, за что был поощ рен стар
ш им начальником.

Д р у го й  прим ер . И з-за  неправильных 
действий обоих членов экипажа верто
лета в полете начала расти температура 
масла в двигателе и стало падать давле
ние. Лейтенант А . Сонин не сумел быст
ро  оценить обстановку, грам отно  д оло
ж ить руководителю  полетов о  случив
ш емся. В результате упустил врем я и 
произвел  вы нуж д енную  посадку  вне 
аэродром а.

Как и полагается в таких случаях, с 
летчиками беседовали опы тны е ком ан
диры . Капитан Воронихин показал отлич
ные знания инструкции летчику, д руги х  
д окум ентов , реглам ентирую щ их летный 
труд . И в воздухе в слож ной  обстановке 
он действовал последовательно и б езо 
ш ибочно.

Лейтенант Сонин та кж е  уверенно  и 
правильно рассказывал* ка к  надо посту
пать при возникновении опасных ситуа
ций. О д нако  в полете действовал иначе. 
И это насторож ило ком андование учи
лища. Значит, в м етод ике  подготовки  
летного  состава имеется пробел, кото 
рый необходим о найти и ликвидировать.

Так, анализируя п о д го то в ку  летчиков 
к  действиям в экстрем альной обстанов
ке , выявили, что не всегда в системе 
летной учебы  ей придавалось серьезное 
значение. В результате допускались 
упрощ енчество  и условности. Ком анди
ры  и инструкторы  требовали главным 
о б р а зо м  тверды х знаний полож ений р у 
ководящ их докум ентов .

Членов м е тод ическо го  совета, кото 
р ы м  было поручен о  изучить этот вопрос, 
заслушали на о че р ед но м  заседании. В 
результате была выработана м етодика  
по под готов ке  летчиков и курсантов к  
действиям в особы х случаях. П остепенно 
она соверш енствовалась, дополнялась и 
со врем енем  доказала свою  практиче
скую  эф ф ективность.

По этой м етод ике  п о д го то в ку  летчика, 
или курсанта к  действиям в нештатных 
ситуациях целесообразно  проводить по 
этапам, связанны м  единой целью.

На первом  этапе главное внимание 
уделяется вы работке  долговрем енной  
оперативной памяти. На ка ж д о м  занятии 
повторяю тся правила и п о р я д о к  дейст
вий с арм атурой кабины, с которы м и 
обучаем ы е познаком ились раньш е, и 
только  после достиж ения цели продол 
жается изучение темы. Хоть эта мысль и 
не н о в а^о д н а ко  от того , насколько  д о б 
росовестно руководитель выполняет это

правило, зависят успехи на данном эта* 
пе обучения.

Д ля тренировок лучш е всего, ка к по
казала практика, использовать наземную  
а затем ка ж д ую  предварительную  под
го то вку  к  полетам. Устный опрос иногдг 
м о ж н о  чередовать с письменным, осо
бенно если необходим о за короткое  
врем я проверить больш ое количество 
летчиков или курсантов. Занятия дают 
больш ий эффект, ко гд а  разбор каж дого  
ко н кр е тн о го  случая дополняется пока
зо м  на специальных стендах. О ценку 
«отлично» заслуживает обучаемый, вы
полнивш ий все необходимые операции в 
стр о го  установленной последовательно
сти. Лю бая неточность оценивается не
удовлетворительно.

На втором  этапе использую тся трена
ж еры . О ни позволяю т имитировать об
становку, весьма б л изкую  к  реальной, а 
значит, и достаточно эф ф ективно гото
вить летный состав к  действиям в осо
бых случаях. Здесь м о ж н о  создавать са
м ы е различны е ситуации, выдавая с 
пульта оператора в кабину летчика раз
нообразны е вводные и ложны е сигналы.

Как свидетельствует опыт, наибольшие 
затруднения у  тренирую щ ихся вызывают 
л ож ны е ком анды  по  радио. На тренаже
ре  руководителю  легче определить при
чины ош ибок. Ему видны непоследова
тельность действий при работе с арма
турой кабины, недостаточные навыки в 
прием е  и переработке  поступающ ей ин
ф ормации, степень умения действовать 
по своем у ж е  реш ению . Преподаватель 
оценивает м орально-психологические 
качества обучаем ы х и м ож ет сделать вы
воды  об  им ею щ ем ся у  них объеме вни
мания, а такж е  определить, насколько 
они инициативны, настойчивы и целеуст
рем ленны  в реализации принятого  ре
шения, свободно или напряженно чувст
вую т себя, соверш енна ли координация 
их движ ений и м н ого е  другое .

Н уж но  отметить, что на этом этапе 
обучения, потерпев неудачу, некоторые 
летчики начинали искать ее причину в 
«несоверш енстве» тренажера, любых 
других  обстоятельствах, но только не в 
себе. Такой подход  к  делу нуж но  реш и
тельно пресекать н  тем более не допу
скать пренебреж ительного  отношения 
к  тренировкам . Я не раз замечал, 
что летчики серьезно  относятся к  
занятиям на тренаж ере тогда, когда 
создается ' обстановка захватывающей 
игры . В этом  случае обучаемые аб
страгирую тся от о кр уж аю щ и х  их услов
ностей и, м о ж н о  сказать, полностью 
входят в роль, предлож енную  им 
инструктором . С оздание подобной об
становки во м н ого м  зависит от подготов
ленности руководителя к  занятиям, его 
контакта с обучаемы ми. И конечно же, 
в итоге инструктор  принимает решение 
о допуске  обучаемы х к  полетам.

Третий этап занятий проводится в ка

*  Умелый летчик, хорош ий методист, че
ловек с доброй душой и отзывчивым  
сердцем — т а к  ха р актер и зует командир  
эскадрильи подполковник К. М усиенко  
командира звена военного летчика пер
вого класса майора Анатолия Федосова. 
Двадцать пять лет он верой и правдой 
служ ит в строю кры латы х страж ей неба. 
В труде, учебе идут будни воздуш ного  
бойца. Молодые летчики  берут пример со 
своего командира.
Н а  С н и м к е :  майор <А. Федосов.

Фото А . ДРОЗДОВА.
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бине самолета или вертолета на земле. 
Главная задача —  научить летный состав 
самостоятельно проигрывать получен
ные вводные так, чтобы летчики ф изиче
ски ощутили поведение летательного ап
парата и определили свои действия.

Когда обучаемы е научатся воображать 
свои действия при розы гры ш е  о со б о го  
случая, им будет несложно ясно пред 
ставить и всю  систему действий и по
ступков вплоть до  отдельного  движения. 
Практика летной работы убедительно 
доказывает, что авиаторы, прош едш ие 
такие тренировки, в самых неож иданны х 
ситуациях не теряю тся, отработанные до 
автоматизма навыки позволяю т им быст
ро и четко привести в исполнение м гн о 
венно принятое реш ение.

На первых трех этапах изучаю тся так
же площ адки на случай вы нуж денной  
посадки вне аэродром а с различных вы
сот и при различных скоростях, в раз
ных точках марш рута.

Четвертый этап обучения проводится 
непосредственно в полете и поэтом у 
является наиболее сложны м . Д е л о  в том, 
что, с одной стороны , нуж но  научить лет
чика действовать в реальных условиях, 
а с другой , —  полностью  соблюсти 
безопасность полета.

Л ю бой отказ, даже незначительный, 
воздействует на психику летчиков, а сле
довательно, и на мыш ление, нарушая 
нормальное восприятие окр уж аю щ е й  
обстановки. О дни быстро и без суеты 
оценивают обстановку, приним аю т гр а 
мотное решение. Д р у ги е  больше при
слушиваются и приглядываю тся, не ре
шаясь что-либо предпринять. Третьим 
начинает казаться, что за этой неисп
равностью непрем енно последую т д р у 
гие и тому подобное. Соответственно 
этому и действуют.

Идеально, конечно, ко гда  из всех ва
риантов выбран один, единственно пра
вильный, и доведен до конца, как, ска
жем, в первом  прим ере. О днако  случа
ется и так, что, не оценив ситуацию  до 
конца, авиатор начинает выполнять одну 
операцию  вместо д ругой  по принципу:

«Н уж но действовать, а там видно б у
дет...». Или, приняв правильное реш е
ние, поступает вразрез с ним.

Все, кто  давно связан с летной рабо
той, м о гут  л е гко  продолж ить  перечень 
прим еров правильных и неправильных 
действий летчиков в слож ны х ситуациях. 
И тем  более вряд  ли будут отрицать ре 
ш аю щ ую  роль м орально-психологиче
ской  подготовки  к  действиям  в усл о ж 
ненной обстановке. Э ксперим ентально 
доказано , что при первой встрече с ава
рийной ситуацией две трети всего вре
мени, использованного  на вы ход из нее, 
летчик тратит на определение отказа. 
При отсутствии сигнализации непод го 
товленный авиатор начинает действовать 
м етодом  проб  и ош иб ок. П оэтом у глав
ным способом  обучения на заклю читель
ном  этапе тр е н и р о во к и являются реаль
но см оделированны е услож ненны е и 
аварийные ситуации в полете.

Для таких тр е н и р о во к на основе изу
ченного  опыта разрабатываю тся м ето 
дические указания с четким  и по д р о б 
нейш им определением  задач ком ан ди
рам, проводящ им  занятия на ка ж д о м  
этапе и по ка ж д о й  теме. Эти м етодики  
предварительно обсуж даю тся на м ето
дическом  (ученом ) совете, а затем пр е д 
лагаются на утверж д ен ие  старш ем у на
чальнику. Разумеется, никакая самодея
тельность, особенно при тренировках в 
полете, попросту  недопустима. И конеч
но ж е , утверж денны е м етодики  следует 
тщ ательно изучить тем, ко м у  поручено 
проводить тренажи.

Нельзя не упом януть и о том , что глав
ное условие безаварийной летной рабо
ты все-таки проф илактика. Поэтому, что
бы свести к  м ин им ум у особы е случаи в 
полете, технику следует тщ ательно гото 
вить к  ка ж д о м у  полету, особенно, ко гда  
план летной подготовки  горит, а такж е  к  
конц у  про грам м ы  обучения курсантов, в 
период  подготовки  и сдачи на класс и 
т. д. О собое значение в это врем я при
обретаю т качество и продум анность пла
нирования летной учебы .

Грамотно спланированный и твердо

СРАВН ИТЕ
СВОИ

РЕШЕНИЯ

Величина направленного против вра
щения демпфирующего момента относи
тельно оси Y при одной и той же скоро
сти полета пропорциональна угловой 
скорости <1>у. В этом отношении второй 
летчик прав. Однако он ошибается, счи
тая, что вращение относительно оси Y 
ослабевает при увеличении угла крена.

Угловую скорость можно рас
сматривать как составляющую полной 
угловой скорости виража (смотри рису
нок), то есть

о>У =  а>вир • cos f .

Так как <оВнр=g*gT/v . а tg^-cos 7 =s ln  у, 
то <йу =  gsin у/\.

Как видим, при заданной скорости 
с увеличением угла крена угловая ско
рость растет пропорционально синусу 
этого угла. Если принять эту угловую 
скорость при крене, равном 30°, за 
100 процентов, то при у  — 45° она со
ставит 141, при у =  60° — 173, при 

у — 75° — 193 процента.
В такой же пропорции будет возра

стать и путевой демпфирующий момент. 
Следовательно, мнение первого летчика 
правильно.

Если бы при вираже относительно 
оси Y возникал только демпфирующий 
момент (обусловленный наличием <оу), 
то и отклонять руль направления для 
устранения скольжения нужно было бы 
пропорционально sin у . Однако в дейст
вительности на глубоких виражах по
требное отклонение педалей может 
уменьшаться с увеличением крена. Дело 
в том, что на вираже существует враще
ние самолета относительно продольной 
оси, угловая скорость которого прогрес
сивно растет с увеличением крена. А от 
этого вращения и связанного с ним от-

*  Военный л етчик первого класса капи
тан А . Булавин. Звено, которым он ко
мандует, отличное.

Фото Д. КИСЕЛЕВА

проводим ы й в ж изнь  ком плекс м еропри
ятий по повы ш ению  эффективности бое
вой учебы , методически  правильная м о
рально-психологическая подготовка лет
но го  состава к  четким  действиям в воз
духе при любых неожиданных ситуаци
ях —  одно из главных условий успеш но
го  реш ения задачи по повыш ению бое
вой вы учки воздуш ных бойцов, эффек
тивного  использования авиационной тех
ники и вооруж ения.

клонения элеронов «против виража» мо
гут возникать заметные путевые момен
ты, направленные в сторону виража.

ш ш т ш т т т т т т т т т
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„САЛЮТ-6”
Полковник В. КО В А Л Е Н О К , Герой  С оветского  С ою за, л етчик-ко см о навт С С С Р; 
А. ЛАЗАРЕВ, д октор  технических наук, проф ессор

I. О БУРЯХ И 
СИЯНИЯХ

П  очему возникает аномальная иони-
* * зация верхних слоев атмосф еры в 

приполярны х областях, приводящ ая к  
полярны м сияниям, усилению  свечения 
ночного неба, магнитны м бурям? В чем  
причина ослабления, а порой  и п р е кр а 
щения радиосвязи на ко р о тки х  волнах 
и улучш ения ее на длинных? Это лишь 
небольшая часть явлений, обусловлен
ных солнечно-зем ны м и связями, то 
есть реакцией Зем ли (ее внеш них о б о 
лочек, вклю чая биосф еру) на изм ене
ние солнечной активности. Раскрытие 
механизмов этих связей представляет 
большой научный и практический инте
рес. Поэтому не случайно в последние 

•годы им уделяется неослабное внима
ние.

Солнечно-земная ф изика переживает 
сейчас второе рож дение . В значитель
ной м ере этом у способствовало прим е
нение в исследовательских целях косм и
ческой техники. Начиная с полета Ю . Та
тарина из косм оса выполнены обш ир
ные исследования атмосф еры и атмо
сф ерно-оптических явлений, таких, ка к 
дневной и сум еречны й ореолы , ночные 
эмиссионные слои, полярны е сияния, 
серебристые облака, мерцания .планет 
и звезд у  ночного  горизонта  Зем ли и 
другие. Эти исследования позволили 
уточнить представления о м ноги х ф изи
ческих процессах, наблю даемых в атмо
сфере нашей планеты.

Космонавтам почти в ка ж д о м  полете 
удается получать новые данные. О бъ
ясняется это постоянной изм енчиво
стью атмосф еры и тем, что в ка ж д о м  
полете возникаю т свои условия наблю
дений.

Большой ко м пл е кс  исследований вы
полнен экипажами орбитальной научной 
станции «Салют-6». Со станции, им ею 
щей более 20 иллю минаторов и совер
шающ ей полет на высоте 350 килом ет
ров, м ож но  вести наблюдения за состо
янием атмосф еры Земли в глобальном 
масштабе, то есть практически  на всех 
широтах. Длительные полеты на ней да
ю т возм ожность проводить системати
ческие наблюдения. Благодаря этом у 
выявлены новые законом ерности в фи
зических процессах, происходящ их в 
атмосф ере Земли.

В начале полета на восприятие о кр у 
ж аю щ ей обстановки сильно влияют эм о
циональные ф акторы. Первые недели 

'космонавты  восхищ аются ярким и кр а 
сочными картинами сум еречного  и днев
ного  ореола, восходами и заходами 
Солнца, красотой облачного  покрова, 
полярны м сиянием, серебристы ми об
лаками. В это время они ка к бы знако 
мятся с объектами наблюдений. На пер
вом, этапе обращ аю т внимание на выяв
ление тех деталей и особенностей, на 
которы е их нацеливали специалисты во 
время наземной подготовки . О д нако  по

м ере накопления опыта, консультируясь 
с учены м и в сеансах радиосвязи и те
левидения, они начинаю т систематизи
ровать и анализировать свои наблю де
ния, проявлять инициативу в выполне
нии эксперим ентов.

В проведении исследований косм онав
там первы х экспедиций пом огла  спе
циальная про грам м а  визуальных наблю 
дений, разработанная учены м и и достав
ленная на станцию В. Д ж а н и б е ко вы м  и 
О. М акаровы м .

Э кипаж  второй основной экспедиции 
(В. Коваленок и А . Иванченков), п р о 
долж ая исследования по этой пр о гр а м 
ме, проводил визуальные наблю дения 
и ф отограф ирование эмиссии ночной 
атмосф еры, полярны х сияний, серебри
стых облаков, зодиакального  света, вос
ходов и заходов Солнца, планет, звезд. 
16 сентября 1978 года  он впервы е из 
косм оса  сф отограф ировал полное за
тмение Луны.

О дним  из интересных эксперим ентов 
стало исследование второго  эм иссион
но го  слоя на ночной стороне Земли. 
Впервые его  наблюдали В. Лазарев и 
О. М акаров с корабля «Союз-12» в сен
тябре  1973 года. Затем наблю дения про 
долж или П. К л им ук и В. Севастьянов с 
Орбитальной станции «Салют-4» в мае —  
ию ле 1975 года. Но наибольш ее число 
наблю дений выполнил основной экипаж  
первой экспедиции  на «Салюте-6» —  
Ю . Ром аненко и Г. Гречко  —  в декабре  
1977 —  марте 1978 гг. Он получил ф ото
граф ии второго  эм иссионного  слоя.

Э кипаж  второй экспедиции  на «Салю
те-6» впервы е наблюдал свечение этого  
слоя в виде зам кнуто го  кольца 7 ию 
ля, а затем 9 июля 1978 года одновре
м енн о  с полярны м  сиянием.

В дневнике  ком андира экипаж а  сде
лана запись: «Сияние наблюдается од
новрем енно  со вторы м  эм иссионны м  
слоем . О тдельные лучи п олярного  сия
ния достигаю т второ го  эм иссионного  
слоя, ка к  бы разрывая его...»

И м енно в эти дни отмечались возм у
щ ения, характерны е для конца м ировой 
м агнитной бури, которая началась вне
запно 3 июля, была очень интенсивной 
и продолжительной . П овыш енное излу
чение второ го  эм иссионного  слоя в это 
врем я та кж е  отмечалось с Зем ли в 
средних широтах.

Интересны  наблю дения этого  слоя 
29 сентября. В течение всего  теневого  
периода 5762-го витка он был виден в 
ф орм е  зам кнуто го  кольца. В 9 часов
14 минут, ко гд а  станция пролетала над 
А тлантическим  океаном , начались са
мые м ощ ны е полярны е сияния од новре 
м енно в С еверном  и Ю ж н о м  полуш ари
ях. О бласти свечения простирались в 
сторону  экватора до  25° ю. ш. в Ю ж н о м  
полуш арии и 25° с. ш. в С еверном  полу
ш арии. В этот день орбитальная станция 
неоднократно  пролетала ка к  над обла
стями, так и через области свечения по
лярных сияний, которы е  были похож и  
на лучи п р о ж е кто р о в , бивш их с  поверх
ности Зем ли и находящ ихся в постоян

ной динам ике. Наблюдались яркие, 
быстро меняю щ иеся картины ,'насы щ ен
ные всеми цветами радуги. Экипаж  
назвал это цветом узыкой.

М ощ ное  полярное сияние продолж а
лось около  десяти часов. О но закончи
лось так ж е  внезапно, как и началось. 
По окончании его  на теневом участке 
орбиты  наблюдалось общ ее свечение 
атмосф еры. У  экипажа было такое ощ у
щение, что станция совершает полет в 
слабом тумане через отдельные области 
более интенсивного свечения атмо
сф еры.

Систематические наблю дения за эмис
сионны м  излучением верхней атмосфе
ры  в течение 140-суточного полета по
зволили сделать некоторы е предполо
ж ения  о законом ерностях пространст
венно-врем енны х вариаций этого из
лучения во врем я м ощ ны х магнитных 
бурь.

Так, интенсивное свечение второго 
эм иссионного  слоя и появление е го  на 
небесной сф ере а ф орм е зам кнутого  
кольца служит предвестником  мощ ных 
полярны х сияний и непосредственно 
связано с проявлением  солнечной актив
ности. В пользу этого предполож ения 
свидетельствуют сделанные ком андиром  
экипаж а  записи 28 октября, то есть на 
135-е сутки полета: «Первый эмиссион
ный слой слился с видим ым горизонтом  
Зем ли (23.30— 00.05 моек, времени). 
О тмечается повыш енное свечение всей 
атмосф еры на теневом участке орбиты. 
Второй эм иссионный слой наблюдается 
на небесной сф ере зам кнуты м  кольцом. 
С просить ЦУП:

—  не ож идаю тся ли мощ ны е поляр
ные сияния?

—  ка ко е  состояние Солнца?..»
Ц ентр управления полетом  подтвер

дил предполож ение  экипажа об ож ида
нии м ощ ны х полярных сияний из-за про
цессов, происходящ их на Солнце.

Н есколько  раньше, 25 сентября, эки
паж у было передано сообщ ение об 
ож идаем ой м агнитной буре  с просьбой 
о  наблю дениях за полярны м и сияниями 
в районе ю ж н е е  Австралии и над ю го - 
восточной частью Канады. Этот про гноз 
подтвердился. Космонавты наблюдали 
полярное сияние в С еверном  и Ю ж ном  
полуш ариях. И тут они обратили внима
ние на появление второ го  эмиссион
но го  слоя. О н возн ик на небесной сфе
р е  в виде зам кнуто го  кольца накануне 
п олярного  сияния.

Согласно сущ ествовавш ему до сих пор 
м нению  в солнечной активности отсутст
вует сезонный ход, а известная сезон
ная зависимость мощ ных полярных сия
ний связывается обы чно с вариациями 
атмосф ерной циркуляции . О днако  в по
следние годы  получены  материалы, 
свидетельствую щ ие о присутствии се
зо н н о го  хода во вспыш ечной деятель
ности Солнца. Советский ученый
А . М олчанов в 1966 го д у  .выдвинул ги
потезу резонансной структуры  Солнеч
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ной системы. Из нее следует, что такая 
колебательная система, ка к  Солнце и 
его планеты, стремится выйти на син
хронный реж и м , в ко то р о м  частоты от
дельных процессов (активность вспы- 
шечной деятельности или изм енение 
других параметров планетной системы) 
находятся в простых кратны х взаим оот
ношениях м еж ду собой.

На лю бой фазе цикла активности им е
ются м иним ум ы  в январе и апреле. М а к
симальное число больш их вспы ш ек на
блюдается в июле и в октябре. Эти вы
воды хорош о соответствуют, и данным, 
полученным на «Салюте-6», по усилению  
свечения атмосф еры и полярны х сия
ний с июля по октябрь 1978 года.

Оптические наблю дения космонавтов 
позволили уточнить некоторы е пред 
ставления о ф изических процессах и 
явления* в атмосф ере Земли. Так, ещ е 
после полета на корабле «Восход» К. Ф е 
октистов высказал предполож ение , что 
полярные сияния сущ ествую т постоянно 
и их м ож но  всегда наблюдать из кос
моса. И действительно, второй экипаж  
«Салюта-6» наблюдал полярны е сияния 
непрерывно в течение 49 суток. О днако  
полярные сияния типа полярной шапки, 
то есть самые мощ ные, встречаются 
довольно редко , что отм ечено экипаж а
ми всех экспедиций, работавш их на 
«Салюте-6».

Эмиссионное излучение верхней a j-  
мосферы Земли и полярны е сияния —  
хороший индикатор  геом агнитной, ге о 
физической и гелиоф изической актив
ности. О собенно чутким  является второй 
эмиссионный слой. П оэтом у в п р о гра м 
ме последую щ их полетов предусм атри
ваются систематические наблю дения и 
инструментальные исследования верх
ней атмосф еры в видим ой, ультраф ио
летовой и инф ракрасной областях 
спектра.

Визуальные наблю дения с пилотируе
мых косм ических станций —  важная 
чйсть ш и рокой  пр о гра м м ы  изучения 
природной среды  и з  косм оса.

2. ВСЕ ИДЕТ 
ПО ПРОГРАММЕ

С 10 апреля на борту научно-иссле
довательского  ком плекса  «Салют-6» —  
«Сою з» раббтает экипаж  в составе под
полковника  Л. Попова и Героя Совет
с ко го  С ою за летчика-косм онавта СССР
В. Рюмина.

В соответствии с намеченной пр о 
грам м ой космонавты  осущ ествили пере 
вод станции в р е ж и м  пилотируем ого  
полета, расконсервировали системы 
ж изнеобеспечения , энергопитания, тер
м орегулирования. Начаты эксперим енты  
по  изучению  влияния ф акторов ко см и 
че ско го  полета на развитие биологиче
ских объектов, доставленных кораблем  
«С оюз-35». Косм онавты  вклю чили в ра
боту установки «Оазис», «Вазон» и «Ма
лахит», с пом ощ ью  которы х проводится 
изучение роста растений. Установка 
«Малахит» представляет собой миниа
тю р н ую  о р а н ж ер е ю  с орхидеям и.

По п р о гра м м е  м едицинских исследова
ний Л. Попов и В. Рюмин провели изм е
рения массы тела с по м о щ ью  специаль
ных весов —  массметра. Этот экспери 
м ент выполнялся для изучения изм ене
ния веса косм онавтов в ходе полета. 
П редусм отрены  д р уги е  эксперим енты , 
цель которы х —  всестороннее исследо
вание состояния здоровья  обоих членов 
экипажа.

П роц есс  адаптации Л. П опова и В. Рю
мина к  условиям  невесом ости протекал 
нормально.

Параллельно с расконсервацией стан
ции космонавты  проводили дем онтаж  и 
замену отдельных агрегатов и аппарату
ры, выработавш их ресурс. Д ля восста
новления оптимальных парам етров сис
темы электропитания станции установ
лены новые аккум уляторы , доставлен
ные гр узо вы м  кораблем . Заменены  
один из двух блоков управления систе
мы ориентации солнечны х батарей и 
б л ок кондиц ионирования в системе

регенерации воды из атмосф ерной вла
ги. Д ем онтированное оборудование 
экипаж  размещ ал в грузовом  отсеке 
корабля «Прогресс-8».

Значительное место в програм м е по
лета орбитального  научно-исследова
тельского  ком плекса  отводится иссле
дованию  природны х ресурсов Земли и 
изучению  окр уж аю щ е й  среды. Поэтому 
Л. Попов и В. Рюмин перезарядили кас
сеты, заменили автономные источники 
электропитания отдельных приборов и 
аппаратуры. По заданиям океанологов, 
специалистов лесного и сельского хо
зяйства экипаж  проводил визуальные 
наблю дения зем ной поверхности и аква
тории М и р о во го  океана.

На установке «Кристалл» космонавты 
выполнили эксперим енты  -по косм иче
ско м у  материаловедению . В условиях 
невесом ости получены  полупроводни
ковы е материалы.

После подготовительной работы осу
ществлена дозаправка объединенной 
двигательной установки станций «Са- 
лют-6>> топливом.

25 апреля автоматический грузовой 
корабль «Прогресс-8» отделился от 
орбитального  комплекса. Через два 
дня он вошел в плотные- слои 
атмосф еры  над заданным районом Ти
хого  океана и прекратил существова
ние.

За время совм естного полета все 
запланированные работы, включавш ие 
р а з гр у зку  «Прогресса-8», дозаправку 
станции топливом  и Наддув отсеков воз
духом , были выполнены полностью. 
24 апреля с пом ощ ью  двигательной уста
новки гр узо в о го  корабля была прове
дена ко р р е кц и я  траектории движения 
ком плекса.

27 апреля состоялся запуск очеред
но го  гр узо в о го  корабля —  «Прогрес
са-9». О н, ка к и е го  предш ественник, 
доставил на станцию расходуемые мате
риалы и различные грузы .

Космонавты  Л. Попов и В. Рюмин про 
долж аю т успеш но выполнять програм 
м у полета.

/////////у ///////.V //////////////////////////////S /////////////////////A f///////////////////^^^

КНИЖШ Iполил J

КНИГИ О ПЕРВЫХ 
КОСМОНАВТАХ

Первый суточны й полет за пределы 
Земли Героя Советсного Союза Германа  
Степановича Титова позволил специа
листам определить следую щ ий ш а г в 
космос, обосновать н аш у косм ическую  
программу не на один год. О Космонав- 
те-Два, о его подвиге рассказы вает ж у р 
налист А . Романов *. Автор уделяет мно-

* Р о м а н о в  А. П. Космонавт-Два. М., 
Политиздат, 1979. 112 с., ц. 20 к.

го внимания людям, рядом с которы ми  
рос будущ ий космонавт, формировался 
к а к  личность, к а к  инженер-исследова
тель, летчик-испы татель...

— Заря! Я Алмаз-один. Человен вы
шел в косм ическое пространство! Чело
век вышел в косм ическое пространство!

Т а к  начинается рассказ ж ур нал и ста  
М. Р еб р о в а** о дважды Герое Советско
го Союза А лексее А рхиповиче Леонове, 
летчике-косм онавте СССР, которы й пер
вым в мире 18 марта 1965 года вышел 
из корабля в откры ты й космос. К н и га  
представляет собой увлекательное пове
ствование о трудном пути в космос, 
о силе духа и верности мечте.

Обе кн и ги  вы пущ ены  в свет издатель
ством политической литературы  в серии  
«Герои Советской Родины».

МЕЖСАМОЛЕТНАЯ  
НАВИГАЦИЯ

Вождение самолетов, наприм ер транс
портны х, в составе группы  имеет свои 
особенности. Ведущ ий э ки п а ж  должен  
непреры вно управлять ведомыми и ин

** Р е  б р  о в М. Ф. Над планетой лю
дей. М., Политиздат, 1980. 112 с., ц. 20 к.

формировать их о воздушной обстанов
ке . Ведомые обязаны постоянно сохра
нять свое место в строю, четко выпол
нять команды ведущего, контролировать  
воздуш ную  обстановку во избежание  
столкновения с другими самолетами, до
кладывать ведущ ему о возникаю щ их в 
ходе полета неисправностях. Процесс 
выполнения этих операций обычно на
зывают межсамолетной навигацией. 
Обеспечивается она совокупностью бор
товы х радиоэлектронны х средств и Эле
ментов самолетного оборудования. Сюда 
входят измеритеди относительного поло
ж ен ия  самолетов и параметров полета, 
устройства обработки, отображения и 
индикации данны х и команд.

Р азработка систем межсамолетной на
вигации — важное направление в раз
витии бортового оборудования, способ
ствую щ ее расш ирению  возможностей  
применения авиации и повышению без
опасности полета.

Н азначение, принципы  построения и 
вопросы теории автоматизированны х си
стем межсамолетной навигации рассмот
рены в кн и ге  В. Г. Тарасова *.

• Т а р а с о в  В. Г. Межсамолетная на
вигация. М., Машиностроение. 1980. 

184 с., ц. 50 к.
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НАУКА НА СЛУЖБЕ РОДИНЕ

О . МУХИН

Заслуженны й деятель н ауки  и техн ики  
РСФСР, доктор техн ических  н аук, про
фессор И. Кулагин.

работаю щ ей от электродвигателя. Спир
товой раствор тротила заливали в ци
линдр и подогревали паром . Затем ту
да засыпали влажный пироксилин. Все 
это перемеш ивали, потом  выпаривали 
спирт. О садок пироксилина, пропитан
но го  тротилом, отжимали, сушили и 
прессовали. Не все, конечно, получа
лось гладко, приходилось начинать с ну
ля, да подчас ещ е и знаний не хватало.

Наступила весна 1928 года. На поли
гоне успеш но прош ли первые пуски 
ракетны х снарядов на безды м ном  по
рохе. Вскоре лабораторию  расширили, 
и Кулагин приступил к  подготовке  про
изводства твердого  ракетного  топлива. 
В этом  ж е  год у  он окончил технологиче
ский институт.

Тихомиров поручил Кулагину р уко 
водство пороховы м и мастерскими, на
ходивш им ися в Гребном  порту. В мас
терских имелось несколько  мешалок, 
суш илок и прессов, что позволило бы
стро наладить производство пороха. К 
1931 год у  была полностью  освоена тех
нология, и начался вы пуск нового  твер
д о го  ракетно го  топлива. На этом топли
ве в течение ряда лет в ГДЛ, а затем 
в РНИИ отрабатывались опытные ракет
ные снаряды, послуживш ие основой для 
создания знаменитых «катюш», ш ироко  
применявш ихся в Великой Отечествен
ной войне.

Толстосводные пороховы е шашки 
использовались и в пороховых старто
вых ускорителях для самолетов. Кула
гин неоднократно  бывал на аэродром е 
и наблюдал, как летчик-испытатель С. И. 
М ухин после ко р о тко го  разбега подни
мал в воздух самолеты —  сначала У-1 
с двум я ускорителям и, затем и ТБ-1 с 
ш естью ракетами-ускорителями.

О д нако  Иван Иванович все больше 
начинает интересоваться работами от
дела, которы м  руководил  В. П. Глушко. 
Их встречи стали частыми. Кулагин 
увлекся процессам и сгорания в ракет
ных двигателях и переш ел на долж 
ность заместителя В. П. Глушко.

—  Иван Иванович, —  вспоминает В. П. 
Глуш ко, —  сразу ж е  зарекомендовал 
себя вы сокоэрудированны м  инженером ,

О собое чувство испытывал Иван Ива
нович Кулагин, приехав впервые в 
октябре 1960 года на ко см о д р о м  Байко
нур, Здесь волновало его  все: и вну
шительных разм еров ракеты, и ко см и 
ческие аппараты, и, конечно  ж е , встре
ча со старыми товарищ ами С. П. К о р о 
левым и В. П. Глуш ко. Начинался чет
вертый год  косм ической  эры, а вот так 
вместе, втроем, не собирались они 
уж е  около  тридцати лет.

Знакомство их состоялось в Ленингра
де летом 1932 года, ко гда  группа гир - 
довцев (в их числе С. П. Королев, Ф . А . 
Цандер, Ю . А. П обедоносцев) приехала 
в Газодинамическую  лабораторию . О  ра
ботах ленинградцев они слышали м но
го, и поэтому их интересовало реш и
тельно все, но самое главное —  ракет
ные моторы . Ж идкостны м и ракетны ми 
двигателями (тогда их называли м ото 
рами) занимались во втором  отделе ГД Л  
под руководством  В. П. Глуш ко, там ж е  
работал инж енером -м ехаником  И. И. Ку
лагин.

—  М осквичей знаком или с оборудова
нием, с конструкциям и некоторы х дви
гателей, им показывали стендовые ис
пытания Ж РД, приводили обоснования 
и расчеты, —  вспоминает Кулагин. —  Я 
читал гирдовцам лекции по теории воз- 
душ но-реактивных прям оточны х двига
телей. Эти двигатели наряду с Ж Р Д  ин
тересовали С ергея Павловича К ороле
ва. Он м н ого  задавал вопросов. Вот 
тогда мы и познакомились.

Авторитет Кулагина в первой в нашей 
стране научно-исследовательской и 
опы тно-конструкторской  организации 
был достаточно высок.

Родился Иван Иванович в семье учи
телей в Вильнюсе. Вскоре семья пере
ехала в г. Вязьму, где  прош ли е го  дет
ство и юность. Н елегко было родителям 
прокорм ить пятерых детей. Поэтому, 
окончив три класса гимназии, трина
дцатилетний Ваня в октябре  1917 года 
отправляется в ж еле зн од о р о ж н о е  депо 
наниматься на работу. Упросил —  взя

ли. Сначала был на подхвате, затем 
стал коче гаром , выучился на пом ощ ни
ка машиниста. И все пять лет не угаса
ла лю бовь к  знаниям. Иван читал тех
ни ческую  литературу, самостоятельно 
осваивал п р о гра м м у  средней ш колы .

В августе 1922 года Иван Кулагин 
приехал в Петроград. О тлично сдав ко н 
курсны е экзам ены , поступил на меха
нический ф акультет Технологического  
института имени Ленсовета. У чебу по- 
пре ж н ем у  сочетал с работой, так ка к у 
него  не было проф сою зной  путевки 
им енно в этот вуз, а без нее стипендии 
не полагалось. В летние каникулы  тру
дился в депо, на паровозе  наездил 
более 40 тысяч килом етров, что давало 
ему право на звание машиниста ско р о 
го  поезда. О сенью  и зим ой студенту 
Кулагину приходилось быть и водопро 
водчиком , и уголь грузить, и снег сбра
сывать с кры ш .

В 1926 го д у  произош ел крутой  пово
рот в ж и зн и  двадцатидвухлетнего Ивана 
Кулагина. В августе е го  дядя С ергей 
А ндреевич С ериков привел е го  к  Н. И. 
Тихомирову. Так студент Кулагин начал 
работать в области ракетной техники.

С 1922 года С. А. С ериков и О. Г. 
Ф илиппов разрабатывали безды м ны й 
порох на нелетучем растворителе для 
ракет Тихомирова. Получали е го  в лабо
раторны х условиях в пробирках  и ма
леньких пресс-ф орм ах. Кулагину пору
чили перенести эту технологию  на экс 
периментальные производственны е ус
тановки, так ка к  исследования требова
ли больш ого  количества пороховы х 
ш ашек. Производственная база для ра
боты была слабая: токарны й станок,
верстак и тиски. О д нако  это не смутило 
м ол одого  студента. Он самостоятельно 
спроектировал  несколько  аппаратов для 
изготовления полусы рья и вскоре  на
ладил производство. О пытную  партию 
твердого  ракетно го  топлива (всего  10—
15 кг) приготовили в стальном цилинд
ре диам етром  700 м м  и высотой около  
метра со встроенной туда меш алкой,
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на лету схватывающ им новые идеи. Его 
ум и личное обаяние неизм енно рас
полагали к  нему сотрудников . Нас свяч 
зала искренняя друж ба . Он разработал 
и успешно испытал систему м н ого кра т
ного запуска ж и д ко стн о го  ракетного  
двигателя.

Кулагин занимался вопросам и см есе
образования топлива, горением , экспе 
риментировал с соплами, ф орсункам и, 
активное участие принимал в о б суж д е 
нии проектов ж ид костны х ракет, испы
тывал ЖРД. Это была интересная, но и 
опасная работа. Э кспериментальны е 
двигатели нередко  взрывались. Был 
случай, ко гда  при взрыве сорвало б р о 
нированную кры ш у испытательного стен
да и отбросило ее на 30 метров.

О дновременно с работой в газодина
мической лаборатории Кулагин по сов
местительству преподавал в Л енинград 
ском институте инж енеров ГВФ. Спустя 
год ему присвоили ученое звание д о 
цента. В конце  1933 года был ор гани 
зован РНИИ, и часть сотрудников ГДЛ 
переехала в М оскву . Иван Иванович 
остался в Ленинграде и  возглавил ка
федру авиадвигателей. М олодой  учены й 
всесторонне исследует отечественные 
двигатели М-17, М-22, М-100, ищет воз
можности повыш ения их ресурсов. Он 
заканчивает м онограф ию  «Тепловые 
процессы в реактивных двигателях». 
Книга получила отличный отзыв про 
фессора Б. С. Стечкина. За первую  гла
ву этой работы И. Кулагину в 1938 год у  
без защиты диссертации присвоили 
ученую степень кандидата технических 
наук.

В то время инж енер  А . М . Л ю лька  
(ныне Генеральный конструкто р  авиа
двигателей, академ ик) на К ир ов ско м  за
воде в СКБ начал разрабатывать п роект  
первого отечественного турбореактив
ного двигателя РД-1. С его  работой 
ознакомился Кулагин.

—  Иван Иванович внимательно пр о 
см отрел наши расчеты, —  вспоминает 
А . М . Л ю лька , —  и че р е з несколько  
дней передал нам станок для испыта
ния двигателя, на ко то р о м  м о ж н о  было 
изм ерять крутящ ий м ом ент и тягу.

В 1941 го д у  И. Кулагина назначили 
начальником  каф едры  теории двигате
лей летательных аппаратов в Л енин
градской  военно-воздуш ной ин ж е не р 
ной академии. Весь свой талант учено го  
и больш ой опыт педагога  он отдавал 
п од готовке  ин ж енеров-м ехаников для 
ВВС действую щ ей армии. О д новрем енно  
Кулагин проводил  интенсивные исследо
вания в интересах фронта.

За успехи в научной работе и в под
готовке  авиационных инж енеров в во
енное врем я Кулагин был награж ден 
о рден ом  Красной Звезды . В эти ж е  го 
ды он написал учебни к «Теория авиа
двигателей л е гко го  топлива».

Закончилась война. С тремление всег
да быть на острие науки, сосредотачи
вать усилия на разработке  актуальных 
п роблем  развития авиации —  характер
ная черта Ивана Ивановича. В 1949 году 
вышла в свет е го  книга  «Теория га зо 
турбинны х реактивных двигателей». К 
этом у врем ени в зарубеж ной  и отечест
венной литературе освещ ались только 
отдельны е вопросы  теории авиационных 
газотурбинны х двигателей, а ф ундам ен
тального труда, в ко то р о м  исчерпы ваю 
щ е были бы излож ены  все основные 
вопросы  теории упом януты х двигателей, 
не было. У чебник Кулагина оказался 
полезны м  руковод ством  для инженеров 
и конструкторов . Этот труд  лег в осно
ву е го  д о кто р ско й  диссертации. В 1951 
год у  Ивану Ивановичу од новрем енно  
присуж даю тся  ученая степень доктора  
технических наук и звание проф ессора.

С 1949 по 1959 го д  И. Кулагин р у ко 
водил координацией  всех научно-иссле
довательских работ и опытных разрабо
то к по  реактивны м  двигателям. Он внес

ощ утимы й вклад в создание научно-экс
периментальной базы в одном  из кон
структорских бю ро, гд е провел большие 
работы  по терм од ин ам ике и в области 
процессов горения в реактивных дви
гателях, читал лекции для Конструкто
ров.

О бш ирен диапазон деятельности про
ф ессора Кулагина, е го  научная и педа
го гическая  деятельность хорош о изве
стна. Заботливо выращивал он новую 
см ену молоды х ученых. Более 40 кан
дидатов технических наук, 6 докторов 
технических наук, сотни высококвалиф и
цированных инженеров подготовил Иван 
Иванович. Правительство высоко оце
нило е го  плодотворную  преподаватель
с кую  и научную  работу. И. Кулагин на
граж д ен  орденам и Ленина, Красного 
Знамени, Красной Звезды  и медалями.

В ш естидесятые годы  Кулагин снова 
возвращ ается к теоретическим  иссле
дованиям  в области Ж РД, которы м и он 
начал заниматься ещ е в ГДЛ.

Д остигнутое  в развитии теории авиа
ционны х и ракетны х двигателей отра
жалось им в научных трудах. В соавтор
стве со своим и ученикам и он пишет 
книги  «Теория ж идкостны х реактивных 
двигателей» (1972 г.) и «Теория реактив
но го  двигателя» (1978 г.).

—  Кулагин, —  говорит академик 
А . М . Л ю лька , —  о тносится к  плеяде 
замечательных ученых, пользующ ихся 
заслуженны м  авторитетом и известно
стью. Его книги, написанные на вы соком  
научном  уровне, с ясным изложением 
новейш их материалов, всегда являлись 
настольными книгам и конструкторов. 
М ы учились у него.

И. И. Кулагин полон сил, энергии и 
дерзаний. О н строг и требователен к 
себе, стремится раскрыть м олодежи 
тайны науки, передать ей свой о гр о м 
ный творческий  опыт.

Ш  к н и ж ш  I
T O n O A U A j

ГОЛОГРАФИЯ

на свой ства голограм мы, то есть  прак
ти чески  все основны е особенности дан
ного метода. В книге приведены такж е  
сведения о методике проведения голо- 
гр аф ического  эксп ер им ента  и об основ
ной а п п ар атур е , рассм отрены  наиболее 
сущ ествен ны е области п рактич ески х  
приложений голограф ии».

Сегодня голограф ия (способ записи  
объемны х опти чески х изображ ений  
предметов) ш ироко и спользуется  в р аз
личны х областях науки  и тех н и к и , в 
том числе и в авиации. Ее применение  
для неразруш аю щ его контроля способ
ств у е т  повы ш ению  качества продукции. 
С помощью это го  метода проверяю т ло
патки  тур бин , топливны е баки, трубо
проводы, начество гидравлических см е
сей. Такое сочетание интроскопии (внут- 
ривидения) с голограф ией сул и т особые 
п ерспективы . Ведь как заманчиво полу
чать объемные изображ ения деталей са 
молета, чтобы оценить их состояние, 
повы сить безопасность  полетов.

КОНСТРУКТОР А. М. ИСАЕВ

Книгу о голограф ии *, напи санную  че
хословацким автором, представляет чи
тателю  член-корреспондент АН С С С Р  
лауреат Ленинской премии Ю. Д енисю к. 
В предисловии он, в ч астно сти , пиш ет: 
«Прочитав эту  кн и гу , чи татель, зн ако
мый с основами ф изики , смож ет понять  
явление интерф еренции света  — основу  
голографии, механизм записи  и рекон
струкции волнового поля, влияние зап и 
сывающей среды и условий освещ ения

* М и л е р  М. Голография. Л., Маши
ностроение, 1979. 207 с., Ц. 95 к.

А представьте себе сочетание радио
интроскопии с  голограф ией! Голограф и
ческий радиовизор будущ его позволит 
увидеть на экр ан е  далекие планеты , на
пример Венеру, скр ы тую  плотной пеле
ной облаков.

П олитиздат в серии «Герои Советской  
Родины» вы пустил книгу М. Арлазорова 
«Дорога на носмодром» *. Это первая 
кни га  об Алексее Михайловиче Исаеве, 
Герое Социалистического Труда, выдаю
щемся кон стр уктор е авиационных и ра
кетны х двигателей. Он был руководите
лем к он стр уктор ского  коллектива. Соз
данны е под руководством А. М. Исаева 
ракетны е двигатели были установлены  
на пилотируем ых косм ических кораблях 
«Восток», «Восход», «Союз» и автомати
ческих м еж планетны х станциях.

Ж изнь А. М. Исаева похожа на увле
кательны й роман: угольная ш ахта,
стройки  первой пятилетки, проект пер
вого советского  ракетного истребителя, 
сотрудничество с С . П. Королевым по 
освоению  космоса...

Дорога на космодром стала для Алек
сея М ихайловича дорогой к бессмертию . 
Его имя украсило карту  Луны . Здесь  
теп ер ь есть  кратер  «Исаев».

Книга р ассчи тан а на массового чита
теля.

* А р л а з о р о  в М. С. Дорога на кос
модром. М., Политиздат, 1980. 152 с.,
ц. 20 к.

41



ОТВЕЧАЕМ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ

В ЗЕРКАЛЕ УТРЕННЕЙ 
ЗВЕЗДЫ Л . К С А Н Ф О М А Л И Т И , д о кто р  ф изико-м атем атических наук, 

заведую щ ий лабораторией И К И  А Н  СССР

«Я с интересом слежу за достиж ения
ми нашей космической н ауки , за иссле
дованиями с помощью м еж планетны х ав
томатических станций. Каковы резуль 
ты обработки данны х, полученны х «Ве
нерой-11» и «Венерой-12»? Что нового 
узнали ученые после их полета?»

На эти вопросы военнослужащ его  
А. Волина и д ругих читателей отвечает  
публикуемая статья.

Получение результатов исследований 
с косм ических аппаратов —  далеко не 
последний этап работы. После этого, ка к 
правило, несколько  месяцев, а иногда и 
лет учены е кропотливо изучают, что за 
явления стоят за бесчисленными кол он
ками цифр. Напомним, что в декабре 
1978 года к  Венере приблизились два 
советских и два ам ериканских аппарата, 
которы е разделились на спускаем ы е и 
орбитальные отсеки. Научные экспери 
менты на новых аппаратах были нам ного 
сложнее прежних. П роведенные иссле
дования позволили решить ряд  важных 
научных проблем  и, ка к водится, поста
вили немало новых.

Одна из них —  определение состава 
атмосферы и облаков Венеры. У ж е  в 
1970 год у  стало ясно, что на 96 пр о ц е н 
тов атмосфера этой планеты состоит из 
углекислого  газа. Что ж е  представляю т 
собой оставшиеся 4 процента? Д есяти
тысячные доли составляют водяной пар 
и угарный газ. Недавно стала известна 
важная роль серосодерж ащ их соеди
нений. М ногие  эксперим енты  на новых

аппаратах посвящ ались им енно анализу 
малых составляю щ их атмосф еры Вене
ры. Верхний ярус венерианских тум ано
подобны х облаков, располож енны х на 
высотах 49— 70 килом етров, —  мельчай
шие капли с оптическим и характеристи
ками, соответствую щ ими ко н ц ен тр и р о 
ванной серной кислоте. П оэтом у ож и д а 
лось, что анализ состава аэрозольны х 
частиц по ка ж е т серу. Каково  ж е  было 
удивление, ко гд а  в частицах обнаруж или 
пр е ж д е  всего хлор. Следует, однако, 
иметь в виду, что облака Венеры состо
ят по меньш ей м ере из трех видов аэро
золей и что хлор не м о ж е т  быть их 
основной составляю щ ей. Состав облаков 
сложнее, чем предполагалось. П о-види
м ом у, там присутствую т более крупны е, 
но м алочисленны е частицы серы  и, ка
жется, что-то еще. Как образую тся  эти 
капельки, пока  не вполне ясно. Схема 
облачного  слоя Венеры показана на 
рис. 1.

О братимся теперь к  составу самой ат
м осф еры  планеты. Концентрация инерт
ного  газа аргона и соотнош ение м е ж д у  
количествами его  отдельны х изотопов 
здесь заметно отличаются от зем ны х. 
Следует пояснить, почем у изотопны й 
состав инертных или благородны х газов 
на д руги х  планетах так интересует уче 
ных. Было врем я (около  4,6 миллиарда 
лет назад), ко гда  не сущ ествовало ни 
Земли, ни Венеры, ни д ругих  планет Сол

нечной системы. И само Солнце, весьма 
вероятно, тогда находилось в младенче
ско м  состоянии. Н есомненно, условия, в 
которы х ф ормировались планеты, были 
неодинаковы м и. О чень упрощ ая пробле
му, м о ж н о  сказать, что протопланетное 
вещ ество, более близкое  к  Солнцу, 
было горячее, и легкие  газы покидали 
его, скапливаясь в более холодных зо 
нах —  на периф ерии протопланетного 
облака. К сожалению , узнать что-либо об 
этих условиях не путем расчетов, в ко 
торы х заведом о не все учтено, а каки 
м и-то  эксперим ентальным и методами 
чрезвы чайно трудно. Ведь от той nogbi 
почти ничего  не осталось, хотя, разум е
ется, все вещ ество планет прош ло через 
эту стадию. Вероятно, одно из следствий 
таких различий при ф ормировании пла
нет —  крайняя бедность Венеры водой. 
По сравнению  с Землей запасы воды на 
Венере в тысячи раз меньш е, несмотря 
на общ ее сходство состава обеих планет. 
Объяснить это м о ж н о  тем, что, весьма 
возм ож н о , именно м е ж д у  орбитами Ве
неры и Зем ли проходила граница уд ер 
ж ания водяного  пара или льда в прото- 
планетных частицах.

Поэтом у особый интерес представля
ю т инертные газы , которы е ни в какие 
реакции не вступают, достаточно тяж е
лы (кр о м е  гелия), а стало быть, сохра
няются в том  ж е  количестве, в каком  
планета получила их при своем ро ж д е 
нии. Количество аргона в атмосф ере Ве
неры (0,015 процента) близко  к  абсо
л ю тном у содерж анию  его в земной ат
м осф ере. О днако  е го  изотопный состав 
оказался д ругим . Из од но го  процента 
аргона в атмосф ере нашей планеты 
0,996 составляет аргон-40 ц лишь 0,004 
приходится на так называемые косм оген
ные изотопы  —  аргон-36 и аргон-38, до 
ставшиеся Зем ле при ее образовании. А  
у  Венеры, ка к  это ни странно, косм оген 
ных изотопов оказалось прим ерно 
столько же, сколько  и аргона-40. Без
условно, эти данные говорят о чем-то 
очень важ ном . М о ж н о  предположить, на
прим ер, что при ф ормировании Венеры 
ее атмосф ера была обогащ ена косм о 
генным и изотопами. На основе получен
ных данных уж е  делаются попы тки вос
становить ф изические условия, сущ ество
вавшие при ф ормировании всех планет 
зем ной группы . -

Хим ический состав атмосф еры Венеры, 
высотные зависимости температуры, дав
ления и концентрации заряженны х частиц 
в ионосф ере показаны  на рис. 2.

Напомним , что вы сокие температуры  у 
поверхности Венеры объясняются пар
никовы м  эф ф ектом . На пути к  поверхно
сти планеты солнечные лучи отчасти по
глощ аю тся облаками и газовой средой. 
Н есколько  процентов излучения дости
гает поверхности планеты и поглощ а
ется ею. Что ж е  происходит с этой 
энергией дальше? Если планета не разо 
гревается день ото дня, значит, в кос-
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Р и с .  1. Схема облачного слоя Венеры .

Р и с .  2. Вы сотны е профили тем п ер ату
ры, давления и электронной концентра
ции в_ атмосф ере Венеры . У казан  хими- 
ческии со став  атм осф еры .
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Р и с.. 3. Р егистрация грозовой активности  атмосферы Венеры.

мос излучается столько ж е  энергии, 
сколько поглощ ается с солнечны м  из
лучением. Но излучает планета в д р у 
гом, длинноволновом  тепловом  диапа
зоне, где углекислый газ с прим есью  
небольшого количества паров воды  мало 
прозрачен. Чтобы достаточный п оток из
лучения прош ел сквозь малопроэрач-< 
ную среду, источник долж ен быть очень 
ярким. Именно поэтом у тем пература по
верхности и нижних слоев атмосф еры 
так высока. Если бы водяного  пара бы
ло больше, температура поднялась бы 
еще выше.

Для анализа парникового  эф ф екта 
требовались тщательные спектральные 
и угловые изм ерения по всей высоте 
атмосферы, что и было сделано с по 
мощью «Венеры-11» и «Венеры-12». Н иж 
няя граница облачного  слоя, ка к  и в 
1975 году, была обнаруж ена  на высоте 
48— 50 километров, причем  сами обла
ка ослабляют свет всего в два раза. 
Ниже уровня облаков происходит деся
тикратное ослабление света из-за  высо
кой плотности атмосф еры.

Что нам сейчас известно о поверхно
сти планеты? По предварительны м  дан
ным, на Венере не м енее трех протя
женных горны х хребтов. В 1975 году 
«Венера-9» опустилась на горны й склон, 
покрытый крупны м и кам ням и. Панорама 
с видом этой россыпи кам ней обош ла 
все ж урналы  мира. Она позволила уче 
ным сделать заклю чение о  тектониче
ской активности ко р ы  планеты. В сам ом  
деле, эти камни не м о гут  быть очень 
старыми образованиям и. Н есмотря на 
постоянство ф изических условий у  по
верхности, где в течение суток тем пера
тура изменяется не больш е чем на 
градус и где отсутствую т осадки, во вся
ком  случае в виде воды, которая не су
ществует в ж и д ко й  фазе при тем перату
рах, превы ш аю щ их 374°С, рельеф  все ж е  
разрушается. Темная, ка к сажа, пыль 
покрывает поверхность планеты. В м о 
мент посадки советских аппаратов «Ве
нера-9», «Венера-12» и ам ериканско го  
«Пионер— Венера» было отм ечено на 
несколько м инут пом утнение атмосф е
ры. Это поднялась в «воздух» потре
воженная пыль. Состав грунта в местах 
посадок более или м енее характерен 
для базальтов.

С пом ощ ью  средств радиоастроном ии 
и радиолокации в некоторы х районах 
Венеры обнаруж ены  кратеры  сравни
тельно правильной ф орм ы . Не исклю че
но, что они вулканического  про и схо ж д е 
ния. Предполагается, что известная яр
кая область «бета» представляет собой 
огромны й щ итовой вулкан разм ером  
600— 800 км. О бнаруж ены  такж е  гл уб о 
кая узкая долина м е ж д у  двум я возвы 
шенностями и ряд других образований. 
Вероятно, рельеф  Венеры, подобно  р е 
льефу Земли, М арса и Луны  (и, навер
ное, М еркурия), характеризуется двумя 
видами —  м атериковы м  с больш ой плот
ностью и м о р ски м  с меньш ей плотно
стью и более тонкой  корой . Геологи ут
верждают, что уж е  на основании им ею 
щихся данных м о ж н о  считать. Венеру 
тектонически активной планетой. Н еко 
торые ученые отмечаю т, что эволюция 
недр и коры  Венеры, возм ож н о , пошла 
дальше, чем у  Земли. Заметим, что 
если бы химический состав обеих пла
нет совпадал полностью , средняя плот
ность Венеры составляла бы 5,34 вместо 
5,24 г/см 3. Что ж е  касается плотности 
поверхностных слоев этой планеты —  от

2 до 2,9 г /см 3, то  она близка  к  плотно
сти аналогичных по р од  Земли.

Д о  сих пор  отсутствовали сведения о 
сущ ествовании гр о з  на д ругих  планетах, 
хотя такие предполож ения  высказыва
лись. Н априм ер, была попы тка объяс
нить некоторы е виды необы чного  радио
излучения Ю питера чудовищ ны м и м ол
ниями в е го  атмосф ере. И хотя такие 
м олнии на Ю питере, кажется, сущ еству
ют, радиоизлучение, видим о, имеет вс? 
ж е  д р у го е  происхож дение .

По м ере  углубления знаний о составе 
атмосф еры Венеры возн ик вопрос о том, 
откуда берутся некоторы е ее малые 
составляющ ие. Было вы сказано предпо 
ложение, что их п роисхож д ение  связано 
с электрическим и разрядам и. Напомним, 
что под  действием м олний в зем ной 
тропосф ере  образую тся  озон, окислы  
азота и д руги е  соединения.

Известно та кж е  странное явление, о 
ко то р о м  с давних пор  сообщ али астро
номы : иногда ночная сторона Венеры 
слегка светится. П оэтому, естественно, 
возн ик вопрос: нельзя ли объяснить это 
явление больш им количеством  м олний в 
атмосф ере планеты? Н есложны й расчет 
показывает, что для этого долж но  быть 
очень м н ого  молний. Над всей Землей 
вспыхивает о кол о  100 м олний в секунду. 
Если на Венере их в тысячи раз больш е, 
свечение действительно м о ж н о  видеть с 
Земли. Но есть ли м олнии на Венере?

С пом ощ ью  приборов  на «Венере-11»

ЗАГАДКИ 
СТАЦИОНАРНОЙ 

ОРБИТЫ 
ПРОЯСНЯЮТСЯ

Как сообщ алось, при эксплуатации 
спутников, обращ аю щ ихся на стационар
ной и близким  к  ней орбитах, встречает
ся м н ого  загадочны х неполадок (см. 
«Авиация и космонавтика», №  7, 1978 г.). 
В начале прош л ого  года на орбиту с пе
р и ге е м  27 780 км  и апогеем  43 225 км  
был запущ ен специальный спутник 
SCATHA, предназначенны й для изучения 
возникновения зарядов и разрядов ста
тического  электричества на спутниках, 
а такж е  для испытания средств, обеспе
чиваю щ их рассеяние зарядов. К ром е  
приборов  на нем  имею тся образцы

и «Венере-12» были обнаружены  не толь
ко  м ногочисленны е электрические раз
ряды  в атмосфере, но и установлены 
некоторы е их особенности. Оказалось, 
что при тех ж е  энергиях в разряде ве- 
нерианские молнии в сотни раз более 
м ногочисленны , чем земные. О днако 
возникаю т они, вероятнее всего, м еж ду 
отдельными частями облачного слоя, так 
ка к для развития молний м е ж ду  облака
ми и поверхностью  планеты потребова
лись бы слиш ком  вы сокие разности по
тенциалов. Во время эксперимента 
ближайш ие грозовы е фронты находи
лись довольно далеко от аппаратов, при
м ерно  в 700 километрах, размеры  от
дельных грозовы х центров составляли 
сотни килом етров, а количество молний 
в них достигало нескольких десятков в 
секунд у  (рис. 3).

Интересно, что ещ е в 1975 году при
боры  «Венеры-9» такж е  регистрировали 
ночное импульсное свечение Венеры, но 
авторы эксперим ента просто не догада
лись о его  связи с молниями и искали 
причину в наруш ении нормальной рабо
ты прибора.

Результаты полета д вух  последних со
ветских м ежпланетных станций, осущ е
ствивших практически одновременные 
научные изм ерения в атмосфере и на 
поверхности Венеры в разных районах, 
сущ ественно расш ирили знания о приро
де планеты, явились достойным вкладом 
в науку о Вселенной.

металлов и теплозащ итных покрытий 
для изучения разруш ения и загрязнения 
поверхности спутника в зависимости от 
накопления электростатического заряда.

Что показы ваю т первые эксрери- 
менты?

В одном  случае непосредственно пе
ред заходом  спутника в тень Земли на 
ко р п усе  его  возник потенциал 200 В, 
хотя обы чно потенциал очень низок или 
вовсе отсутствует. П рим ерно через 15 
м инут после начала накопления заряда 
потенциал достиг почти 8000 В. По 
ком анде  с Земли были включены уста
новленные на борту электронная и ион
ная пуш ки. О бразованные ими заряжен
ные частицы создали канал для стека- 
ния заряда с корпуса  спутника. В ре 
зультате потенциал уменьшился до 
1000 В. Вопрос о том, почем у не про
изош ло полного  рассеяния заряда, изу
чается.

*  КОРОТКО О РАЗНОМ *  КОРОТКО О РАЗНОМ *
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РУБЕЖИ ДЕСЯТОЙ ПЯТИЛЕТКИ

1ЕДНЧНЕ НОВЫХ С 1Е ГШ Ш 1
К. М И Х А Й Л О В , д ир екто р  В Д Н Х  ССС Р, 
лауреат Ленинской  прем ии, проф ессор

Н аша великая Родина вступила во 
вторую половину завершающего го

да десятой пятилетки. Сегодня она до
стигла такого уровня развития народ
ного хозяйства и социальных отношений, 
такой степени морально-политического 
единства советского общества, когда 
создана прочная основа для дальнейше
го мощного подъема материальных и 
духовных сил страны.
' Образно говоря, лучи наиболее ярких 

достижений в развитии экономики, нау
ки и культуры, как в фокусе, собира
ются и отражаются на главной выставке 
страны — ВДНХ СССР- В отраслевых 
павильонах можно видеть панораму 
прогресса ведущих отраслей народного 
хозяйства за четыре года десятой пяти
летки. Здесь светят маяки — передовые 
предприятия, совхозы и колхозы, до
стигшие высокой эффективности произ
водства, отменного качества выпускае
мой продукции, значительной экономии 
и ускоренных темпов научно-техническо
го прогресса. Отражены здесь пути твор
ческих поисков новаторов производства, 
лучших людей нашей страны, своим 
вдохновенным трудом приумножающих 
богатства социалистической Отчизны, 
рационально использующих внутрихо
зяйственные ресурсы.

Еще на заре Советской власти
В. И. Ленин говорил: «Производитель

ность труда, это, в последнем счете, са
мое важное, самое главное для победы 
нового общественного строя». Вопросы 
повышения производительности труда, 
качества продукции, эффективности про
изводства являются важнейшими в раз
витии и совершенствовании социалиста^ 
ческой экономики. В павильонах ВДНХ  
СССР на опыте передовых предприятий, 
на ярких примерах внедрения прогрес
сивной технологии к  более совершенных 
приемов труда показывается, как реша
ются эти актуальные проблемы. Так, в 
павильоне «Машиностроение» открыта 
межотраслевая выставка «Московская 
область в борьбе за повышение эффек
тивности и качества труда». В ее экспо
зиции обобщен опыт областной партий
ной организации, а также местных сове
тов народных депутатов, трудовых кол
лективов по выполнению решений XXV  
съезда КПСС.

В текущем году на ВДНХ СССР бу
дет широко показана работа по реали
зации постановления ЦК КПСС «О даль
нейшем совершенствовании хозяйствен
ного механизма и задачах партийных и 
государственных органов», а также по
становления ЦК КПСС и Совета Мини
стров СССР «Об улучшении яланирова- 
ния и усилении воздействия хозяйствен
ного механизма на повышение эффек
тивности производства и качества ра

боты». В связи с этим только по разделу 
промышленности, транспорта и строи
тельства предполагается открыть 9 меж
отраслевых, 30 тематических, 8 пере
движных выставок, 3 смотра, будут за
ново оформлены 52 экспозиции.

В век бурного развития науки и тех
ники, широкого применения металла во 
всех отраслях тяжелой индустрии ог
ромное значение имеет совершенствова
ние защитных покрытий при его терми
ческой обработке, штампрвке и прес
совке. Выставка, отражающая самые 
новые достижения в этой области, рас
пахнёт свои двери в октябре и продлит
ся до конца года. В ней примут участие 
12 министерств и ведомств, многие на
учно-исследовательские и учебные ин
ституты.

В 1980-м, как и лрежде, на ВДНХ  
достойно показывается прогресс совре
менной авиации, опирающейся на раз
витие энергетики, металлургии, химии, 
радиоэлектроники. Совершенно новые 
экспонаты по этой тематике появились 
в павильонах «Транспорт», «Машино
строение», «Радиоэлектроника», «Кос
мос». Много интересного и поучительно
го посетители узнают о дальнейшем со 
вершенствовании Воздушного Флота 
СССР, его материально-техническом ос
нащении в годы десятой пятилетки.

В этом году Аэрофлоту запланирова
но перевезти 103 миллиона пассажиров, 
около трех миллионов тонн грузов и 
почты. Будут освоены полеты по новым 
воздушным трассам.

ВДНХ СССР готова щедро принять н 
познакомить спортсменов, туристов, 
журналистов с достижениями Страны 
Советов, с теми успехами, которых до
стиг советский народ под руководством 
ленинской партии за годы Советской вла
сти.

Стало доброй традицией проводить 
на ВДНХ выставки научно-технического 
творчества молодежи — НТТМ. В этом 
году в такой выставке участвуют прак
тически все отраслевые министерства и 
ведомства нашей страны, а также союзы 
молодежи братских социалистических 
стран: Болгарии, Венгрии, Вьетнама, 
ГДР, Кубы, Монголии, Польши, Румы
нии и Чехословакии. Материалы экспо
зиций рассказывают о трудовых почи
нах передовиков производства и комсо- 
мольско-молодежных коллективов. На 
НТТМ-80 представлено более 10 тысяч 
различных экспонатов, созданных моло
дыми новаторами, в том числе и те, ко
торые разработаны воинами-,авиатора
ми. Среди них измеритель угловой ско
рости с повышенной помехозащищенно
стью, прибор для технической диагно
стики радиоламп серии «Дробь», прибор 
для проверки транзисторов без отпайки 
из схемы, приспособление для накачки 
авиашин воздухом, стенд для проверки 
параметров блоков-анализаторов радио
оборудования, стенд-тренажер распреде
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ления внимания на различных этапах 
полета и другие.

Роль электронно-вычислительной тех
ники в развитии авиации и космонавти
ки трудно переоценить. ЭВМ  широко ис
пользуют конструкторы, делая сложные 
расчеты при создании современных ле
тательных аппаратов, космических ко
раблей, ракет. Они применяются при ис
пытании готовых объектов и в управле
нии полетом. Сегодня ЭВМ служат 
основой для создания систем управле
ния воздушным движением в районе 
крупных аэропортов страны. Без них 
интенсивное движение и эффективное 
использование самолетов практически 
уже стало невозможным.

Большой интерес для авиаторов пред
ставляет развернутый в павильоне «Ра
диоэлектроника» комплекс, предназна
ченный для расшифровки и анализа по
летной информации. Он разработан на 
базе установки «Луч-74». В его составе 
имеются электронно-вычислительная ма
шина М-6000, вспомогательное оборудо
вание, размещенное в специальных ла
бораториях: обработки магнитной запи
си самописцев типов МСРП, K3-63, МС 
и «Марс», анализа полетов, фототехни
ческих работ. В этот комплекс входят 
также помещение для разбора полетов 
с использованием записи K3-63, быто
вая комната и хранилище носителей 
полетной информации.

Здесь же экспонируется и устройство 
для автоматического измерения пара
метров демонтированных блоков авиа
ционного оборудования. По сравнению 
с существующими приборами оно позво
лило сократить время проверки в восемь 
раз и существенно повысило достовер
ность выдаваемой информации.

Сегодня уверенно входит в жизнь и 
микроэлектроника, которая может совер
шить настоящее чудо. Так, кристалл 
объемом в один кубический сантиметр 
способен вместить в себя такую ЭВМ, 
которая лет 10— 15 назад требовала 
для своего размещения огромный зал. 
Это стало возможным благодаря появ
лению микропроцессоров — устройств, 
совмещающих в одном кристалле це
лый набор больших интегральных схем.

Использование микропроцессоров по
может удешевить стоимость многих видов 
оборудования. Если раньше практически 
для каждого конкретного случая прихо
дилось разрабатывать свою конструк
цию интегральной схемы, то микропро
цессор третьего поколения будет гораздо 
универсальнее. Его можно использовать 
для самых различных целей, меняя 
лишь по мере надобности программы, 
подключаемые извне. Более подробно 
с этими новинками можно познакомить
ся, посетив выставку «Микроэлектрони
ка народному хозяйству», которая от
крыта в павильоне «Радиоэлектроника 
и связь».

На этой выставке показаны крупные 
достижения советской науки и техники 
в создании больших, интегральных мик
росхем, представлены микро- и мини- 
ЭВМ на интегральных микросхемах, 
триггерах, счетчиках, запоминающих 
устройствах, а также медицинские диаг
ностические комплексы, широкий ассор
тимент бытовой равиоэлектроники. Спе
циальный раздел п&вящен новым мате
риалам в радиоэлектронике. Здесь же 
выставлено оборудование, предназначен
ное для олимпийского телерадиокомплек
са, другие новинки.

В последнее время на ВДНХ широко

представлены разработки изобретателей 
и рационализаторов. Среди них немало 
и тех, которые изготовили умельцы ВВС. 
Например, повышению эффективности и 
качества эксплуатации и ремонта авиа
ционной техники служат транспортер с 
гибкими секциями и подвесными люль
ками, теплоотводы для пайки полупро
водниковых приборов, установка для 
покраски деталей методом безвоздушно
го распыления, роликовая сварка, уста
новка для лабораторных работ по иссле
дованию основных параметров двигате
ля, обучающая машина «репетитор-экза
менатор», комплекс для определения 
знаний, технология ультразвуковой про
питки моточных изделий и другие.

Сегодня ни один аэродром не может 
жить без радиотехнических средств на
вигации и посадки. На ВДНХ СССР  
представлен диспетчерский пульт конт
роля, предназначенный для проверки 
дальних и ближних приводных радио
маяков, а также систем посадки типа 
СП-50, СП-68, ИЛС. Используя его, спе
циалисты могут визуально контролиро
вать работу всех объектов системы по
садки, а в случае выхода одного из них 
из строя вовремя принять меры и обес
печить безопасность полетов.

Привлекает посетителей и стенд, на 
котором представлен радиолокационный 
комплекс «Скала». Это наш первый ра
диолокатор, с помощью которого осу
ществляются автоматическая передача 
данных, их обработка в ЭВМ, а затем 
выдача и отображение радиолокацион
ной информации в виде координатных 
отметок от самолетов.

На ВДНХ завершаются работы к раз
вертыванию экспозиции «Новая аппара
тура и оборудование связи», где будут 
показаны новейшие средства радиосвя
зи. А выставка «Опыт работы передо
вых предприятий связи» посвящена про
грессивным. - методам и формам труда, 
новой технологии, лучшим работам изо
бретателей и рационализаторов. Она 
расскажет и о мероприятиях по внедре
нию научной организации труда. Несом
ненно, она привлечет внимание и авиа
ционных специалистов, которые имеют 
дело с радиоэлектроникой и сложной 
аппаратурой связи.

Очень часто можно встретить воен
ных авиаторов и в павильоне «Электро
техника». Это не случайно, ведь совре
менные летательные аппараты оснаще
ны разнообразными электроагрегатами, 
генераторами, преобразователями, реле, 
датчиками и т. д. В разделе «Преобра
зовательная техника, аппараты низкого 
напряжения, электродвигатели» пред
ставлены силовые диоды и тиристоры 
различного назначения, силовые полу
проводниковые приборы и устройства, 
изготовленные на их основе, образцы 
низковольтной аппаратуры, реле различ
ных типов, фотоэлектрические датчики, 
элементы управления серии «Логика-И», 
электромагнитные контакты и пускате
ли, тиристорные электроприводы, унифи
цированные блоки питания.

В разделе показаны также новые 
электродвигатели серии 4А с широким 
диапазоном ступеней по мощности, а 
также электродвигатели малой мощно
сти, которые широко применяются в 
различных Средствах автоматического 
управления, счетно-решающих устройст
вах и электрифицированных малошумя- 
щих механизмах.

Нельзя не назвать еще один павильон, 
особенно популярный на ВДНХ СССР, —

*  Устройство для слива конденсата топ
лива.

Фото В. КУНЯЕВА.

«Космос». Здесь всегда многолюдно, как 
и на площадке, где установлен макет 
ракеты «Восток», которая 12 апреля 
1961 года впервые в мире вывела на 
околоземную орбиту космический ко
рабль с человеком на борту. Вскоре 
советский народ отметит двадцатилетие 
исторического полета Ю. А. Гагарина. 
Павильон «Космос» постоянно попол
няется новыми экспонатами, ярко отра
жающими успехи нашей страны в освое
нии космического пространства,- огром
ные достижения советской науки и тех
ники.

В этом павильоне широко представ
лены материалы о последних достиже
ниях советской космонавтики, работе 
трех длительных экспедиций на станции 
«Салют-6», которая функционирует на 
околоземной орбите более двух лет. 
Представлены транспортные и грузовые 
корабли, в том числе «Союз Т». Побы
вав здесь, каждый воочию убедится, ка
ких огромных успехов достигла космо
навтика Страны Советов со времени 
полета Ю. А. Гагарина до звездной вах
ты Л. Попова и В. Рюмина, других кос
мических экипажей.

Отражение на ВДНХ СССР ярких до
стижений нашей науки, техники, произ
водства не только радует посетителей, 
но и будит творческую мысль, стремле
ние применять их у себя на заводе, в 
колхозе, в воинской части.

ДОСТИЖЕНИЯ I 
РАЦИОНАЛИЗАТОР 
И КЗОбРСТАТЕЛО 
8 ОБЛАСТИ
автом атизации

УПРАВЛЕНИЕМ
в о з д у ш н ы м * ^

ЦВИЖЕНИЕМЛр
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Полковник Р. КЛ Ю ЕВ

Р и с .  1. И стребитель ВВС Израиля 
F-15 «Игл».

Р и с .  2. Сам олет ДР/10 Е-2С «Хокай».

По материалам зарубежной печати

Как сообщ ала зарубеж ная печать, за 
восемнадцать дней октябрьской  войны 
1973 года израильские ВВС потеряли 
сто пятнадцать самолетов из пятисот 
двадцати двух, состоявш их тогда на во
оруж ении  (двенадцать «М иражей» III, 
тридцать пять «Ф антомов», пятьдесят 
пять А -4  «Скайхок», шесть «Супер М ис
теров» и семь других  самолетов). Эти 
потери были пополнены  поставками из 
С Ш А  сорока  восьми истребителей-бом - 
бардировщ иков «Ф антом » и восьм иде
сяти ш турм овиков «Скайхок».

После войны промыш ленность И зраи
ля освоила вы пуск военно-транспорт
ных самолетов «Арава» и «Уэстуинд», 
тактического  истребителя «Кфир», по
строенного на базе «М иража», управля
емых ракет «воздух —  воздух» «Ш аф - 
рир» с ИК-системой наведения (м о ди 
фикация ам ериканской ракеты  «Сайд- 
виндер» второго  поколения). К ром е  то
го, в С Ш А  были закуплены  двадцать 
пять новейш их истребителей F-15 «Игл» 
и четыре самолета дальнего радиолока 
ционного  обнаруж ения Е-2С «Хокай». В 
настоящее время израильские ВВС име
ют более шестисот боевых самолетов, 
сведенных в двадцать эскадрилий, в том  
числе двадцать пять F-15 «Игл», сто 
шестьдесят пять «Ф антом» F-4, сто 
двадцать «Кфир», двести тридцать пять 
«Скайхок», со р о к «М ираж» III и двена
дцать сам олетов-разведчиков RF-4C(E).

Эти эскадрильи размещ аю тся на ос
новных авиабазах страны: Хацерим, Ра- 
мат-Давид, Лод, Эйлат, А кир . И споль
зуются и аэродром ы  на оккупи р о ва н 
ных арабских территориях.

Иностранные специалисты отмечаю т 
больш ую  скученность разм ещ ения бое
вой авиации. На одном  аэродром е не
редко  находится по  пять-ш есть эскад
рилий. Видимо, поэтому, учитывая у р о 
ки локальных войн, на авиабазах строят
ся бетонированные укры тия для сам оле
тов, а аэродром ы  прикры ваю тся диви
зионами зенитных ракет «Хок» (сто 
пятьдесят пусковы х установок, закуп-* 
ленных в С Ш А , входят в состав ВВС) и 
зенитной артиллерией.

В общ ем  числе боевых самолетов 
преобладают ш турм овики  и истребите
ли-бом бардировщ ики . Увеличение со 
става истребителей осущ ествляется за 
счет поставок из С Ш А  новых легких 
F-16.

Ш турм овик «Скайхок» А -4  —  участник 
двух конф ликтов на Ближнем Востоке 
(«позиционная» война 1969— 1970 гг. и 
октябрьская зойна 1973 г.). Это дозву

ковой  самолет с пятью  узлами наруж 
ной подвески, на которы х размещ ается 
4150 к г  гр уза  (масса самолета 11 ООО кг). 
Радиус действия с боевой н а грузкой  
1800 к г  —  535 км . О сновная боевая за
дача —  непосредственная п о д д е р ж ка  
сухопутны х войск и нанесение ударов 
по объектам  в тактической глубине. 
«С кайхок» ам ериканцы  применяли для 
бо м б а р д и р о во к ДРВ. В конц е  войны во 
Вьетнаме его  стали заменять на более 
тяжелы й, но лучш е оборудованны й 
«Корсар» А-7.

По своим  м аневренны м  качествам 
«Скайхок», ка к считают зарубеж ны е 
специалисты, не способен противосто
ять атакам истребителей. П оэтом у в б о 
евых действиях в районе С уэц ко го  кана
ла и Голаиских высот израильские ш тур
м ови ки  действовали совм естно с «М ира
жами», которы е  перед  началом налета 
выставляли на подступах к  объектам  
удара заслоны и охраняли «С кайхокоз»  
до отхода на свою  территорию . Но не 
исклю чались по ним огонь зенитной ар
тиллерии и пуски  ракет маловысотными 
подвиж ны м и ком плексам и сухопутны х 
войск. В итоге ш турм овики  понесли наи
больш ие потери по сравнению  с изра
ильским и самолетами д р у го го  тактиче
с ко го  назначения. О д нако  они соверш и
ли и нам ного  больш е самолето-выле
тов.

По взглядам  израильского  ком андова
ния, «С кайхок», несм отря на давность 
своего  происхож д ения , м о ж е т  ш и ро ко  
применяться в войне небольш ого  масш 
таба. Но его  участие в непосредствен
ной авиационной п о д д е р ж ке  связывает
ся с предварительны м  завоеванием пре 
восходства в воздухе  в боевой зоне, то 
есть там, где  сухопутны е войска ведут 
боевы е действия.

И стребитель-бом бардировщ ик «Ф ан
том» F -4  такж е  ш и р о ко  применялся в 
локальных войнах. В арабо-израиль
ских конф ликтах он выполнял роль 
и истребителя, и уд арн ого  самоле
та. В первом  варианте самолет 
включался в группы , которы е долж ны  
были решать исход во зд уш н ого  боя в 
прям олинейной ракетной атаке с малой 
высоты. Условия для этого  создавала 
демонстративная группа, состоявш ая из 
более легких «М иражей». В ближний 
маневренный бой, особенно  на боль
ших высотах, летчики тяжелы х «Ф анто
мов» старались не ввязываться. Зару
беж ны е обозреватели отмечали не
ско л ько  сваливаний самолета в ш топор

в ходе м аневрирования на малых вы
сотах.

Не последнее место в тактике изра
ильских истребителей занимает военная 
хитрость. Ж урнал «Авиэйш н уик» писал, 
что во врем я войны (1969— 1970 гг.) час
то применялся излю бленный прием  —  
заманивание в ловуш ку. Пара «Мира
ж ей» вторгалась в воздуш ное простран
ство Египта на средней высоте с расче
том, что они будут обнаруж ены  радио
локаторам и противника. В это время вне 
зоны  наблю дения РЛС на малой высоте 
д е ж урил о  ещ е два звена «Фантомов». 
Когда  е гипетские  перехватчики пресле
довали пару (дем онстративную  группу), 
соверш авш ую  полет в направлении за
сады, ударная группа израильтян нано
сила по ним  внезапный удар.

В ходе ударных операций «Фантом» 
соверш ал налеты на аэродром ы, про
мыш ленные и военные объекты  в такти
ческой глубине, участвовал в огневом  
воздействии по средствам ПВО обычно 
перед  началом непосредственной авиа
ционной по д д е р ж ки  войск «Скайхока- 
ми». О сновные элементы его  тактики: 
полет на малой высоте с огибанием 
рельеф а местности (днем), внезапное 
появление над объектом  удара, атака с 
ходу (парам и с разных направлений). 
Бортовые передатчики помех вклю ча
лись после атаки, ко гда  внезапность бы
ла утрачена. Д о  выхода на 'цель ставка 
делалась на м аскировку полета на ф о
не земли, на ка к м ож но  позднее вторж е
ние в зону обзора  радиолокационны х 
средств ПВО. На тактическом  вооруж е 
нии летчиков были разнообразны е про
тивозенитные и противоракетны е манев
ры, вклю чая маневр для ухода от вы
пущ енной зенитной ракеты (с одновре
менны м  выстреливанием пачек диполь- 
ных отражателей и сбросом  лиш него 
груза). Боевой поряд ок на марш руте —  
колонна пар на увеличенных дистанци
ях. Удары  по позициям  зенитных ракет 
наносились с прим енением  отвлекаю 
щих маневров группы , как это делали 
ам ериканцы  во Вьетнаме.

При нанесении ударов по аэродро
мам учитывалось, что самолеты нахо
дятся в ж елезобетонны х укры тиях, вы
держ иваю щ их прям ое попадание бомбы 
среднего  калибра. Поэтому замыслом 
налета часто предусматривалось л ож 
ное вторж ение в воздуш ное простран
ство противника с целью поднять его 
самолеты в воздух, а затем атаковать их 
после посадки ещ е до  заруливания в 
укры тие. О д нако  этот прием  не принес
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особого успеха. По сведениям за р уб е ж 
ной печати, «Ф антомы» потеряли в ходе 
налетов от средств ПВО аэродром ов 
примерно столько ж е  самолетов, 
сколько удалось им повредить на зем 
ле. Такое соотнош ение по приняты м  
нормативам не относится к  разряду 
приемлемых, поэтом у израильская авиа
ция к середине октябрьской  войны от 
ударов по  аэродром ам  отказалась.

Самолеты «Ф антом » остаются основ
ной ударной силой израильских ВВС. По 
мнению командования, сверхзвуковой 
F-4E м ож ет отвечать требованиям  «со
временного конф ликта» и использовать
ся и в воздуш ном  бою , и в атаках на
земных целей с учетом  е го  сильных сто
рон и недостатков. Так, в боевых дейст
виях самолет применялся в ком б инаци
ях «Фантом» —  «М ираж » —  в воздуш 
ном бою  и «Скайхок» —  «Ф антом » —  
«Мираж» —  в ударных операциях. Повы 
шение эф ф ективности боевы х действий 
связывается с прим енением  новых са
молетов, недавно закупленны х у  С Ш А : 
Е-2С «Хокай» и F-15 «Игл», а та кж е  так
тических истребителей «Кф ир» собствен
ного производства.

«Кфир» выпускается в двух вариантах: 
истребитель-бомбардировщ ик и истре
битель-перехватчик, которы е отличаю т
ся д руг от друга  лишь бортовы м  о б о р у 
дованием и о руж и ем , а планер —  копия 
планера «М иража» (на «Кф ире» за ка
биной летчика установлен дополнитель
ный топливный бак). Самолет оснащ ен 
двигателем J79-17, которы й имеет аме
риканский «Фантом». Это дало, с одной 
стороны, прирост тяги на тридцать п р о 
центов по сравнению  с «М ираж ом » III 
при тех ж е  габаритах двигателя (6300 и 
8120 к гс  соответственно), с д р угой  —  
увеличение на тридцать процентов часо
вого расхода топлива. «Кф ир» способен 
нести до 4 т различного  груза  или в ва
рианте перехватчика четыре ракеты  
«Шафрир» с ТГС.

Приобретенный у  С Ш А  новый истре
битель F-15 «Игл», ка к  считают израиль

ские  военные специалисты, долж ен  по
кры ть недостатки «М иража» III и «Ф ан
тома» F-4.

О сновное назначение самолета Е-2С 
«Хокай», серийное производство  ко то 
р о го  началось в 1971 году, —  дальнее 
радиолокационное  обнаруж ение  возд уш 
ных целей (ДР ЛО ). Эта задача реш ает
ся с по м о щ ью  инф орм ационно-управ- 
ляю щ ей системы ATDS, которая такж е  
обеспечивает управление боевы м и са
молетами, находящ имися в воздухе. 
Система ATDS позволяет по посту
паю щ им  от бортовой РЛС и д р у - 
f x x  источников данны м опознавать и 
классиф ицировать цели, определять их 
характеристики, оценивать степень у гр о 
зы, выбирать тип о р уж и я , наводить са
м олеты -перехватчики, регулировать дви
ж ение  в районе боевых действий, пере 
давать данные навигации и контроля. 
Расчет операторов самолета Е-2С, со
стоящ ий из трех человек (кр о м е  летчи
ков), м о ж е т  управлять, ка к  утверж дает 
зарубеж ная печать, трем я эскадрильям и 
перехватчиков, а с по м о щ ью  РЛС обна
руж ивать  и сопровож дать  до трехсот це
лей одноврем енно.

Дальность обнаруж ения  бортовой РЛС 
кр у го в о го  обзора  воздуш ны х целей типа 
бом бард ировщ и ка  на высоте 9000 м  со
ставляет 740 км , на ф оне земли —  до  
400 км . В пассивном ре ж и м е  в о зм о ж н о  
обнаруж ение  излучений РЛС противника 
на удалении прям ой видимости. Взлетная 
масса самолета 23 540 кг, максимальная 
скорость 600 км /ч . «Хокай» (первы е ва
рианты самолета) та кж е  прим енялся в 
воздуш ной войне во Вьетнаме в качест
ве во зд уш н ого  ком ан дн ого  пункта с о г
раниченны м и «обязанностями» (разведка  
во зд уш н ого  пространства над районом  
боевых действий, регулирование воздуш 
но го  движ ения —  контроль за соблю 
дением  б оевого  п оряд ка  в ходе масси
рованных налетов авиации С Ш А  на объ 
екты  ДРВ, п р едупреж д ение  экипажей 
своих самолетов о появлении «мигов» в 
воздухе).

Все новые самолеты ВВС Израиля 
(F-15, Е-2С и «Кфир») уж е  прошли бое
вую  пр о ве р ку  —  участвовали в двух 
воздуш ны х боях над Ливаном с сирий
ским и истребителями в июне и сентяб
ре 1979 года. Как свидетельствует ж у р 
нал «Авиэйш н уик», это был первый слу
чай совм естного  использования в бою  
Е-2С в качестве воздуш ного  ком андно
го  пункта и F-15 в качестве истребителя. 
Боевой расчет Е-2С, по сообщ ению  ж у р 
нала, обнаруж ил  сирийских истребите
лей сразу после взлета и по радио на
водил на них группу, состоявш ую  из че
ты рех «Кф иров» и шести F-15. Сирий
ские  самолеты совершали полет на 
перехват «Ф антомов», наносивших удар 
по  лагерям  палестинцев в районах Да- 
м ур  и Сидон.

Израиль при прям ой подд е р ж ке  своих 
заокеанских друзей  и м еж дународного  
сионизма продолжает усиливать экс
пансионистскую  политику в отношении 
соседних арабских государств. Для осу
щ ествления захватнических целей правя
щ ие кр у ги  страны постоянно наращива
ю т м ощ ь своих вооруж енны х сил, ^  в 
первую  очередь военно-воздуш ных. Из 
Соединенных Ш татов на вооруж ение ВВС 
Израиля недавно начал поступать истре
битель F-16.

Тель-авивская военщ ина при активной 
п о д д е р ж ке  ю жноливанских сепарати
стов во главе с м арионеткой Хаддадом 
предприним ает вооруж енны е вылазки 
против суверенного  Ливана. В разбой
ничьих налетах на ливанские населен
ные пункты  приним аю т участие сухопут
ные войска, авиация и флот. Пытаясь 
подавить Палестинское освободитель
ное движение, израильские агрессоры  
осущ ествляю т варварские нападения на 
лагеря палестинских беженцев в этой 
стране. А гр е ссо р  не унимается. Как 
подчеркивается в заявлении Постоянно
го  секретариата О С Н АА , очевидно, что 
Тель-Авив не м о г бы проводить подоб
ную  политику, если бы не опирался на 
пом ощ ь Соединенных Штатов.

И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я
Еще одна опы тная систе

ма несущ их винтов проходит 
испытания на вертолете «Си- 
корский АВС». Винты вращ а
ются в противоположных на
правлениях и всегда устанав
ливаются в плоскости набега
ющего потока. Два турбоваль- 
ных двигателя мощностью по 
900 л. с. каждый позволяют 
развить в горизонтальном по
лете скорость 300 км/ч, а при 
пикировании — 350 км/ч, до
стигать потолка 4200 м. С дву
мя реактивными ускорителями 
вертолет на высоте 900 м раз 
вил полетную скорость — 
420 км/ч. Оборудовав его боко
выми тяговыми вентилятора
ми, конструкторы рассчитыва
ют увеличить скорость до 
555 км/ч.

Летные испы тания противо
спутникового оруж ия «А сат*
начались в США. Предполага
ют, что оно будет применяться 
с истребителя F-15 на высоте 
около 24 км с целью прямого 
перехвата искусственных спут
ников Земли. Для этого ВВС 
США планируют построить в 
штате Колорадо центр управ
ления противоспутниковыми 
операциями. На его сооружение 
будет израсходовано 100 млн. 
Долларов.

* * *

Радиолокационное оборудо
вание для м орских патрульны х  
вертолетов разработала ф ран 
цузская фирма Tom coh-CSF. 
Его особенность состоит в ис
пользовании импульсов раз 
личной длительности для на
блюдения за объектами на ма
лых и больших расстояниях. 
Отраженные кодированные сиг
налы радиолокационного пере
датчика после приема подверг 
гаются специальной обработ
ке, при которой длительность 
импульса сокращается в сотни 
раз. Кроме того, в приемном 
устройстве радиолокационного 
оборудования используются 
транзисторы с так называе
мым гиперчастотным полем; 
которые якобы повышают чув
ствительность приемника в не
сколько раз.

Лазерное о р уж и е , в котором  
используются источники  излу
чения с длиной волны 1,3 мкм 
на окиси йода и 10,6 мкм на 
окиси углерода, готовится к 
полигонным испытаниям в 
(ЛПА на самолете КС-135. Это 
оружие, по взглядам иностран
ных специалистов, предназначе
но поражать ракеты класса 
«воздух — воздух» и «земля — 
воздух».

Две следовавшие д руг за 
другом вспы ш ки света между  
Ю жной оконечностью  Аф рини  
и А нтар ктид ой  засек 29 сен
тября 1979 года один из амери
канских спутников. Если бы 
вспышки зафиксировали два и 
более спутников, привязку 
можно было бы осуществить с 
большей точностью. Если это 
ядерный взрыв, то судя по ин
тенсивности второй вспышки, 
сообщается в американской 
печати, подорвано устройство 
с  тротиловым эквивалентом
2 — 3 кт. Такое устройство мог
ло быть размещено на борту 
специально приспособленного 
судна, чтобы нельзя было опре
делить, какая страна произве
ла взрыв.

Н екоторы е запуски  М Т КК  
«Спейс Ш аттл» по программе  
министерства обороны СШ А  
будут засекречены . Об этом за
явили в конгрессе представи
тели ВВС. Засекречиваются не 
только элементы орбиты само
го корабля и отделившихся от 
него спутников, но и их харак 
теристики и даже даты запус
ков. Комплекс обработки ин
формации в Центре управле
ния полетом в Хьюстоне окру
жается экраном из проволоч
ной сетки. Экран должен пред
отвращать перехват электро

магнитных излучений уст
ройств и магистралей ЭВМ 
средствами, находящимися вне 
здания.

В качестве оруж ия в космо
се, а т а кж е  для связи и изме
рений м огут найти примене
ние лазеры с ядерной накач
кой. По мнению американских 
специалистов, при использова
нии лазеров в качестве ору
жия важное значение могут 
иметь такие4 их характеристи
ки, как надежность и способ
ность работать в импульсном 
режиме. Обращается внимание 
на следующие особенности ла
зеров с ядерной накачкой. 
Энергия заряженных частиц в 
лих непосредственно преобра
зуется в энергию излучения. 
Следовательно, тепловые про
цессы отсутствуют, а возбуж
дение происходит по всему 
объему. Благодаря этому обес
печиваются более высокие, чем 
у лазеров с  электрической на
качкой, кпд и мощность. Сооб
щается, что при существующей 
технологии достигаются уров
ни лазерной энергии порядка 
миллиона джоулей. Фирмы 
приступили к разработке таких 
лазеров для нескольких круп
номасштабных систем.

§  И Н О С Т Р А Н Н А Я  А В И А Ц И О Н Н А Я К О С М И Ч Е С К А Я  И Н Ф О Р М А Ц И Я  О
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27 ИЮЛЯ — ДЕНЬ ВОЕННО-МОРСКОГО ФЛОТА СССР

НАД О К Е А Н С К И М И  ПР О С Т О Р А МИ
История В оенн о -М орско го  Флота 

СССР неотделима от истории нашей 
страны. Заслуги револю ционны х м о р я 
ков в борьбе за победу Великого О к
тября вы соко оценивал В. И. Ленин. В 
годы Великой Отечественной войны Во- 
енно-М орской Ф лот в едином  строю  с 
наземными войсками и Военно-В оздуш 
ными Силами внес весомый вклад в 
победу над фаш истской Германией. Во
енные м оряки  и м орские  летчики, ведя 
активные боевые действия, уничтожили 
в м оре и на базах свыше 1400 транспор
тов и более 1300 кораблей и вспом ога
тельных судов противника. Сотни тысяч 
м оряков гром или ненавистного врага на 
суше. У ж е  в 1941 году ф лотские авиа
торы нанесли удар по Берлину. А  вес
ной 1945 года наши корабли участвова
ли в победном  ш турм е ф аш истского ло
гова.

Обеспечивая безопасность и об о р о н о 
способность страны, партия и правитель
ство, весь советский народ оснащ ают 
Вооруженные Силы всем необходим ы м  
для успеш ного  выполнения их конститу
ционного долга —  надежно защищ ать 
социалистическое Отечество, быть в по

стоянной боевой готовности, гаранти
рую щ ей немедленны й отпор  л ю бом у 
агрессору. Создание о ке а н ско го  флота, 
оснащ енного  соврем енны м и подводны 
ми лодкам и, надводными кораблям и и 
авиационной техникой, —  один из вы
даю щ ихся трудовы х подвигов наш его 
народа.

М орская  м ощ ь С оветского  государст
ва не имеет и не м о ж е т  иметь агрес
сивной направленности. Генеральный 
секретарь ЦК КПСС, Председатель П ре
зидиум а Верховного Совета СССР то
варищ  Л. И. Брежнев говорит: «Мы ни
ко м у  не угрож аем ... М ы соверш енству
ем нашу об о р о н у  с единственной целью : 
надеж но  защищ ать завоевания Великого 
О ктября, прочно  охранять м ирны й труд  
советских лю дей, наших друзей  и с о ю з
ников».

С оветские военные м о р яки  с вы соким  
чувством интернационального долга вы
полняю т свои задачи в рамках О рганиза 
ции Варш авского Д оговора . Известен так
ж е  их вклад в укрепление  д р уж б ы  и вза
им опоним ания м е ж д у  народам и. Где 
бы ни бывали наши военные м оряки  с 
оф ициальными визитами и деловыми за

ходами в иностранные порты, они везде 
достойно представляют свою  великую 
держ аву, а население зарубежны х го 
сударств воочию  убеждается в высоких 
политических и нравственных качествах 
наших воинов, воспитанных в обществе 
развитого  социализма.

Для военных м оряков, м орских лет
чиков нынешний праздник —  это день 
смотра боевой готовности, успехов в 
службе и учебе. Их ратный труд в м о 
рях и океанах, над океанскими просто
рами —  это труд  во имя Отчизны, обес
печения ее безопасности, государствен
ных интересов.

Н а с н и м к а х :
*  Самолет вертикального взлета и по
садки над палубой корабля.
*  На учениях.
*  Передовики социалистического сорев
нования (слева направо): второй штурман  
старш ий лейтенант Г. Бердюгин, коман
дир корабля капитан А. Белинский, ш тур
ман корабля старш ий лейтенант О. Оси
пов и командир корабля капитан В. Тур- 
чак возле листка-молнии.

Фото А . СЕМ ЕЛЯКА и Н. ЕРЖ А.




