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Маршал авиации С. РУДЕНКО, 
Герой Советского Союза

Д
ЕНЬ В О ЗД УШ Н О ГО  ФЛОТА 

СССР в нынешнем году осо
бенный. Он проходит под 
знаком исторических реше

ний XXIII съезда Коммунистической 
партии, под знаком успешного претво
рения в жизнь нового пятилетнего пла
на. Решения XXIII съезда КПСС, его Ди
рективы стали кровным делом миллио
нов, делом всего советского народа. 
Они восприняты вооруженными защит
никами Страны Советов как боевой на
каз партии, призыв к новым сверше
ниям во имя светлого будущ его чело
вечества — коммунизма.

Каждый из нас, воинов, хорошо 
помнит слова Отчетного доклада ЦК 
КПСС: «Коммунистическая партия, Со

ветское правительство и весь 
наш народ высоко ценят по
четный и нелегкий труд сол
дат, матросов, сержантов, 
старшин, офицеров, генера
лов и адмиралов, горячо лю
бят свои Вооруженные Силы, 
гордятся их боевой славой. 
Партия и впредь будет все
мерно укреплять обороно
способность Советского Со
юза, умножать мощь Воору

женных Сил СССР, поддерживать та- 
уровень боевой готовности войск, 

который надежно обеспечивает мир
ный труд советского народа».

Личный состав Военно-Воздушных 
Сил, как и все воины Советской Ар
мии и Военно-М орского Флота, видит 
в решениях XXIII съезда КПСС новое 
свидетельство заботы партии об ук
реплении могущества Родины, о во
оруженных защитниках страны, кото
рое проявляется буквально во всех 
сторонах нашей жизни. Боевые воз
можности Военно-Воздушных Сил за 
последние годы возросли. Военная 
авиация коренным образом изменила 
свое лицо: самолеты многих типов ос
тавили далеко позади звуковой барь
ер, на их вооружении состоят ракеты 
различного назначения, ядерные заря
ды. Все это увеличило ударную силу 
ВВС, повысило их боеспособность.

В самом деле, самолеты, обладаю
щие большими скоростями и высота
ми полета и современным оборудова
нием, значительная дальность дейст-
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вия и высокая точность их ракет позволяют военной авиации и при 
возросшем противодействии поражать войска и технику противника на 
земле и в воздухе, в том числе ракетное оружие в движении и на стар
товых позициях, на м оре и под землей. П о-прежнем у авиация остается 
единственным средством уничтожения малоразмерных и подвижных 
целей в глубине расположения противника.

Как известно, советский народ снабдил свои Вооруженные Силы 
самыми мощными ядерными зарядами —  вплоть до 100 млн. т троти
лового эквивалента. Обладая таким оружием, наша военная авиация 
имеет возможность наносить сокруш аю щ ие удары по агрессору, полно
стью выполнить свои задачи по защите воздушных просторов Родины.

Используя мощь своего оружия, советская авиация наряду с унич
тожением ракет, авиации и наземных войск противника в операциях су
хопутных войск подготовлена к действиям по военно-промышленным  
объектам в глубоком тылу, нарушению сухопутных и морских коммуни
каций и поражению военно-морских сил врага в открытом океане.

Наши дальние самолеты-ракетоносцы способны быстро преодоле
вать значительные расстояния и уничтожать объекты противника, не за
ходя в зоны его противовоздушной обороны. В этом номере журнала 
рассказывается о сверхдальнем полете передового экипажа стратегиче
ского ракетоносца, которым командует военный летчик первого класса 
офицер Б. Борисов. Репортаж дает наглядное представление о возмож
ностях нашей техники, об уровне подготовки людей. Таким экипажам не 
страшны ни сложные условия погоды, ни огромные расстояния.

Качественно изменилась и военно-транспортная авиация. Она способ
на теперь перебрасывать на довольно большие расстояния и десанти
ровать в короткие сроки значительные десанты с вооружением, ракеты  
различного назначения и другую  боевую технику. С помощью экипажей 
ВТА воздушнодесантные войска получили возможность решать не толь
ко тактические и оперативные задачи, но и стратегические.

Большие изменения произошли в техническом оснащении фронто
вой бомбардировочной, истребительной и разведывательной авиации. 
Они тоже получили новую технику. Улучшение технического оснащения 
сопровождается непрерывным ростом боеготовности, настойчивым со
вершенствованием боевой и политической подготовки личного состава.

—  Крылатая гордость страны, —  говорят о Военно-Воздушных Силах 
советские люди.

Свой праздник, День Воздушного Флота СССР, авиаторы отмечают 
все более широким развертыванием социалистического соревнования за 
достойную встречу 50-летия Великого Октября. Примечателен тот факт, 
что инициатором патриотического почина выступил личный состав авиа
ционного полка, которым командует военный летчик первого класса 
офицер А. Василевский. Этот дружный коллектив в день открытия XXIII 
съезда партии одним из первых рапортовал об успешном выполнении 
предсъездовских обязательств. Здесь более 60%  личного состава стали 
отличниками. Звания отличных заслужила почти половина авиационных 
отрядов, групп, отделений. 80%  личного состава —  классные специа
листы.

Солдаты, сержанты и офицеры части обратились ко всем воинам Со
ветских Вооруженных Сил с призывом «Державе Советов —  наш труд 
и сердца!», и этот призыв подхвачен. Ракетчики и авиаторы, моряки и 
артиллеристы, танкисты и десантники берут новые рубежи в честь слав
ного юбилея.

Уровень боеспособности частей и подразделений ВВС определяется 
тем, насколько летный состав подготовлен к  тому, чтобы наиболее эф-
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фективно использовать бое
вые возможности оружия 
авиации —  современного са
молета. Именно боевое ма
стерство летного состава 
завершает труд всего воин
ского коллектива, в состав 
которого входят воины са
мых различных наземных 
служб —  от инженера и 
техника до водителя спец
машины и номера стартово
го расчета. О т качества ра
боты всех людей, участвую
щих в подготовке и обеспе
чении полетов, зависит успех 
выполнения летным соста
вом учебно-боевых задач.

Вот почему каждая во
инская профессия в ВВС — 
почетна и ответственна, от 
каждого человека зависит 
боеготовность части, безо
пасность полетов. У  каждо
го воина надо развивать гор-

К омандир отличного зв ен а  военны й летчик  ДОСТЬ З а  СВОЮ  СПециаЛЬ- 
первого класса, ком м унист Н иколай А ку- HOCTbf с т р е м л е н и е  КсЖ М О Ж -

но лучше освоить ее, статьФ ото В. М а л е в а н ч е н к о .  '  '
с п е ц и а л и с т о м  н а и в ы с ш е г о  

i i i i i i i i i i i i i i H i i i i i i i i i i i i n i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i t  к л а с с а ,  о т л и ч н и к о м .

В праздничном номере журнала рассказывается о лучших предста
вителях различных авиационных профессий, показываются и их успехи в 
социалистическом соревновании. Взяв высокие обязательства, они вклю
чились в борьбу за достойную встречу 50-летия Советской власти. При
нимая ленинскую эстафету, эстафету боевой славы и доблестного рат
ного труда, они отдают всю энергию, весь пыл сердец служению Родине, 
партии, народу.

Наша партия, Советское государство, как отмечалось на приеме 
в Кремле в честь выпускников военных академий, по праву гордятся 
одним из своих величайших завоеваний, тем, что ныне наша Родина 
располагает необходимым количеством лучших в мире военных кадров. 
Это ещ е одна верная гарантия в ряду коренных гарантий того, что наше 
великое дело — дело коммунизма —  стоит на земле прочно и никакие 
враги, никакие случайности ему не страшны.

Военно-Воздушные Силы —  любимое детище советского народа, его 
гордость, его слава. В недрах авиации зародилась космонавтика. Косми
ческие полеты знаменуют собой новый этап в развитии авиации. Совет
ские люди осуществили замечательные космические полеты и успешно 
продолжают осваивать заатмосферное пространство в целях прогресса 
и созидания.

Навсегда на золотых скрижалях истории останутся подвиги совет
ских ученых и космонавтов, приоритет которых, как первых исследовате
лей космоса, признало все человечество. Первый спутник, первый чело
век в корабле на орбите, первый групповой полет, первая женщина- 
космонавт, первый экипаж из трех человек, первый выход человека в 
свободное пространство, первая мягкая посадка станции на Луне, пер
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вый лунный спутник —  это великие ступени восхождения к вершинам 
современной космонавтики.

Вызывает большое сожаление тот факт, что космические исследо
вания СШ А, ведущиеся с большим размахом и отмеченные рядом вы
дающихся успехов, пронизываются духом милитаризма. Видимо, и в кос
мосе дают себя знать агрессивные устремления империалистов, столь 
отчетливо проявляемые ими на Земле. У  советских авиаторов, как и у 
всех советских людей, вызывают гнев и возмущение преступления воен
щины СШ А во Вьетнаме, Лаосе, провокации против свободной Кубы. 
Советский народ под руководством Коммунистической партии делает 
все для того, чтобы помочь свободолюбивым народам в борьбе против 
агрессии, всемерно укрепляет могущество социалистической державы, а 
значит, и всех социалистических стран.

Советские Военно-Воздушные Силы располагают первоклассными 
самолетами, грозным оружием. В настоящее время происходит объек
тивный процесс взаимопроникновения авиационной, космической и ра
кетной техники. Это находит свое отражение в новых тенденциях раз
вития самолетов и двигателей, авиационной автоматики, электроники, ки
бернетики. Нам надо внимательно изучать все, что дает боевая учеба 
авиаторов, опыт применения новой техники в различных условиях и в 
разной обстановке. Надо, чтобы методы и способы использования 
оружия шли в ногу с развитием его технических возможностей.

Это требует и собственного «перевооружения» от каждого авиато
ра. Нужно глубоко постичь такие отрасли современной науки, как аэро
динамика самолета сверхзвуковых скоростей, автоматика управления 
полетом, физика ракетного оружия и многие другие. Но теоретические 
знания важны не сами по себе, а в связи с их практическим применением.

Из решений XXIII съезда КПСС вытекает для нас задача научной ор
ганизации всех видов подготовки и работы личного состава. Разумеется, 
научная организация дела касается не только сферы взаимоотношений 
авиатора с техникой, но и взаимоотношений людей, их взаимодействия в 
ходе летной учебы. В самом деле, надо нам, наконец, в каждой части 
поставить подготовку к полетам, руководство полетами, анализ их ито
гов так, чтобы полностью избежать субъективистских ошибок, неувязок, 
вызванных организационными и иными неполадками.

Овладевать наукой управления, как того требует XXIII съезд КПСС, 
для нас означает четкость и оперативность руководства боевой подго
товкой снизу доверху, наилучшее, самое эффективное выполнение каж 
дым авиатором всех обязанностей в кратчайшие сроки и с высоким ка
чеством. Такая организация требует отличной выучки, высочайшей дис
циплинированности и хорошо развитой личной ответственности любого 
исполнителя на своем посту. Воспитание в этом духе личного состава 
должно составлять первостепенную заботу командиров, политработни
ков, партийных и комсомольских организаций частей и подразделений.

Советские авиаторы зорко стоят на страже воздушных границ, свя
то берегут боевые традиции, приумножают ратную славу отцов и стар
ших братьев. В ответ на заботу родной Коммунистической партии они 
настойчиво совершенствуют профессиональное мастерство, крепят дис
циплину и порядок, ещ е выше поднимают боевую готовность. Авиаторы  
в любую минуту готовы встать на защиту своего Отечества, социалисти
ческих стран ч дать достойный отпор агрессорам.



НАД ОКЕАНАМИ 
И М О Р Я М И

Реио/инаж с Яо/ина сверхдальнею 
м е ж к о н т и н е н т а л ь н о г о  

ctnftajneiuHeacoio {ьаке&оносца .

V  ТРО СЕРОЕ, сырое. Но настроение 
отличное. В профилактории, где до
велось ночевать, долго не м ог зас

нуть: волновался, как-то будет в полете, 
смогу ли описать его и вообще, как все 
пройдет. А  самое главное —  не отменили 
бы. Ведь с трудом «пробивали», чтобы 
взяли на борт. Медкомиссия, переговоры 
с командованием. Теперь все позади.

На КП встречаюсь с экипажем. Сосре
доточенные лица. Проверяют, все ли в 
порядке. А глаза у  всех веселые. После 
предполетной направились к  самолету.

—  Захватил веревку?
—  Какую  веревку?
—  А если встретим самолет, привяжем 

к нашему и приволочем на свой аэрод- 
ром...

Это пилоты между собой.
—  Ну, чего, чего пересчитываешь? Все 

точно, так по всем законам получается.
— Не учитываешь случайностей. Они 

все путают в воздухе...
Дотошный народ штурманы!
В самолете усаживаюсь на парашют, 

подсоединяю шлемофон к переговорному 
устройству, маску к шлангу подачи кисло
рода.

Это боевой самолет. Здесь нет лишнего 
места, поэтому не до удобств. Да и по
лет не для прогулки.

Наконец осталось двадцать минут, пят
надцать, десять, пять... взлет!

—  Сто пятьдесят —  двигатели работают 
нормально, командир.

—  Двести... —  двигатели нормально...
Самолет стал набирать высоту. Рядом

со мной старший бортовой техник кораб

ля Иван Сыщиков. Его шутя зовут замести» 
телем командира экипажа по инженерно- 
технической части. Прекрасно зная само
лет и все его агрегаты, а также имея от
личную физическую подготовку, он всегда 
на высоте положения, внимательно следит 
за состоянием техники, быстро устраняет 
малейшие неисправности.

Набираем высоту. Четыре, лять тысяч 
метров. Сидим в масках. Меня с непри
вычки это утомляет.

Продолжаем идти с набором высоты. 
Растет и скорость. Уже многие сотни кило
метров отделяют нас от гарнизона, где 
зелень, цветы, уютные красивые дома, 
ровные дорожки, разогретый асфальт 
которых весь в следах от женских каблу
ков-шпилек. А  тут, за бортом, холод, поч
ти как в Якутии зимой. Пробили облач
ность, и теперь солнце ярко освещает кз- 
бину самолета, сотни приборов, тумбле
ров, панелей, разноцветных лампочек, 
проводов, шлангов —  всего не перечтешь.

На индикаторах радиолокатора четкие 
отметки характерных ориентиров. Прибо
ры показывают, сколько осталось до бли
жайшего поворотного пункта, курс, на
правление и скорость ветра, высоту и ско
рость полета.

Штурман Александр Казаков объясняет 
мне работу отдельных приборов, о кото
рых я не имею понятия, —  новые, в ака
демии мы их «не проходили». Правда, та
ких немало и на приборной доске летчи
ка. Невольно сравниваю оборудование с 
тем, что было на самолете, на котором я 
в свое время летал штурманом. Немного 
лет прошло, а как далеко шагнула вперед 
наша боевая авиация!
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Казаков занят своим делом и все же 
находит время несколькими словами рас
сказать мне о новом приборе.

Смотрит— понял ли, не надо ли что 
уточнить, разъяснить. Сказывается, что не
мало работал с людьми —  несколько лет 
был секретарем комсомольской органи
зации, потом три года подряд секретарем 
партийной организации. Да и повидал мно
го: после геологоразведочного техникума 
год с лишним работал буровиком  в За
байкалье, потом армия —  в наземных 
войсках на Дальнем Востоке, оттуда по
ехал в Челябинское училище штурманов. 
За годы службы в частях имеет награды и 
поощрения.

Полет продолжается. Каждый занят 
своим делом. Четкие команды, лаконич
ные ответы. Рассчитанные движения. По
лет на долгие часы. Нужно так распреде
лить силы, чтобы быть внимательным и 
готовым решить любую задачу в любой 
момент.

Многочасовой полет! Это значит ог
ромные расстояния, обледенение и бол
танка, грозы, струйные течения, полет по 
приборам, когда весь окружаю щ ий мир 
сужается до размеров кабины самолета. 
Это значит усталость с каждым часом уси
ливается, но ей нельзя поддаваться, ибо 
каждую минуту нужно быть готовым ко 
всему — и к решению боевой задачи, да
же если команда получена после многих 
часов полета. Это значит безграничная 
уверенность не только в себе и в технике, 
ной в каждом члене экипажа. Физическая 
закалка, терпение и выдержка тесно спа
иваются с любовью к своей профессии, с 
крепким моральным духом, с убежден
ностью в нужности дела, которому посвя
щена жизнь. Недаром абсолютное боль
шинство летчиков —  коммунисты.

Несколько слов о командире экипажа 
самолета, на котором мы летим, Борисе 
Борисове. Он окончил железнодорожный 
техникум и поступил в Балашовское учи
лище летчиков. Переучивался на но
вые, более сложные самолеты, выполнял 
все более ответственные и трудные зада
ния, но трудности не пугали, а радовали 
и, совершив один полет, он уж е мечтал о 
следующем.

В прошлом году экипаж, командиром 
которого был военный летчик первого 
класса коммунист Борисов, получил зва
ние отличного. Недавно Борисов назначен 
командиром отряда. Работы прибавилось. 
Но он успевает все, даже занимать
ся спортом. Он в давней друж бе с бок
сом и штангой.

Мне не раз приходилось слышать пре
небрежительные высказывания, что это-де 
«грубые» виды спорта и для лет- 
летчиков они мало подходят. Им, мол, 
нужно развивать мышление в массовых 
играх, шахматах. В наш век, дескать, фи
зическая сила, умение драться, в самом 
прямом смысле слова, —  это все ата
визм, сейчас воюют умением, пришел век 
машин и механизмов.

Слов нет, все это во многом  правильно. 
Но также верно и то, что каждый военно
служащий готовит себя для боя, для воен
ных действий во всех i hx  проявлениях. 
Кто гарантирует, что не придется самоле
ту сделать посадку во время войны 
на вражеской территории, встре
титься с любыми неожиданностями. Самое 
же главное —  бокс, самбо, борьба ч дру
гие подобные виды спорта вырабатывают 
мужество, силу воли —  качества настоя
щего бойца, который не растеряется в 
сложной обстановке. Соответственно фор
мируется и психология человека. Ведь 
летчик готовит себя не для парадов и по
летов как таковых. Нет, он готовится к то
му, чтобы уметь победить сильного про
тивника.

Умение владеть ножом, плавать, пры
гать с парашютом, метко стрелять из пи
столета так же нужно, как и знание при
боров, оборудования самолета, систем 
наземного обеспечения. Это прекрасно 
.понимают в части, где служит Борисов. 
Здесь увлекаются многими видами спор
та, в том числе боксом, борьбой, штан
гой. Даже внешний вид абсолютного числа 
авиаторов говорит о любви к спорту — 
собранные, сильные, с отличной выправ
кой люди.

Успешное выполнение Борисовым самых 
ответственных заданий объясняется не 
только знаниями и умением, но и тем, 
что он вынослив, смел, всегда знает, как 
распределить свои силы в течение полета, 
умеет быстро анализировать информацию, 
постоянно поступающую от каждого чле
на экипажа, выделять главное, принимать 
правильное решение.

Не так давно произошел такой случай. 
Экипаж, возглавляемый Борисовым, полу
чил задачу. Ночью, точно в намеченное 
время, самолет взлетел и сразу попал в 
облака. Буквально через несколько секунд 
Борисов услышал возбужденный голос 
командира огневых установок —  молодо
го воина, недавно прибывшего в часть: 
«Командир, горят пушки!»

Сам по себе доклад, конечно, был неле
пым —  пуш ки не свечи, гореть не будут. 
Но ведь парень м ог от растерянности ска
зать не то, а раз произнесено слово «го
рят» —  значит пожар на самолете, нужно 
забыть обо всем остальном и в первую 
очередь ликвидировать его. В задании 
же все расписано, нельзя терять ни одной 
минуты.

Борисов не изменил режима полета, 
только взглянул на выступающую впереди 
деталь самолета и все понял: мерцающий 
яркий ореол покрывал ее. Дело в том, 
что облако было насыщено электричест
вом. Разряды и создавали свечение на 
концах стволов пушек. Естественно, впер
вые увидевший такое явление сообщил, 
что «горят» пушки.

Сейчас Борисов летает на другом, более 
совершенном самолете, но об этом слу
чае рассказал подчиненным —  пример 
поучительный, —  как иногда неожидан
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ность может выбить из колеи, а ведь да
же незначительная заминка порой приво
дит к невыполнению задания.

Скорость полета потрясающая. Ш тур
ман не успевает называть мне крупные 
города, которые остаются позади.

Расходятся и сходятся «губки» индика
тора кислорода, подрагивает стрелка рас
хода. Сижу попеременно на разных мес
тах —  хочется посмотреть на работу каж
дого члена экипажа, поговорить со всеми.

Смотрю то с одного, то с другого бор
та. В разрывах облаков видно, как земля 
быстро уползает под самолет. Потом по
шла опять сплошная облачность, началась 
«болтанка». Правда, я бы даже не сказал 
так —  огромная махина самолета только 
слегка подрагивала. Тряски как таковой не 
чувствовалось.

Резко увеличилась скорость полета —  
попали в струйное течение.

Жмет левый сапог. И так и эдак кручу—  
жмет! Второй пилот, Сергей Симаков, с 
сочувствием смотрит на меня. Он чем-то 
даже внешне похож на командира экипа
жа. А что касается летной подготовки, то 
сходство явное. Он военный летчик вто
рого класса, секретарь партийного бюро 
отряда. Он тоже никогда не искал легких 
путей. По комсомольскому набору пошел 
в училище летчиков, потом попросил по
слать. на Дальний Восток —  привлекали 
отдаленность, новые места, интересный и 
во многом еще не изученный край. Про
был там больше пяти лет.

Готовится поступить на факультет заоч
ного обучения военно-воздушной акаде
мии. Сейчас он переключил станцию на 
широковещательную программу.

Как приятно услышать здесь далекий 
голос города Ленина.

— Ленинград! —  говорит он.
Ленинград! Город, построенный русски

ми мужиками на болотах и топях, «Се
верная Пальмира», «Русское чудо». Город, 
ставший колыбелью революции, город, 
навечно связанный с именем Ленина, го
род-герой, название которого после Ве
ликой Отечественной войны стало симво
лом мужества, безмерной стойкости и 
выдержки.

А под крылом самолета иные, дальние 
края. И опять нельзя не вспомнить о 
мужественных большевиках, отцах и бра
тьях нашего поколения, что сражались за 
молодую Республику Советов на заре ее 
зарождения. Это они, голодные и плохо 
одетые, почти безоружные, сражались 
здесь с войсками интервентов и застави
ли их отступить. Немало иностранных 
бандитов нашли себе могилы в этих кра
ях, но хищный характер империалистов 
не изменился —  и в наши дни гибнут без
защитные вьетнамские женщины и дети 
от рук американских убийц.

Сохнет горло от кислорода. Солнце све
тит так ярко, что приходится закрывать 
шторки с одного борта. Решили переку
сить. Бортпаек —  баночка мясных консер
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вов, виноградный сок, вафли, сахар, шо
колад, галеты. Нормально! Вроде и сапог 
уже не так жмет.

Мы далеко от аэродрома вылета, но 
связь с ним не прекращается.

Во всех направлениях, днем и ночью, на 
разных высотах, с различными скоростя. 
ми летят самолеты над нашей Родиной. 
Громадное количество их постоянно нахо
дится в «пятом океане». И за каждым ве
дут наблюдение с земли, всегда готовые 
прийти на помощь, обеспечивающие при
ем на аэродромы, включающие назем
ные средства посадки —  бдительные лю
ди, верные друзья летчиков.

Чтобы руководить, управлять, помогать, 
нужно в совершенстве знать летно-такти- 
ческие данные всех самолетов и летатель
ных аппаратов, высоты и скорости их 
полета, возможные неисправности у тех 
или иных приборов или оборудования, 
расположенных как на борту самолета, 
так и на земле. Нужно прекрасно разби
раться в метеорологии и радиосвязи, 
практической аэродинамике и психологии 
человека. Старым багажом тут не прожи
вешь, и поэтому все работники командно
го пункта изучают различные дисциплины, 
много читают, следят за новинками. При
мером в этом служит военный штурман | 
второго класса коммунист Альберт Боль
шаков.

Тяжел, но и очень важен и нужен труд 
работников КП. Они знают, что находятся 
в одном боевом строю  со всем летным 
составом, и не ищут работы спокойнее и 
легче.

Все дальше и дальше от аэродрома вы
лета, но этого не чувствуется, ибо есть на
дежная связь с КП. Самолет продолжает 
полет. Курс —  на Северный полюс.

Северный полюс. Точка, где сходятся 
меридианы, точка, где редко светит солн
це и вечные льды многометровой толщей 
покрывают глубины океана. Сотни людей 
многие годы стремились побывать здесь, 
увидеть это загадочное, овеянное леген
дами место. Сквозь мороз и метели, сту
ж у  и полярные ночи продвигались они, 
переживая невероятные мучения. Многие 
гибли, но это не останавливало осталь
ных, ибо нет такой силы, которая останови
ла бы движение человечества вперед, к 
овладению все новыми и новыми тайна
ми природы, к раскрытию загадок Все
ленной.

Недаром район Северного полюса на
зывают «кухней погоды». Узнать, что 
влияет на изменение погоды, предугадать 
ее изменения заранее —  все это нужно 
многим странам, в том числе и Совет
скому Союзу. И поэтому 21 мая 1937 г. 
Михаил Водопьянов на самолете доставил 
экспедицию на Северный полюс. СП-1 
начала работу. Д о этого события на по
люсе побывал Пири, пролетали самолеты 
и дирижабли, но только советские люди 
завоевали, полностью покорили полюс. 
Невольно ищешь внизу, где же то место,



где плавала сначала СП-I, потом СП-2, а 
за нею СП-3, 4,5... Они во многом  помог
ли раскрыть секреты «кухни погоды»...

Много часов летим. У ребят ни малей
шего признака усталости. Каждый живет 
полетом. Да, летать над океанами и моря
ми, пересекать меридианы и параллели, 
обгоняя солнце,—  кто из настоящих 
мужчин не позавидует этому!

— Цель. Дальность 330, прямо по кур 
су, _  докладывает Семчук. —  Левее три, 
командир.

—  Вижу.
Прямо по курсу подводная лодка. 

Мы снижаемся, лодка начинает погру
жаться. Долго еще видна и под водой. 
Вскоре видим большой желтый ко
рабль — рыболовецкий.

— А все-таки «Спартак» набросает мя
чей твоим киевлянам.

— Будь здоров, от «Спартака» только 
перья полетят!

— Прекратить! —  это командир.
— Справа самолет. Высота десять ты

сяч.
— Вижу, это по трассе идет... — И 

опять молчание.
— Штурман, сверить компасы!
— Есть!
Внизу опять ^появились облака. А в па

мяти осталась черная хищная лодка, жел
тый океанский корабль, зеленая вода, го
лубое небо и яркое, жаркое солнце.

Прошло много часов полета. Пьем го
рячий чай с каким-то экстрактом.

— Какое море проходим?
— Морями не занимаемся, океаны счи

таем.
— Штурман, курс!
— Есть, командир!
Все затихают. Идет семнадцатый час 

полета.
Много можно было бы писать про об

лака, море, льды и прочие красоты приро
ды. Я только скажу, что, если бы в этом 
полете было несколько юношей, выби
рающих себе дорогу в жизни, я уверен—  
все бы они пошли в авиацию.

В таком дальнем полете особенно ре
ально чувствуешь силу нашей научной и 
технической мысли. С уважением погля
дываю на мощные реактивные двигате
ли, оживляющие многотонную машину, 
радиолокационное и электронное обору
дование, новейшие системы и приборы, 
которые позволяют вести автоматическое 
счисление пути.

Вот она вокруг меня —  тонкая, умная 
аппаратура, позволяющая не только с 
удивительной точностью выйти в наме
ченную точку маршрута даже при отсут
ствии ориентиров в этом районе, но и 
отыскать любую воздушную, наземную 
или морскую цель. Этому не мешают ни 
облака, ни осадки, ни какие бы то ни бы
ло помехи. М ощное вооружение, гаран
тирующее как выполнение боевой зада
чи, так и отражение воздушного против
ника, — вот что значит стратегический 
скоростной самолет-ракетоносец, на

борту которого я нахожусь. И все-таки 
самое замечательное — это люди, в ру
ках которых находится самолет. Культур
ные, глубоко гуманные, интеллигенты са
мой новой, коммунистической формации. 
Им чуждо стремление к разрушению, не
навистна психология летчиков-убийц аме
риканских ВВС, готовых за доллары тво
рить любые зверства. Нож в руках банди
та является орудием убийства, а в руке 
хирурга он несет избавление от боли и 
страданий. Могучая техника в руках со
ветских людей —  всегда оружие для за
щиты от агрессоров.

Ушли и никогда больше не зернутся 
времена, когда Россия была отсталой 
страной. Сила и ум ленинской партии, су
мевшей сплотить усилия народа, превра
тили ее в передовую, могучую  державу. 
Наша авиация— достойные крылья Совет
ской державы!

Отошли в прошлое времена, когда Анг
лия считалась «владычицей морей», а за
тем американцы смотрели на все ней
тральные воды, как на свою вотчину. Со
ветский Союз не ищет авантюр, никому не 
угрожает, но и никого не боится.

Наши самолеты, как и подводные лод
ки, давно вышли на просторы нейтраль
ных вод, ибо им не нужны базы для до
заправок, их не страшат любые расстоя
ния.

Мы давно уже летим над другим океа
ном, прошли почти десяток морей. А  до 
конца маршрута еще далеко.

—  Цель! —  негромко говорит штур
ман. Я инстинктивно повернул голову к 
иллюминатору —  посмотреть. И увидел 
улыбки на лицах членов экипажа. Ведь, 
несмотря на огромную  скорость полета, 
пройдет немало времени, пока обнару
женный штурманом корабль окажется в 
пределах визуальной видимости. А штур
ман уже докладывает размеры корабля, 
расстояние до него. Да, на свои глаза на
деяться не приходится в наш век!

Ш турман Данил Семчук —  настоящий 
виртуоз в своем деле. По засветкам на 
экране и другим  данным определяет лю
бую  цель за многие десятки и даже сотни 
километров, ведет прокладку курса. П о
могает большой опыт— много лет служит 
в авиации, имеет большой налет. Очень 
вдумчивый, выдержанный человек.

Разные люди в экипаже. И в то же вре
мя они как одна дружная семья. Д руг 
друга понимают с полуслова.

Смотрю то с одного, то с другого  б ор 
та. В разрывах облачности зеленая вода. 
На экране видны засветки от кораблей. 
Семчук объясняет — это рыболовецкие. 
Говорит размеры, курс их движения. Све
ряет данные с показаниями других прибо
ров, уточняет. Полная ясность, где нахо
димся, что под нами.

Кораблей все больше, самых разных. 
Облаков меньше, потом совсем нет. О ке
ан. Даже не верится, что совсем недавно 
летели над сплошными льдами, трещины в 
которых были похожи на громадные реки.
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Недалеко от полюса одна трещина, как 
река Волга. А сейчас —  ровная бескрай
няя зелень воды, жаркое солнце.

Поели, попили и все как-то притихли. 
Меньше запросов и докладов. Сгорел пре
дохранитель. Сменили. Штурман чинит 
карандаш. Вот сочетание —  уникальные 
системы, приборы и карандаш. Я говорю  
об этом Казакову, он смеется —  привыч
ка! Справа висит планшет. Механически 
повернул его — сквозь целлулоид смот
рит женщина. Один из членов экипажа бе
рет планшет и говорит:

—  Жена. Не первый десяток живем 
вместе. Всегда со мной. —  И ладонью 
проводит по целлулоиду.

Я был поражен, когда однажды на кар
тах увидел маршруты, то  которым летают 
летчики этой части.

— Наверно, все-таки много опасностей 
подстерегает экипажи в полете? —  спро
сил я как-то моего хорошего приятеля, 
опытнейшего военного штурмана первого 
класса, м'ного летавшего по самым даль
ним и сложным маршрутам, Бориса Кор
бута. —  Отказы техники, грозы, обледене
ние...

Но он перебил меня:
—  Нет, все это, конечно, создает труд

ности, но практически не опасно. Техника 
надежна, любые метеоусловия для наших 
самолетов не преграда.

—  Ну, недоученность летчика или штур
мана, боязнь...

—  Нет, это тоже отпадает. Недоучен
ность не скроешь, опытные руководители 
заставят изучить все, что надо, прежде 
чем выпустят в полет. Трусов в авиации 
нет —  не та работа, —  с улыбкой отве
тил он.

—  Опасно сейчас другое, —  продолжал 
Корбут, —  опасна неряшливость, самоус
покоенность, зазнайство. — Самый страш
ный враг для экипажа —  человек, который 
может что-то забыть, что-то перепутать. 
Но и таких перевоспитываем или просто 
не пускаем в полет...

Да, ошибаться, отвлекаться от своего де
ла нельзя в авиации, а особенно штурма
ну. Ошибка в один-два градуса при поле
те по большому маршруту в конечном 
итоге приведет « значительным отклоне
ниям. Конечно, существует соответствую
щая аппаратура, которая скорректирует 
курс, но штурман прежде всего обязан на
деяться на себя и заранее подготовить 
правильные данные. Недаром на предва
рительной подготовке штурманы часами 
сидят над картами, графиками, схемами. 
Чертят, делают расчеты.

Не легче им и в полете. Уже сколько 
времени летим, а штурман Казаков не 
прекращает работу, полностью погружен 
а расчеты, наблюдает за аппаратурой.

В замечательный век мы живем! Потря

сающие научные открытия, победное дви- 
жение социализма по планете, освоение 
«осмоса —  всего не перечесть! И мы в 
какой-то степени привыкаем к гигантским 
свершениям, перестаем удивляться мно- 
гому, а порой просто не задумываемся, 
какой ценой, какими усилиями добились 
того или иного результата, а отсюда иног
да и не ценим в должной мере всего, что 
сделано для нас, что дала нам Родина.

Несколько десятков лет назад поездка 
из деревни в ближайший город волновала 
куда больше, чем в наши дни перелет на 
многие тысячи километров. В годы станов
ления нашего государства каждая винтов
ка была грозным оружием  в руках крас
ноармейца. Сейчас самая совершенная, 
самая могучая военная техника на воору
жении Советской Армии, созданы все ус
ловия для военнослужащих, чтобы жизнь 
их была интересной, наполненной творче
скими поисками. Взгляд в прошлое помо
гает ценить настоящее. И не вредно, ви
димо, всем нам, особенно молодежи, по
чаще напоминать об этом.

Полет продолжается. Позади льды 
Арктики, теплые воды южных морей. 
За это время миллионы ребятишек в 
школах узнали много нового, пыхте
ли над домашними заданиями и сей
час спят. Целая огненная река стали вып
лавлена металлургами за этот день, пол
нее стал колос пшеницы, родились новые 
дюди на планете, родились для жизни. И 
в этот же день сотни мирных людей убиты 
американскими агрессорами в Южном 
Вьетнаме, задыхающемся от пожарищ и 
взрывов бомб.

Наш самолет летит. Весь экипаж напря
женно трудится. И каждый из них участ
вует в том, что плавится сталь, растет 
пшеница, строятся города, улыбаются лю
ди и у матерей страх холодной лапой не 
сжимает сердце и они не боятся за судь
бу детей потому, что их покой надежно 
охраняют на всех рубежах советские вои
ны.

Я знаю, многие летчики, прочитав мои 
заметки, с улыбкой скажут, что слишком 
уж я удивляюсь обычному делу, с кото
рым они сталкиваются повседневно. Дей
ствительно—  это обычный полет. Но мне 
хотелось напомнить о том, что дни и но
чи, охраняя наш покой, на самых дальних 
подступах бодрствуют мужественные и 
скромные советские авиаторы, чтобы не 
повторился никогда больше 1941 год. О 
них можно и нужно писать книги и сла
гать песни, ибо они стоят на защите само
го дорогого, самого святого —  Советской 
Родины, всех стран социализма.

Подполковник О. НАЗАРОВ, 
специальный корреспондент журнала 

«Авиация и Космонавтика».



ВОЗДУШНЫЕ ТРАССЫ 
В НОВОЙ ПЯТИЛЕТКЕ

В ПРОГРАММЕ Коммунистиче
ской партии поставлена зада
ча превратить авиационный 

транспорт в массовый вид перевозки 
пассажиров. Многотысячный коллек
тив Аэрофлота самоотверженно тру
дится на земле и в воздухе, чтобы с 
честью решить эту задачу.

Особенно большие успехи достигну
ты в истекшую семилетку, когда в 
эксплуатацию на внутренние и между
народные трассы поступили много
местные скоростные пассажирские са
молеты ТУ-104, ИЛ-18, АН-10,
ТУ-114, а затем ТУ-124 и АН-24.

Личный состав гражданской авиации 
в короткий срок в совершенстве освоил 
эти машины и добился высоких произ
водственных показателей. Так, сред
негодовые темпы роста авиационных 
перевозок за семилетку составили око
ло 30 процентов, а в целом за этот пе
риод пассажирооборот возрос в 6 раз.

Вся наша страна покрыта сетью за
облачных трасс, которые протянулись 
более чем на полмиллиона километров. 
Самолеты поддерживают регулярную 
связь со всеми столицами наших рес
публик, с краевыми и областными про
мышленными центрами, многими горо
дами районного значения, а также сов
хозами и колхозами. Если накануне 
семилетки (в 1958 году) Аэрофлот 
внутри страны перевозил 8,2 миллиона 
пассажиров, то в 1965 году — послед
нем году семилетки — услугами граж

Министр гражданской авиации СССР 
Е. ЛОГИНОВ

данской авиации воспользовалось уже 
более 42 миллионов человек.

Для лучшего обслуживания пассажи
ров за годы семилетки построено и ре
конструировано большое количество 
аэропортов. Достаточно сказать, что за 
это время стало во много раз больше 
аэродромов, пригодных для эксплуата
ции самолетов с газотурбинными и 
реактивными двигателями.

В 47 аэропортах выросли новые 
аэровокзалы. В 39 аэропортах построе
ны гостиницы для пассажиров. В Мо
скве введен в строй самый большой в 
СССР и один из крупнейших в Евро
пе городской аэровокзал, рассчитан
ный на обслуживание трех тысяч пас
сажиров в час, а в Домодедово (под 
Москвой) открыт новый аэропорт с 
аэровокзалом-гигантом.

За последние десять лет стоимость 
авиабилетов была снижена в среднем 
в два раза. Тарифы на советских внут
ренних воздушных линиях примерно в 
полтора-два раза ниже, чем в любой 
капиталистической стране.

Кроме пассажиров, воздушной транс
порт перевозит почту .и народнохозяй
ственные грузы. Для этой цели суще
ствуют специальные почтовые и гру
зовые рейсы, в том числе и на меж
дународных трассах. За годы семилет
ки почтово-грузовые перевозки увели
чились в 3,4 раза. Они ежегодно исчи
сляются многими сотнями тысяч тонн.

Деятельность Аэрофлота не ограни
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чивается транспортными перевозками. 
Его самолеты и вертолеты широко ис
пользуются в СССР для авиационно
химических раб.от в сельском хозяйст
ве; охраны лесов от пожаров; обслужи
вания рыбного хозяйства страны и 
промысла морского зверя; ледовой 
разведки и для выполнения многих 
других специальных задач. Вертолеты, 
например, широко применяются в 
строительстве и на монтажных работах 
электропередач и трубопроводов, в об
служивании широкого фронта геолого
разведочных работ почти во всех рес
публиках Советского Союза.

Большую работу выполняет также 
специальная санитарная авиация. Она 
ежегодно совершает около 100 тысяч 
вылетов. Воздушной «скорой по
мощью» перевозится до 200 тысяч 
больных и медицинского персонала, бо

лее 600 тонн различного медицинского 
груза.

Из года в год расширяются междуна
родные связи Аэрофлота. Если в 1958 
году самолеты с его опознавательным 
знаком летали в 16 зарубежных госу
дарств, то теперь они летают в 38 госу
дарств Европы, Азии, Африки и Латин
ской Америки. Причем Министерство 
гражданской авиации имеет соглашение
о прямом воздушном сообщении с 49 
странами.

Международные воздушные линии 
помогают развивать и укреплять эконо
мические и культурные связи СССР с 
другими странами мира.

Кроме пассажиров и авиапочты по 
международным воздушным трассам 
перевозятся срочные промышленные, 
сельскохозяйственные и другие грузы. 

В декабре 1965 года между Моск
вой и Парижем была открыта 
специально грузовая междуна
родная авиалиния. Аэрофлот об
служивает ее самолетами 
АН-12.

По Директивам, утвержден
ным XXIII съездом Коммуни
стической партии, в новом пяти
летии предусматривается даль
нейшее развитие гражданской 
авиации. Она должна будет еще 
в более широких масштабах 
удовлетворять растущие потреб
ности населения и народного 
хозяйства в перевозках, оказы
вать помощь работникам сель
ского и лесного хозяйства, а 
также и других отраслей и орга
низаций народного хозяйства.

Объем пассажирских перево
зок воздушным транспортом 
возрастет на 80 процентов, 
авиационно-химических работ в

В ертолет-гигант МИ-10.
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сельском и лесном хо
зяйстве — примерно в 
2—2,3 раза. Почтовые 
перевозки увеличатся 
в 1,3, а грузовые — 
в 1,6 раза.

Это означает, что в 
1970 году Аэрофлот 
должен перевезти 75 
млн. пассажиров и 
примерно 1,9 млн. тонн 
почты и различных гру
зов. Авиационно-хими
ческие работы на полях 
колхозов и совхозов 
охватят общую пло
щадь в 115 миллионов 
гектаров.

Для успешного реше
ния поставленных задач гражданская 
авиация в настоящее время в широком 
масштабе пополняется самолетами типа 
АН-24 и ИЛ-18Д с лучшим оборудова
нием для управления полетом и боль
шими удобствами для пассажиров, летя
щих на дальние расстояния.

Кроме того, Аэрофлот будет осна
щаться и новыми скоростными самоле
тами, такими как ИЛ-62, ТУ-134,
ЯК-40 и другими, рассчитанными на по
леты и по дальним, и по средним, и по 
близким маршрутам. Поступят в эксплу
атацию и новые турбовинтовые верто
леты В-2, В-8, В-10.

Недалеко время, когда на воздушные 
трассы выйдет самолет ТУ-144, кото
рый будет доставлять 
пассажиров, например 
по маршруту Москва —
Дальний Восток, менее 
чем за три часа. Пасса
жир, находясь в самоле
те, сможет просмотреть 
художественный фильм 
или телепередачу.

Эксплуатация само
летов со скоростями 
2200—2500 и более ки
лометров в час не бу
дет, конечно, означать, 
что они вытеснят маши
ны с дозвуковыми ско
ростями. В правильном, 
а точнее, в рациональ
ном сочетании самоле

тов и вертолетов всех типов — залог 
достижений главной цели гражданской 
авиации — стать самым массовым 
видом современного пассажирского 
транспорта.

Освоение и внедрение в эксплуата
цию ряда самолетов и вертолетов новых 
типов, оснащение Аэрофлота новой, бо
лее совершенной авиационной техни
кой — этап к переходу на полеты са
молетов по магистральным трассам со 
сверхзвуковыми скоростями, этап улуч
шения количественных, а главное каче
ственных показателей всех видов рабо
ты гражданской авиации.

В связи с этим особое внимание в 
новой пятилетке уделено оснащению аэ
родромов на линиях союзного значения
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современными радиотехническими и 
другими средствами, лучшему обеспече
нию полетов. Основные аэропорты бу
дут оборудоваться, как это сказано в 
Директивах XXIII съезда КПСС, систе
мами автоматического и полуавтомати
ческого управления заходом самолетов 
на посадку и современными средствами 
управления движением, что обеспечит 
высокую регулярность полетов и мень
шую их зависимость от метеоусловий.

Аэродромная сеть для эксплуатации 
тяжелых скоростных самолетов значи
тельно расширяется за счет реконст
рукции старых и строительства новых 
аэропортов. Продолжается сооружение 
новых аэровокзалов, гостиниц и других 
объектов, необходимых для лучшего об
служивания возрастающего потока пас
сажиров.

Особое значение придается местным 
воздушным линиям, в частности вну
триобластным и межобластным, на ко
торых пассажирские перевозки состав
ляют более 40 процентов от общего ко
личества всех перевозок Аэрофлота. На 
этих линиях в соответствии с Директи
вами XXIII съезда КПСС будет постро
ено и введено в строй 200 новых со
временных аэропортов.

Весь дальнейший технический про
гресс в гражданской авиации даст уже 
в ближайшие годы возможность превра
тить воздушный транспорт в действи
тельно массовый вид пассажирских пе
ревозок, а на главных направлениях— 
в основное средство сообщения.

В гражданской авиации уже началось 
практическое осуществление решений 
XXIII съезда КПСС. Увеличивается чи
сло рейсов по союзным линиям. В даль
нейшем ежегодно будет прибавляться 
100— 150 рейсов, и главным образом 
на скоростных самолетах. В этом году 
организуется движение самолетов на 
50 новых направлениях.

Почти на всех линиях союзного зна
чения, особенно на таких направлениях,

как северо-восточное и южное, в ку
рортных районах Крыма и Кавказа, 
повышается интенсивность движения.

Пять лет назад в Сочи прямые рейсы 
самолетов совершались из 30 городов 
страны, а в 1966 году они уже совер
шаются из 71 города. В Симферополь в 
1960 году прямые полеты осуществля
лись из 24 городов, в этом году — из 
57. В Минеральные Воды соответствен
но из 36 и 70 городов.

Улучшая и совершенствуя техноло
гию и организацию перевозок и обслу
живания пассажиров, Министерство' 
гражданской авиации стремится дове
сти до минимума время, затрачиваемое 
пассажирами на земле. С этой целью 
упрощается регистрация билетов и 
оформление багажа в аэровокзалах; на 
многих линиях вводится выдача багажа 
непосредственно у трапа самолетов.

На южном и восточном направлениях 
расширяется смешанное воздушно-ав
томобильное, воздушно-железнодорож
ное и воздушно-морское сообщение по 
единому проездному документу. Упро
щается метод бронирования авиабиле
тов на земле и расширяется бронирова
ние билетов на борту самолетов для 
транзитных пассажиров.

В текущей пятилетке гражданская 
авиация вступает в новый этап своего 
развития, располагая замечательными 
летными и инженерно-техническими 
кадрами. Это пилоты и бортпроводники, 
диспетчеры аэропортов и бортрадисты, 
инженеры и штурманы, техники и ра
ботники службы перевозок, синоптики и 
радиооператоры, словом, представители 
самых различных авиационных специ
альностей.

Все они хорошо понимают — успехи 
новой пятилетки во многом зависят от 
каждого из них. А в этом залог того, 
что работники гражданской авиации с 
честью выполнят стоящие перед ними 
задачи и тем самым внесут свой вклад в 
дело строительства коммунизма в н;<- 
шей стране.



А Л Г О Р И Т М  
П Е Р Е Х В А Т А

С ЕГОДНЯ НОЧЬЮ, едва сверхзвуко
вой истребитель замер на стоянке 
я капитан М ухоед ступил на землю, 

как его бросились поздравлять все, кто 
был свободен в эту минуту, —  летчики, 
техники, механики. Среди них было нема
ло опытных воздушных бойцов, отличных 
специалистов. Все они радовались успеху 
товарища, освоившего перехваты воздуш
ных целей ночью в облаках на сверхзву
ковом ракетоносце.

Вообще говоря, то, что именно капитан 
Мухоед стал первым, никого особенно 
не удивило — первоклассный летчик раз 
за разом уверенно выполнял каждое по
летное задание, умело и грамотно дейст
вовал на учениях, его нередко ставили в 
пример командиры, отмечали старшие 
начальники. Некоторым, особенно моло
дым летчикам, казалось, что М ухоеду все 
дается легко, чуть ли не само по себе. 
И только ветераны части знали, каким 
тернистым был путь офицера к сегодняш
ним успехам...

Несколько лет назад в одном из поме
щений штаба собралась группа старших 
офицеров. Речь шла о Мухоеде.

— Я продолжаю утверждать, что лет
чик из него не получится, — горячился 
подполковник. —  За короткий срок — две 
предпосылки к летным происшествиям. 
Предлагаю отстранить его от полетов, как 
неперспективного, и перевести на назем
ную работу.

Не все согласились с таким выводом. 
Возражал против этого и командир эскад
рильи майор Н. Григорчук.

Мнения разделились. И тогда слово 
взял старший начальник.

— Я не согласен с тем, что М ухоед 
бесперспективен как летчик, —  заме
тил он. — Верно, на его, так сказать, 
счету две предпосылки. Первая —  по
садка с недолетом, в результате чего 
разрушились пневматики колес, а на та
ком самолете с этим не шутят. Как не

посредственный виновник, он был нака
зан. Однако пришлось тогда обратить 
внимание и на неправильную методику 
его обучения, на то, что вылетал он в тот 
день после большого перерыва, не вос
становив полностью навыки на учебно- 
боевом самолете. К тому же и опыта у 
него было маловато. Учли ошибки, испра
вили методику, и летать он стал без за
мечаний.

Что касается второго случая, то вину 
за него eiM ecre с летчиком делит, на мой 
взгляд, и руководитель полетов, поспеш
ные команды которого привели к тому, 
что самолету не хватило полосы. Зато 
как грамотно действовал Мухоед в резко 
осложнившейся обстановке, как умело 
воспользовался тормозами и тормозным 
парашютом! Именно благодаря его вы
держ ке  самолет остался невредимым...

А  через несколько дней Мухоеда вы
звали к генералу. Беседа была не из ко 
ротких. Генерал не сразу завел разговор 
о главном. Интересовался детством, спро
сил, что привело в авиацию, было ли это 
случайным стечением обстоятельств или 
хорош о продуманным шагом. И хотя бы
ло заметно, что все это ему хорошо из
вестно, предложил рассказать о службе, 
о смысле профессии летчика-истребителя.

А  потом вдруг спросил:
— Вот вы дважды были на грани серь

езного происшествия. Скажите, только от
кровенно, не возникло ли у вас сомне
ния в правильности выбранной профес
сии. не утратили ли веру в себя?

Наверное, следовало бы ответить, не 
задумываясь, сразу —  нет, дескать, не 
возникало, не утратил. Раздумье могло 
быть истолковано как неуверенность, ко 
лебание. Но Мухоед все ж е  немного по
медлил, как бы суммируя все, что пере
жил и передумал, а потом поднялся с 
кресла и твердо ответил:

— Летать люблю, сомнений не испы
тывал и * е  испытываю. Очень пережи
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Военны й летчик первого класса  капитан  
В. М ухоед.

ваю, что не все получалось так, как хо
телось бы. Но если доверите — больше 
такого не случится.

Генерал слушал, пристально глядя в 
глаза летчика, а потом тоже поднялся из- 
за стола и протянул руку:

—  Ну, значит, будете летать. Желаю 
удачи.

Удача... В чем ее секрет?
— В нашем деле удача —  это синтез 

труда, воли, целеустремленности летчи
ка, — сказал Мухоеду майор Григор
ч у к .— Для летчика-истребителя мало ле
тать неплохо или даже хорошо. Он дол
жен стремиться к тому, чтобы стать ма
стером наивысшей квалификации. Вот 
вы — летчик третьего класса. Думайте о 
первом, стремитесь к этому последова
тельно и настойчиво, учитесь у более 
опытных товарищей. Возить вас снова на 
«спарке» не вижу большого смысла. Зай
митесь серьезно тренажами —  в них 
ключ к успехам.

Посоветовавшись с командиром звена 
капитаном М. Пузановым, офицер стал 
проводить тренажи по-новому: застеги
вал парашют и привязные ремни, надевал 
шлемофон, закрывал фонарь и раз за ра
зом «проигрывал» каждое упражнение от 
взлета до посадки. Это напоминало то,

что у боксеров именуется «боем с | 
тенью». Приближение условий тренажа к 
типичным для реального полета принес
ло ощутимые результаты. Скоро летчик 
почувствовал, что машина стала намного 
послушнее в воздухе, окрепла уверен
ность в своих силах. Вот уже на тужурке 
офицера засверкал знак военного летчи
ка второго класса.

Нелегко это далось. Быть может, сде
лать передышку?

Но нет! С приобретением опыта, с 
каждым новым успехом Василий Мухоед 
ощущал все больший вкус к полетам, 
все растущую жажду познания нового, 
все большую тягу к совершенству.

Конечно, летчик рос не сам по себе. 
Помогали и советом и показом старшие, 
более опытные авиаторы, командиры. 
Особую роль в становлении Василия Му- 
хоеда как перехватчика, да и не одного 
его, сыграл офицер Иван Григорьевич 
Гриханов — первоклассный летчик, уча
стник Великой Отечественной войны, от
личный методист.

Слетать с Грихановым на «спарке» бы
ло для каждого летчика сущим удоволь
ствием, и вовсе не потому, что ветеран 
был м ягок характером. Наоборот, ни од
на ошибка, ни одно неверное движение 
обучаемого не ускользали от его внима
ния, и если они были следствием небреж
ности или верхоглядства — спрос был 
суровым. Но зато разбор каждого тако
го полета превращался в своеобразную 
школу мастерства, с детальным анализом 
и конкретными рекомендациями. Гово
рил наставник неизменно спокойно, до
ходчиво, образно. На каждый случай был 
у него пример из собственной четверть
вековой летной практики, из опыта его 
товарищей.

Гриханов и «вывез» Мухоеда ночью i 
сложных метеорологических условиях, 
учил перехватывать воздушные цели.

—  Главное при перехвате,— пояснял 
он,—  четкость и скупость действий — ни 
одного лишнего движения. Маневры вы
полняй энергично, но плавно, без суеты. И 
никаких колебаний! Получил команду, при
нял решение —  действуй! И еще: не жди, 
когда цель начнет маневр, упреждай ее. 
Научишься по совокупности признаков 
разгадывать замыслы «противника» и про
тивопоставлять им свое решение — ста
нешь настоящим перехватчиком.

Летчик-истребитель! Почетна, но и труд
на эта ратная профессия. Трудна потому, 
что он должен быть одновременно и лет
чиком, и штурманом, и стрелком, и радис
том. Ему нужно уметь быстро находить и 
метко поражать различными средствами 
как наземные, так и воздушные цели. Ни 
одну из этих задач, ни один из видов под
готовки летчика-истребителя нельзя счи
тать второстепенными. И все же высшим 
критерием его мастерства является уме
ние с первой атаки уничтожить маневри
рую щ ую  и применяющую помехи цель в 
облаках, в любое время суток, на любой
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высоте. И не (Иногда, не как-нибудь, а всег
да, безошибочно, неотразимо. Такое дает
ся не сразу и, пожалуй, не каждому.

Вот, кажется, и постиг уже Василий М у- 
хоед искусство перехвата. Раз, другой, 
третий вернулся он на свой аэродром с 
победой. Остается закрепить навыки на 
учениях и идти дальше.

...Тревога! Считанные минуты — и раке
тоносец, ведомый капитаном Мухоедом, 
врезается в облака. Где-то в этой непро
глядной толще следует контрольная цель. 
На борт поступают сигналы наведения. 
Разворот... На экране прицела бьет яркая 
метка. Теперь не уйдешь!

Включен форсаж. До цели... километ
ров. Время идет, до цели — то же рассто
яние. В чем дело?

— Я — борт... Дайте расстояние до 
цели.

— До цели... Вам десять влево!
Ну, конечно, увлекся погоней за яркой, 

видимо ложной, отметкой, а настоящая 
цель — вон она —  светло-серое пятнышко 
у левого края экрана.

Хорошо, что есть скорость. Доворот, 
погоня, захват. Ракеты «пущены». Цель 
поражена. Но удовлетворения нет и в 
помине.

«Сколько наделал ошибок в одном по
лете, — переживает офицер. —  Ослабил 
внимание, потерял контроль, упустил 
инициативу, растянул погоню».

Сделал вывод: нужно действовать ак
тивно, не выпускать инициативы из своих 
рук. А как этого добиться?

Подполковник Гриханов ответил:
— Учись с момента посадки в кабину 

и до остановки двигателя все мысли, всю 
волю, все умение связать в единый логи
ческий узел. Умей вложить в перехват 
всего себя. Спортсмен, расслабляя мыш
цы, может отдыхать даже на марафон
ской дистанции. Перехватчик в воздухе 
лишен такой возможности —  он должен 
быть постоянно как взведенный курок. 
Но не забывай: автоматизм, навыки нуж
ны в первую очередь для того, чтобы 
точно выполнять команды, выработанные 
мозгом. Летчик-перехватчик —  творец, 
мыслящий не только за себя, но и за 
противника в своих, конечно, интересах.

Советы запомнились. Но можно выслу
шать сотню добрых советов, обогатить 
ими свою память... и только. Такое быва
ет, но не с теми, кто до конца предан сво
ему делу, кто не отступит, не свернет с 
избранного пути, каким  бы крутым ни был 
подъем.

«Что значит «логический узел», о кото
ром говорил подполковник Гриханов?—  
размышлял Мухоед.—  Очевидно, он имел 
в виду прочную связь всех условий и за
кономерностей, присущих летному делу 
вообще и перехватам в частности. Ну, а 
что типично именно для перехвата, в чем 
его логика, так сказать, алгоритм?»

Снова и снова поднимал он в воздух 
свою крылатую машину и в единоборстве 
с воздушным противником сверял свои 
бойцовские качества, шлифовал навыки, 
искал новые, все более верные пути к  
победе.

Вот и еще одни учения. В кромешной 
тьме на бешеной скорости сходятся два 
самолета. Два летчика выполняют карди
нально-противоположные задачи: один
должен прорваться сквозь истребитель
ный заслон и «поразить» заданный объ
ект, второй —  остановить полет «против
ника» на заданном рубеже.

Ювелирно точен маневр перехватчика 
для выхода в исходное положение для 
атаки. На экране бортового радиолокаци
онного прицела заходила отметка от ис
кусно маневрирующей цели и вдруг слов
но взорвалась, рассыпалась десятками 
мерцающих искр-помех. Где-то -среди 
них затерялась та единственная, которая 
должна быть погашена ракетным залпом 
перехватчика. А на экране —  словно 
звездное небо, попробуй разыскать в 
этом хаосе цель. Так неужели уйдет?

Нет, теперь уже не уйдет! Ведь в воз
духе зрелый летчик-перехватчик, которо
го никакая хитрость «противника» не за
станет врасплох.

Капитан М ухоед выполняет необходи
мый маневр, сверяет свои расчеты с 
сигналами аппаратуры наведения, опре
деляет возможные действия «противни
ка» в возникшей ситуации и противопо
ставляет им свои. Вот он алгоритм —  
комплекс строго обоснованных, целесо
образных действий, направленных на без
условное решение поставленной задачи в 
любых условиях!

Прицел снова, теперь уже намертво, 
захватывает самолет «противника».

«Пуск!»
Поединок окончен. Истребитель отвали

вает в сторону и берет курс  на свой аэ
родром.

«Летчик самолета-цели сделал все, что
бы выйти из-под удара, но мастерство 
перехватчика оказалось более высоким». 
Так сказал на разборе генерал, объявив 
капитану М ухоеду благодарность.

...Коротка летняя ночь. Не сразу заметил 
Василий Мухоед, как посветлел край не
ба за военным городком. И когда уже 
расплавленным золотом плеснуло подни
мавшееся солнце в оконные стекла, ка
питан постучался в дверь дома.

Надо как следует отдохнуть, потому что 
летчик-перехватчик всегда должен быть 
в форме, в любую секунду готовым к 
бою  и к  победе.

И если услышите вы в ночном небе 
приглушенный расстоянием гул турбины, 
знайте,—быть может, это выполняет оче
редной перехват первоклассный летчик- 
истребитель, мзстер ракетного удара офи
цер коммунист Василий Константинович 
Мухоед. И если это так, то цель не прой
дет!

Подполковник К. ТЕЛЕГИН. 
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ТРАНСПОРТНЫЙ САМОЛЕТ 
С Е Г О Д Н Я  И З А В Т Р А

V

СОВРЕМЕННЫЕ транспортные са
молеты — это специфический вид 
крылатых летательных аппаратов 

с большими грузовыми кабинами и со
ответствующим оборудованием. Они 
предназначены для перевозок различ
ных грузов, вплоть до самых крупнога
баритных и тяжелых. Родившись из по
требностей общества, транспортные са
молеты, в свою очередь, воздействова
ли на общественное производство, пе
рераспределив грузопотоки и обеспе
чив решение целого ряда транспортных 
задач, которые раньше решить было 
нельзя. Это — доставка крупногабарит
ного оборудования в местности, куда 
его до сих пор было невозможно или 
нерентабельно доставлять, быстрая до
ставка скоропортящихся продуктов пи
тания с места производства к потреби
телю и т. д.

Что же представляет собой современ
ная транспортная авиация и каковы ви
димые перспективы ее развития?

Из самого назначения транспортного 
самолета следует, что он должен иметь 
грузовую кабину больших габаритов с 
прочным полом, устройства для швар
товки грузов и большой удобный для 
погрузки и разгрузки грузовой люк. 
Бульдозеры, экскаваторы, подъемные 
краны, мостовые фермы, электрические 
машины и даже небольшие суда — вот 
далеко не полный перечень грузов, ко
торые должны входить в грузовую ка
бину транспортного самолета. Во мно
гих случаях кабина должна быть гер
метичной. Естественно, что при нали
чии громадного грузового люка гермети

Генеральный конструктор О. АНТОНОВ, 
инженер В. ТОЛМАЧЕВ

зация представляет проблему. В сред
нем фюзеляж транспортного самолета 
имеет поперечное сечение в 1,5— 
2 раза больше, чем у других типов са
молетов, и значительно тяжелее.

К транспортному самолету предъяв
ляется еще одно требование — обеспе
чить сброс груза в пункт назначения 
(например, на грузовых парашютах) 
при отсутствии там посадочной пло
щадки. При этом максимальный вес 
груза может иногда достигать полной 
грузоподъемности самолета.

Безопасность, а также то обстоя
тельство, что транспортный самолет 
часто становится звеном производст
венного процесса, требуют высокой 
регулярности и ритмичности полетов, 
независимости от метеорологических 
условий. Это заставляет иметь на бор
ту самолета самый совершенный и 
сложный комплекс радиосвязного, ра
дионавигационного, противообледени- 
тельного и другого оборудования, а 
также высокую надежность всех си
стем, двигателей и конструкции само
лета.

Осуществление всего этого в одном 
самолете ведет к увеличению его веса, 
т. е. действует прямо противополож
но требованиям экономики. Это ста
новится тем более очевидным, если 
учесть, что характеристики мате
риалов, конструирование, аэродинами
ка самолета и удельные характери
стики двигателей и оборудования для 
каждого данного уровня развития ави
ационной техники определяют тот об
щественно необходимый минимум зат
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рат материалов и топлива, так ска- 
' зать, «массы и энергии», который 
должен быть израсходован на выпол
нение единицы транспортной рабо
ты — одного тонно-километра.

Для транспортного самолета этот 
необходимый минимум затрат «мас
сы и энергии» косвенно может быть 
оценен по величине полной весовой 
отдачи, т. е. по отношению веса наг
рузки ко взлетному весу самолета. 
Однако всякое дополнительное требо
вание — будь то проходимость по 
грунту, короткий разбег, большие га
бариты кабины или сложный и тяже
лый комплекс оборудования — ведет 
к существенному повышению затрат 
«массы и энергии» на единицу рабо
ты, т. е. к снижению весовой отдачи 
(рис. 1) и увеличению взлетного веса 
самолета, причем в тем большей сте
пени, чем выше скорость полета.

Это хорошо можно проиллюстриро
вать на следующем примере. Пусть 
задана определенная работа — пере
возка груза G т на дальность L км:

А =  GL ткм.

*IS
I}

Р ис. 2. А эроди н ам и ч еск ое качество сам о
л етов  в зав и си м ости  от ск ор ости  полета.

Известно, что для каждого типа си
ловой установки — турбовинтовой, 
турбовентиляторной и турбореактив
ной — существует своя оптимальная 
скорость полета, при которой вес са
молета получается минимальным. Бу
дем в дальнейшем рассматривать эти 
оптимальные самолеты с их силовыми 
установками.

Из рассмотрения зависимостей на 
рис. 2 и 3 следует, что с ростом ско
рости полета значительно увеличива

ла 100 ISO
Взлетный вес •
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Рис. 1. З ав иси м ость  весовой  отдачи  
сам олета от взлетн ого  веса: 

i -при минимальных технических требованиях; 
2— при сложных технических требованиях.

Р и с. 3. У дельны й р а сх о д  топлива на 1 кг 
тяги для р азл ич н ы х си ловы х устан овок  

в зав и си м ости  от ск ор ости  полета.

ется расход топлива на поддержание 
единицы веса в воздухе (рис. 4).

Если учесть, что вес конструкции 
самолета растет с увеличением скоро
сти, так как растут воздушные наг
рузки, то становится понятным, что с 
увеличением скорости вес самолета, 
предназначенного для выполнения той 
же работы А =  GL, будет расти (рис. 
5), причем тем быстрее, чем меньше 
его начальная весовая отдача. Послед
няя в свою очередь определяется уро
внем технических требований к само
лету (см. рис. 1).

Точно так же увеличиваются затрат 
ты «массы и энергии» на единицу ра
боты и при улучшении любого другого 
качества самолета — уменьшении дли
ны разбега, повышении проходимости, 
увеличении потолка и т. п.

Из сказанного следует два очень 
важных вывода.

• 1
Скорость полета
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Во-первых, чем более жесткие тре
бования по проходимости, габаритам 
грузовой кабины, комплексу и весу 
оборудования, взлетно-посадочным ха-

Р ис. 4. У дельны й р а сх о д  топлива на п ер е
в озку 1 кг веса  сам олета  в зави сим ости  от  

ск ор ости  п олета.

рактеристикам и т. п. предъявляются 
к самолету, тем менее «скоростная» 
силовая установка должна быть ис
пользована, чтобы получить мини
мальный взлетный вес самолета, как 
говорят конструкторы, проект-минимум.

Однако скорость полета не должна 
быть ниже, чем оптимальная скорость

Рис. 5. И зм енен и е в еса  сам олета , вы пол
няю щ его одн у  и ту  ж е  р аботу  A =  GL в з а 

висим ости  от ск ор ости  полета:
/ — высокие требования (по длине разбега, 
проходимости, оборудованию и т. п.); 2 — низ

кие требования.

для выбранного типа силовой установ
ки. Дальнейшее снижение скорости 
приведет уже к ухудшению экономич

ности, так как будет уменьшаться 
производительность самолета на еди
ницу израсходованного топлива.

Во-вторых, чем больше грузоподъ
емность, а следовательно, размеры и 
вес самолета, тем выше его теорети
ческая экономичность. И это естест
венно, так как с увеличением взлет
ного веса растет весовая отдача само
лета. Однако теоретическая и факти
ческая, реально достижимая в конк
ретных условиях эксплуатации эконо
мичность—далеко не равнозначные ве
щи. Так, жертва нескольких процен
тов весовой отдачи самолета в пользу 
его проходимости и взлетно-посадоч
ных характеристик ведет к снижению 
теоретической экономичности. Но что 
получается на практике? Оказывает
ся, самолет можно эксплуатировать и 
получать при этом доход в таких ус
ловиях, где другие машины вынужде
ны простаивать и приносить чистый 
убыток.

Не случайно в новых проектах тран
спортных самолетов американских 
фирм предусматриваются двигатели с 
высокой степенью двухконтурности, 
т. е. приближающиеся по удельным ха
рактеристикам к турбовинтовым двига
телям.

Каковы же перспективы улучше
ния летно-тактических характеристик 
транспортных самолетов, повыше
ния экономичности, скорости полета, 
увеличения грузоподъемности и даль
ности полета?

Конструкторы транспортной ави
ации ряда стран добиваются улучше
ния взлетно-посадочных характери
стик. Их внимание привлекает само
лет короткого взлета и посадки. Но и 
это не предел. Заметна тенденция к 
уменьшению длины разбега и пробега
самолета до нуля. Иными словами,
речь идет уже о создании самолета
вертикального взлета и посадки. Чем 
все это объясняется?

До сих пор происходило неуклон
ное ухудшение взлетно-посадочных 
характеристик самолетов, как это по
казано на рис. 6. И лишь в последние 
годы современные турбореактивные 
двигатели с высоким отношением тяги 
к весу открыли реальные перспекти
вы сокращения длины разбега и про

Ю
Спорость полета
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бега самолетов (показано пунктиром 
на рис. 6).

Печать сообщает о создании различ
ных типов опытных самолетов корот
кого и вертикального взлета и по
садки. Однако еще рано говорить о 
массовой эк с п л у а т а ц и и  т а к и х  м а ш и н . 
Необходимо решить целый ряд серьез
ных проблем, главнейшие из кото
рых обеспечение полной безопасно
сти в случае отказа двигателя на ре
жимах взлета и посадки, а также во
просы устойчивости и управляемости 
на переходных режимах. Серьезную 
проблему представляет собой экономич
ность самолетов короткого и верти
кального взлета и посадки. Некоторые 
специалисты считают, что эти лета
тельные аппараты никогда не смогут 
сравниться по теоретической эконо
мичности с обычными самолетами. 
Есть и другая точка зрения: длина
разбега и пробега сама по себе явля
ется экономическим фактором. Ее 
сторонники выдвигают следующие до
воды. Во-первых, приближение поса
дочных площадок к месту отправле
ния и получения грузов сильно со
кращает время нахождения послед
них в пути. Во-вторых, отпадает необ
ходимость в строительстве аэродро
мов. И, наконец, самолеты короткого 
и вертикального взлета и посадки мо
гут работать там, где обычные само
леты неприменимы.

Хорошим примером, иллюстриру
ющим последнее положение, может 
служить самолет АН-14. Эта неболь
шая машина, имеющая длину разбега 
и пробега в 60 -f 100 м, может рабо
тать в самых тяжелых условиях — на 
очень небольших площадках на песке, 
на снегу и даже на стерне в поле, т. е. 
там, где обычные самолеты не могут 
использоваться. Во многих случаях 
АН-14 может заменить вертолет. Ес
ли учесть, что себестоимость перево
зок на АН-14 в 3 —4 раза меньше по 
сравнению с вертолетом, то экономи
ческая выгода такой замены очевидна.

В целом возможно, что тяжелые са
молеты в будущем будут обладать 
укороченным взлетом и посадкой, а 
вертикальный взлет будет привилеги
ей малых машин (рис. 6). С другой 
стороны, на больших самолетах, види

мо, будет проще решать вопросы без
опасности, устойчивости и управляемо
сти. Однако в мире еще накоплено 
очень мало опыта для того, чтобы де-

Р ис. 6. И зм енен и е длины  р а зб ега  
тр ан сп ор тн ы х сам олетов  по годам: 

тяжелые транспортные самолеты; 2 — легкие 
и средние транспортные самолеты.

лать окончательные прогнозы в этой 
области.

Большие перспективы в улучше
нии взлетно-посадочных характери
стик сулит управление самой физиче
ской природой образования подъемной 
силы крыла, т. е. применение системы 
сдува пограничного слоя и ее коли
чественного и качественного разви
тия — струйного закрылка. Однако 
•система управления пограничным сло
ем, хотя и имеет хорошие экономиче
ские характеристики, в целом не дает 
разительного улучшения взлетно-по
садочных данных самолета. Что ка
сается струйного закрылка, то встре
тившиеся здесь конструктивные слож
ности оказались настолько велики, 
что даже экспериментальный самолет с 
этой системой существует чуть ли не 
в единственном экземпляре в мире. 
Во всяком случае здесь сказано толь
ко первое слово и все еще впереди.

Особое место занимает вопрос о 
скорости полета. Плохие аэродинами
ческие формы фюзеляжей и стремление 
получить высокие экономические ха
рактеристики при больших потерях ве
са из-за сложных технических требо
ваний существенно тормозят развитие 
скоростных характеристик транспорт
ных самолетов.

Если боевые самолеты уже давно 
шагнули за звуковой барьер, а пасса
жирские штурмуют его сегодня, то в
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транспортной авиации это еще очень 
проблематично. Конечно, построить 
сверхзвуковой транспортный самолет 
можно уже и сейчас, но нужно прямо 
сказать, что в этом случае практиче
ски большинство из перечисленных 
выше требований выполнить не удаст
ся, а стоимость перевозок на этом са
молете будет исключительно высока.

Считают, что для транспортного 
самолета в настоящее время значи
тельно более важным фактором, чем 
крейсерская скорость полета, являет
ся увеличение скорости обработки 
грузов, т. е. погрузки и разгрузки са
молета и сокращение простоев на зем
ле. Это ведет к дальнейшему увели
чению комплекса бортовых погрузоч
но-разгрузочных устройств и увеличе
нию грузовых люков, что в свою оче
редь ухудшает весовые и аэродина
мические характеристики самолета и 
еще более затрудняет увеличение ско
рости полета.

Пока еще и околозвуковой транс

портный самолет, обладающий боль
шими габаритами грузовой кабины, 
высокой проходимостью, высокими 
взлетно-посадочными данными и ав
тономностью, является проблемой. 
Возможно, что рано или поздно поя
вятся сверхзвуковые транспортные са
молеты, обладающие всеми необходи
мыми качествами. Основным залогом 
успеха здесь будет улучшение харак
теристик реактивных двигателей по 
удельным расходам топлива и весу, а 
также поиск новых аэродинамических 
компоновок транспортных самолетов.

Основные качества транспортных са
молетов — грузоподъемность и даль
ность полета сегодня уже достаточно 
высоки. Самый большой и грузоподъ 
емный самолет мира «Антей» (рис. 7) 
поднимает до 80 т груза и имеет мак 
симальную дальность 1 1 000  км. Не
обходимость в таком самолете ис 
ключительно велика. Уже в процессе 
испытаний «Антея» поступило много 
заявок на перевозку народнохозяйст-
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ЩИТ ВОЗДУШНОГО
ОДДЕТ ТРЕТИ Й час полета.

Самолет бросает из 
стороны в сторону. Это осо
бенно чувствуется в кабине  
воздуш ного стрелка, распо
ложенной в хвосте бомбар
д ир овщ ика. Горизонта не 
видно. Перед глазами лиш ь  
прибор скорости да высото
мер, и не по чему проко нт
ролировать пространствен
ное положение самолета. 
Каж ется, он т а к  накренился, 
что вот-вот перевернется на 
спину. Кр уж ится  голова, а 
болтанка все усиливается. 
Взять бы себя в р у ки , да не 
хватает сил. О предстоящ ем  
бое и думать не хочется. Но 
вот самолет выскочил из 
облаков. Болтанка ум еньш и
лась. Воздушный стрелок-ра
дист серж ан т И. Пужалов  
немного пришел в себя. 
Вскоре он заметил пару ис
требителей. Они шли на 
бомбардировщ ик с разны х  
направлений. По како м у ис

требителю  вести огонь? По
ка  соображал, готовил ору
ж и е, самолеты «противника»  
успели выполнить а та ку  и 
энергичны м  маневром уш ли  
в сторону солнца.

С этого пам ятного полета 
начались м уки становления  
молодого стрелка-радиста. 
Командир э ки п а ж а  уко р и з
ненно смотрел на него. «Ну  
и авиатора прислали!» — 
казалось, говорил его взгляд. 
«Зачем взялся не за свое 
дело? Считал полеты роман
тикой , а здесь, оказы вается, 
все по-ином у»,— думал в 
свою очередь сер ж ан т. Сго
ряча даж е реш ил было по
просить, чтобы перевели на 
радиоузел.

Но, видимо, в ж и зн и  к а ж 
дого человека бывают мо
менты, когда ему приходит
ся бороться с самим собой, 
искать себя, преодолевать  
трудности, слабость. И, ко 
нечно ж е, человеку в таком

случае очень н уж н а  поддер
ж к а , д р уж е ски й  совет стар
ш их, участие товарищей

— Вам надо много трен* 
роваться на земле, заналять 
себя ф изически , отрабаты 
вать последовательность дей 
ствий в воздухе,— сказал 
тогда ком андир.

Н ачал ьнику воздушно
стрелковой службы  он посо
ветовал:

— А  в ы  п о м о г и т е  Пужало- 
в у ,  н а м е т ь т е  п л а н  трениро

в о к .  Я д у м а ю ,  ч т о  из него 
в ы й д е т  н е п л о х о й  стрелон-ра-  
Д и е т .

Этот разговор заставил 
се р ж ан та  многое пересмо
треть, но главное вселил ве
ру в свои силы.

Потянулись учебные будни. 
Пуж алова м ожно было ча
сто видеть в классе за 
учебникам и , на тренажере, в 
спортивном городке. Он по
долгу беседовал с опытны
ми товарищ ам и.
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венных грузов. Большие грузоподъем
ность и габариты грузовой кабины поз
воляют «Антею» поднимать практиче
ски любые грузы (рис. 8). Два-три са
молета АН-22 могут в кратчайшее вре
мя перевезти тамое количество обору
дования, материалов и даже людей 
(ведь грузовая кабина самолета герме
тична), которое позволит развернуть 
строительство любых объектов и жи
лых комплексов в самых труднодоступ
ных (районах.

Однако и это не предел возможно
стей техники. Новые технологические 
процессы, широкое применение моно
литных конструкций огромных разме
ров и клеесварных соединений, новые 
материалы, использованные и отрабо
танные в конструкции «Антея», самые 
мощные новые турбовинтовые дви
гатели конструкции генерального кон
структора Н. Д. Кузнецова служат 
серьезной предпосылкой для создания 
еще более грузоподъемных и дальних 
самолетов.

1IIIIIIIIIIIIIIIIHIIIIIII11IIIII

КОРАБЛЯ
...Поздний час, в учебном  

корпусе тихо. В одном из 
классов горит свет. Намаял
ся Пужалов за день, но про
должает заним аться. То по
дойдет к схемам, то возь
мет чистый лист бум аги и 
рисует замысловатые схе
мы типовых а т а к  истребите
лей. Сосредоточенно, задум
чиво его лицо. Он и не за 
метил, ка к  откры лась дверь  
и в класс вошел начальник  

воздушно-стрелковой сл уж 
бы, постоял несколько ми
нут, понаблюдал, а потом  
произнес:

— Давайте пом огу. Здесь 
вы не учли т а кти ко -те х н и 
ческие данные атаку ю щ и х  
самолетов, а здесь...

Офицер ту т  ж е  стал рас
сказывать, к а к  следует при-

Старш ий сер ж ан т  
И. П уж алов.

Фото А. М о р о з о в а .

Увеличение грузоподъемности и 
дальности полета связано не только с 
повышением весовой отдачи самолета и 
улучшением экономики двигателей. 
Дальность полета непосредственно свя
зана с аэродинамическим качеством са
молета.

Вот почему внимание конструкторов 
привлечено к идее отсоса пограничного 
слоя с поверхности самолета, так назы
ваемое управление ламинарным обтека
нием, что позволяет уменьшить общее 
сопротивление на 20 4- 30%. Затраты 
мощности на управление ламинарным 
обтеканием невелики, и экономическая 
эффективность такой системы очень 
высокая. Однако на пути осуществле
ния этой идеи встретились серьезные 
конструктивные и эксплуатационные 
трудности — необходимо покрыть по
верхность самолета очень узкими ще
лями в десятые и сотые доли милли
метра и выдержать их с высокой точ
ностью. Нечего и говорить, что если
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целиваться, следить за пере
хватчиком , вести огонь. Он 
делился опытом с младшим  
товарищ ем, раскры вал «сек
реты» специальности.

Тренировки, занятия, сно
ва тренировки . В бешеном  
темпе вращ ается лопинг. 
М елькаю т предметы. К а ж е т 
ся, нет сил вы держать на
пряж ение. Но р уки  крепче  
сжим аю т металлические
прутья качелей. И т а к  еж ед 
невно до тех пор, пока Пу- 
жалов не научился действо
вать четко, быстро, рассчи
тывать каж дое движение.

В полетах старш ий сер
ж а н т  не пропускал ни одно
го самолета, чтобы не по
тренироваться в прицелива
нии. Развивал осмотритель
ность, учился распределять  
внимание... Не напрасно ра
ботал Пужалов. Вскоре он 
стал классным специалис
том, снайпером воздушной  
стрельбы.

...На потемневшем небе 
вскипали свинцовые тучи.

Illlllllllllllllllllllllllllllllllll

Мощ ны е восходящие потоки, 
круто  поднимаясь ввысь, 
создавали угр о ж а ю щ и е  «на
ковальни». Гроза двигалась  
на запад. Капитан  Г. Крас
нов вел гр у п п у  бомбарди
ровщ иков в обход грозы. 
Рядом, поблескивая плоско
стями, шла м аш ина ка п и та 
на Ю. Байдукова. С тарш ий  
серж ан т П ужалов ведет 
связь с землей. Ему надо на
блюдать не только за сво
ей, но и за свободной по
лусф ерой. Объем работы  
большой. Стрелок-радист ве
домого корабля младший  
серж ан т П. Я ц и к т а к ж е  ча
стично просм атривает сек
тор товарищ а. Воины дейст
вуют четко, слаж енно.

— Справа сверху истре
бители... удаление...

На оценку обстановки по
требовались секунды . Под
готовлено к  действию  ору
ж и е . Капитан  Краснов дела
ет доворот в сторону а т а ку 
ю щ его истребителя. Пере
хв атч и ку  надо резко увели-
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чить крен, угловую  ско
рость. А така  «противника»  
сорвана, но бой продолжает
ся. На дальность прицельно
го огня выходит другой пе
р ехватчик. Теперь времэни 
ещ е меньш е. Капитан  Крас
нов ставит «противника»  
под огонь артиллерийских  
установок бомбардировщи
ков. Р еш ение принято: Пу
жалов и Я ц и к  сосредоточи
вают «огонь» по атакую щ е
му истребителю , и это оп
равданно. Пока первый пе
р ехв атчи к займ ет исходное 
положение для повторной 
ата ки , времени достаточно, 
чтобы расправиться со вто
рым. Маневр и сосредото
ченны й огонь бомбардиров
щ иков обеспечили успех в 
«бою».

Трудна, н апр я ж ен на, но и 
ром антична служ ба воздуш
ных стрелков-радистов, вер
ных пом ощ ников летчиков.

Подполковник
В. Суворов.

большая часть щелей на са
молете может оказаться в по
лете закрытой и эффект уп
равления ламинарным обте
канием будет сведен к нулю. 
Тем не менее много усилий 
направлено на решение этой 
задачи и уже существуют 
экспериментальные самоле
ты с системой управления ла
минарным обтеканием.

Несколько слов о «нерв
ной системе, глазах и ушах» 
самолета — его оборудова
нии. Как это ни парадоксаль
но, но, несмотря на исключи
тельные достижения радио
электроники последних л е т -  
полупроводники, миниатю
ризация, микромодули, — 
вес и объем общего ком
плекса оборудования самоле
та не только не уменьша
ются, но продолжают увели
чиваться от года к году.

В значительной мере это связано с 
расширением функций и непрерывным 
повышением требований как к самоле
ту в целом, так и к его оборудованию.

Р ис. 7. Т ранспортны е сам олеты  (сверху  
вниз): АН-24; АН-8; АН-22 «А нтей».

прогибы крыла в полете у больших са
молетов измеряются иногда метрами, а 
размеры пылинок в воздухе превы
шают размеры щелей, то практически



На повестке дня стоит вопрос о 
полной автоматизации всех этапов 
полета — от взлета до посадки.

Решение этой проблемы и обес
печение стопроцентной надежности 
оборудования позволят создать воз
душные корабли, которые пол
ностью независимы от погоды, мо
гут летать в любых условиях.

Именно поэтому конструкторам 
оборудования не следует забывать
о необходимости всемерного сни
жения веса различной аппаратуры 
и потребления энергии. Ведь не 
секрет, что полный комплекс всех 
систем и оборудования занимает от 
8 до 12% взлетного веса, а каждый 
лишний килограмм веса аппарату
ры обходится от 4 до 10 кг во 
взлетном весе самолета.

В одной статье невозможно охва
тить все направления и возможные 
пути развития транспортной авиа
ции. Проблем, стоящих перед кон
структорами, очень много. Дейст
вительно, современный транспорт
ный самолет — сложная комплекс
ная машина, результат труда мно
гих исследовательских, конструк
торских и производственных кол
лективов страны. Но без сомнения 
можно сказать, что все их усилия 
должны быть направлены к одной 
цели — выполнению заданных тре
бований с минимумом затрат «мас
сы и энергии» на единицу работы.

В Директивах XXIII съезда 
КПСС по пятилетнему плану раз
вития народного хозяйства на 
1966—1970 гг. сказано: «Основны
ми задачами транспорта и связи яв
ляются более полное обеспечение 
потребностей экономики страны и 
всего населения в перевозках и услу
гах связи, дальнейшее перевооружение 
этих важных отраслей народного хо
зяйства, развитие и совершенствование 
единой транспортной сети и единой ав

Р ис. 8. В арианты  за гр у зк и  сам олета  АН-22:
1 — Бульдозеры Д-535, 5 шт. по 6560 кг; 2 — Экс
каваторы Э-656, 2 шт. по 22100 кг; 3 — Ж елезо
бетонные фермы, 5 шт. по 12000 кг; 4 — Цемен
тировочный агрегат ЦА-300 для буровых работ,
2 шт. по 15500 кг; 5 — Пассажирский железнодо
рожный вагон, 49500 кг; 6 — Теплоход «Чай
ка», 14200 кг; 7 — Патрульное судно ПС-5, 2 шт. 
по 11400 кг; 8 — Междугородный автобус

ЛАЗ-699А, 2 шт. по 7840 кг.

томатизированной системы связи с уче
том хозяйственного освоения новых 
районов».

Нет сомнения, что советские самоле
тостроители с честью справятся с по
ставленными перед ними задачами.



•  КОСМ ОНАВТЫ  ОТВЕЧАЮТ 
Н А ВОПРОСЫ  ЧИТАТЕЛЕЙ

«А как выглядят очер
тания Земли с космических 
высот, сохраняют ли они 
подобие с географической 
картой? Нельзя ли расска
зать об этом по непосред
ственным наблюдениям на
ших героев - космонав
тов?»—пишет тов. Горла- 
чев из города Новочеркас
ска.

Редакция попросила лет- 
чика-космонавта СССР П.
Поповича ответить на этот 
вопрос, поделиться своими 
личными впечатлениями.

ВЕЛИКОЛЕПНАЯ картина нашей 
планеты, которая открывается 
перед глазами, когда смотришь 

в иллюминатор, — одно из наиболее 
сильных впечатлений космического по
лета. Советские «Востоки» и «Восхо
ды» совершали полеты на высотах поч
ти до 500 км над поверхностью Земли.

Р ис. 1. Ч асть п овер хн ости  С еверного п ол у
ш ария с вы соты  3 0 — 40 ты сяч килом етров. 
Снимок сдел ан  с борта сп утни к а «М ол

ния-1».

а
г

£ М  А  51 

ОРБИТЫ
Нам, летчикам, сделавшим немало { 

полетов на современных реактивных 
самолетах, вид Земли из космоса очень 
напоминает земную поверхность с бор- j 
та самолета при полете на большой вы
соте. Крупные детали на земной по
верхности — леса, горные хребты, | 
острова, большие реки, морское побе
режье — видны так же, как с самоле- I 
та. Видимость отличная. Интересно на
блюдать за облаками, которые покры
вают поверхность Земли, отбрасывая 
причудливые тени. Если приглядеться,
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г
то можно заметить скорость и направ
ление движения облачных массивов. 
Белые облака мы отличали от снеж
ного покрова по тени, отбрасываемой 
на поверхности Земли. При входе ко
рабля в тень Земли сразу становится 
темно. В этой темноте хорошо заметны 
огни больших городов, четко видны их 
очертания.

Сжатые, вспаханные или неубран
ные поля отличаются друг от друга от
тенками цвета. Если полет совершает
ся летом, то из космоса очень хорошо 
виден ход уборки урожая. Мои друзья 
шутили, что с борта космического ко
рабля легко определить, какие из хо
зяйств и областей успешнее других 
справляются с взятыми на себя обяза
тельствами. Этим вид из космоса отли
чается от «бесстрастной» географиче
ской карты.

Очертания островов, озер, полуостро
вов, так хорошо знакомые по географи
ческим картам и глобусам, как бы на
плывают на иллюминатор и уходят под 
корабль. Иногда может даже показать
ся, что корабль стоит, а движется 
оставшаяся далеко внизу Земля.

Выходивший из корабля «Восход-2» 
Алексей Леонов, несмотря на плотный 
светофильтр, очень хорошо видел Чер
ное море, казавшееся из космоса ла
зурным, Кавказский хребет, Новорос
сийскую бухту, затем Урал, Сибирь. 
Следует отметить, что при выходе в от
крытый космос .нужна дополнительная 
защита глаз наблюдателя.

Опыт космических 
полетов человека поз
волил обнаружить но
вые свойства глаза в 
условиях невесомости.
Многие помнят, какими 
неправдоподобными ка
зались утверждения 
американского космо
навта Г. Купера о том, 
что он видел с борта 
одноместной капсулы 
«Меркурий» грузовик,; 
движущийся вдоль гра
ницы с Мексикой. Уче
ные объяснили этот 
факт чрезмерным воз- 

I буждением космонавта.
Разрешающая способ

ность человеческого глаза (около одной 
угловой минуты) позволяет видеть 
предметы, размеры которых не мень
ше 200 м. Но, очевидно, это справед
ливо только для обычных условий зем
ного притяжения.

Отчет о наблюдениях из космоса 
другого американского космонавта 
Э. Уайта лишний раз подтвердил, что 
острота зрения в невесомости увели
чивается. Уайт видел из космоса такие 
детали, как дорога и моторные лодки 
на морской поверхности. Он прямо зая
вил, что из иллюминатора капсулы 
«Джеминай» Земля видна лучше, чем 
из самолета с высоты, например, 
13 000 м.

Американские ученые провели ряд 
опытов, которые показали, что в неве
сомости дрожание сетчатки глаза про
исходит легче, чем в условиях земного 
притяжения (дрожание сетчатки — ос
новное условие человеческого зрения).

Целый ряд исследований возможно
стей человеческого зрения в невесо
мости провели наши ученые. На кон
ференции по проблемам космической 
медицины, состоявшейся в мае 1966 г. 
в Москве, среди многочисленных докла
дов были также заслушаны доклады о 
влиянии условий космического полета 
на функции зрительного анализатора, 
об особенностях человеческого зрения 
в невесомости, при действиях различ
ных ускорений и т. д.

Создание различных систем фото- и 
телевизионного оборудования для кос-

Рис. 2. Снимок зем н ой  п ов ер хн ости , сделанны й во время  
груп п ового п олета  к осм и ч еск и х  к ораблей  «Восток-3»  

и «Восток-4»:



Учены е и и нж ен ер ы  наш ей  страны  внесли  больш ой вклад в р азв и ти е теор ии  и практики 
к осм и ч еск их полетов. И м ногие и з тех , кто участвовал  в п р оекти р ован и и  и испы таниях  
первы х ракет, стали  св идетел я м и  к осм и ч еск и х  и ссл едов ан и й  с п ом ощ ью  спутников, ав
том ати чески х стан ци й  и к осм и ч еск и х  кораблей . Н а  с н и м к е :  летчи к -к осм онавт СССР 
П. П опович (в центре) с к онструк торам и  п ер вы х со в ет ск и х  р ак ет  В. В. Р азум овы м  (сле

ва) и И. А. М еркуловы м (справа).
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мических кораблей открывает новые 
возможности для деятельности челове
ка в космическом пространстве.

Мы с большим интересом рассмат
ривали снимки поверхности нашей пла
неты, полученные с третьего спутника 
системы «Молния-1». На снимке, сде
ланном с помощью длиннофокусного 
объектива, видна территория северно
го полушария: район Северного Ледо
витого океана, северная часть Атлан
тического океана, часть Европы и 
Азии. Сравнивая эти снимки с тем, что 
мы видели из космических кораблей 
«Восток», можно утверждать, что с 
высот 3 0 —40 тыс. км легко наблю
дать за формированием и движением 
крупных облачных систем, циклонов 
и антициклонов. Фотографирование, а в 
будущем и наблюдение с борта косми
ческих станций за погодой над целым 
полушарием окажет неоценимую услу
гу метеорологии в сборе и анализе дан
ных о погоде на нашей планете.

На снимках же, сделанных с орбит 
высотой 200—500 км, можно разли
чить мелкие детали облачного покрова 
и земной поверхности, определить ха

рактер растительности. Специалисты 
считают, что в недалеком будущем 
возложат на искусственные спутники 
Земли: обнаружение участков сель
скохозяйственных культур, поражен
ных заболеваниями (для этой цели, ве
роятно, будут использовать инфракрас
ную технику): определение очертаний 
ледников, что даст большую пользу 
при прогнозировании баланса пресной 
воды в ряде районов земного шара; 
обнаружение подземных рек и пото
ков — тоже с помощью приборов, ре
гистрирующих разницу температуры 
над потоком и в соседних районах.

Большую пользу человеку могут 
принести космические корабли, осна
щенные различными средствами наблю
дения за нашей планетой. Мы, летчи
ки-космонавты, видели нашу планету 
из космоса. И я верю, что опыт наших 
первых космических полетов будет ис
пользован для дальнейшего изучения 
Земли и космического пространства.

Летчик-космонавт СССР 
П. ПОПОВИЧ, 

Герой Советского Союза.



Д О В Е Р И Е
ОЧЕРАШ НИЙ кур сан т по- 
и  лучил летную  гр уп п у . 

Людей в ней хотя и немно
го, но все они разны е — и 
по уровню подготовки, и по 
темпераменту, и по наклон
ностям. Еще вчера А ркадий  
Кушнир отвечал только за 
себя. Сегодня он в ответе за 
каждого из своих подчинен
ных. Он их ком андир, уч и 
тель, наставник. Н елегкая  
это ноша, тем более если 
питомцы и по годам, почти  
твои ровесники, и ещ е вче
ра называли тебя на «ты». 
Нет-нет да кое-кто по старой  
привычке допустит ф амиль
ярность. И сам К у ш н ир  по
рой забывал о своем новом 
положении.

— Так дело не пойдет, — 
сказал однажды оф ицер В. 
Калиновский, заметив не 
совсем правильные взаимо
отношения м еж ду молодым 
инструктором и кур с а н та 
ми. — М огут отвы кнуть от 
армейского порядка. А лет
чик без крепко й  дисципли
ны — уж е не л етчик.

Долго говорили в тот  
день офицеры. Бывший ин
структор подсказал лейте
нанту, к а к  найти ту  грань , 
где душевность, общ итель
ность, простота перераста
ют во вредное панибратство.

Напомнил молодому офи
церу о трад ициях подраз
деления, где выросло нем а
ло известных летчиков-ист- 
ребителей. Здесь получил  
путевку в небо космонавт 
Валерий Бы ковский.

Владиславу Калиновском у  
были хорош о известны осо
бенности инстр уктор ской  
работы в училищ е, и ему  
хотелось передать к а к  м о ж 
но больше опы та своему мо
лодому коллеге.

— Чтобы учить людей, — 
заключил Калиновский, — 
надо знать каж дого .

С изучения курсантов и 
начал свою работу лейте
нант Куш н ир . Тут  одних на
блюдений оказалось мало. 
Пришлось поговорить с ин
структорами, которы е рань
ше учили курсантов, при  
удобном случае побеседо
вать с их товарищ ам и. По
степенно вырисовывалось 
лицо каж дого . Л ейтенанта  
радовало, что курсанты  хо
рошие, ж и в ут  одним стрем 
лением — летать. Но дела 
шли у них почему-то по- 
разному.

Вот Геннадий Коньков. У  
него уравновеш енны й х а 
рактер. В воздухе действует  
уверенно, спокойно. Полет
ные задания выполняет хо 
рошо. На тако го  можно по
ложиться.

Совсем другое дело Юрий  
П лотников. В техн ине пило
тирования он сильнее дру
ги х , лучш е знает и самолет. 
На младшем кур се Плотни
ков одним из первы х был 
вы пущ ен в самостоятель
ный полет. Но он чрезмерно  
горяч, подчас переоценивает  
свои силы. Им енно на Плот
никове и «обж егся» К уш н ир .

Вывозная програм м а на 
самолете нового ти па . Один 
полет, д ругой , третий ... Плот
ников внимательно следил 
за каж ды м  действием инст
ру кто р а , активно  брался за 
управление.

— С корей бы самостоя
тельны й, — сказал он од
нажды .

Вместо того чтобы охла
дить пыл кур сан та , лейте
н ант К у ш н и р  поддался его  
горячности. Он раньш е вре
мени реш ил проверить  
Плотникова на посадке. И 
вот результаты : Плотников
рано убрал обороты двига
теля. Не заметь это и н с тр у к 
тор вовремя — быть бы 
предпосы лке.

Кр еп ко  пож урил его ко- 
м эск. И поделом! Понял лей
тенант К у ш н и р , что поспеш 
ность в подготовке л етчика  
недопустим а. В корне он из
менил свое отнош ение к  
полетам. Через некоторое  
время многие стали удив
ляться терпению , напористо
сти л ейтенанта.

Или вот, например, ку р 
сант Иван Ж елезняк. Долгое 
время у него не получались  
ф игуры  сложного пилотаж а. 
То неправильно распреде
лял вним ание перед вводом 
самолёта в ф игуру, то что- 
нибудь упускал . Много огор
чений причинил он инст
р у кто р у . Порой А ркадию  хо
телось на все м ахнуть р у
кой.

«Но разве с тобой меньше 
приш лось повозиться», — 
говорил он себе в таки х  
случаях и снова и снова 
разбирал с курсантом  ош иб
ки . А потом попросил у 
ком андира разреш ение дать  
ему дополнительные поле
ты. Качество самостоятель
ного полета у нурсанта Ж е 
л езняка было отличным.

Н аучить курсантов уве
ренно летать — конечно, 
главное для инструктора- 
л етчика. Но А ркадий К у ш 
нир не забы вает, что они — 
будущ ие инж енеры . Поэто- 
му-то он постоянно воору
ж а е т  подчиненны х теорией, 
знанием м ехан ики . Причем  
не только в часы плановых 
занятий , но и в каж дую  
удобную для этого минуту.

Первый год работы инст- 
руктором -летчиком  принес 
А ркадию  первые большие 
радости: его учен ики  ус
пеш но сдали экзам ены , ста
ли л етчикам и-инж енерам и. 
Одному из них — Юрию

На XV с ъ е з д е  ВЛКСМ встрети ли сь  воспитанники про
славл ен ной  Качи: летчик-косм онавт СССР Герой Совет
ского С ою за полковник В. Бы ковский, летчик-инж енер  

А. Б лагодарны й и и нструк тор-летчи к  А. Куш нир.

Ф ото Г. Товстухи.
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ПРОВЕРОЧНАЯ АППАРАТУРА
А п паратура КПАА (ком плект п р овер оч 

ной аппаратуры  автопилота) п р ед н а зн а ч е
на для проверки  осн овн ы х вы ходны х п а
рам етров агрегатов  к ом плексов  автоп и ло
тов КАП-2 и ун и ф и ц и р ов ан н ы х дем п ф ер ов .

В ком плект КПАА входят  пульты  п р о 
верки автом атики д ем п ф ер а  (ППАД), сты 
ковки автопилота (ПСА), сты ковки д ем п 
ф еров  (ПСД-110 и ПСД-115), а такж е ч ем о
дан со  ж гутам и.

Для удобства  п р еду см о тр ен о  три вида  
ком плектации аппаратуры : КПАА для п р о
верки автопилотов КАП-2, КПАД-1 для п р о 
верки дем п ф ер ов  типа Д-2К-115 и КПАД-2 
для проверк и  д ем п ф ер ов  типа Д-2К-110.

ь  состав  каж дого  ком плекта в ходят  
пульт ППАД, ч ем одан  с  н абор ом  ж гутов  и 
соответствую щ и е пульты  сты ковки.

Пульт ППАД (рис. 1) п р едн азн ач ен  для  
отД®льн ы х агрегатов  автопилота  

КАП-2 и ун и ф и ц и р ов ан н ы х дем п ф ер о в  по 
основны м техн ич еск и м  п арам етрам .

При п р овер к е р а ботосп особн ости  к ом 
плекта автопилота КАП-2 и о п р едел ен и и  
его осн овн ы х п арам етров  п р им еняется  
пульт сты ковки ПССА.

Такую ж е  роль вы полняю т пульты  сты 
ковки ПСД-110 и ПСД-115 при п р овер к е  
соответствую щ и х д ем п ф ер ов .

С оединительны е ж гуты  аппар атур ы  р а з 
м ещ аю тся в отдельном  ч ем одан е.

К ром е ком плекта ап пар атур ы  для п р о
верки и регулировки  агрегатов  и к ом п лек 
тов автопилотов и дем п ф ер ов , н еобходи м о  
иметь п оворотн ую  устан овк у  УПГ-56 
ш тангенциркуль, м аном етр д о  1,2 кг/см 2’ 
воздуш н ую  п ом пу для создан и я  давлен ия  
до 1,2 кг/см  , сек ун дом ер , тестер , гидроте- 
л еж к у  и углом ер  для и зм ер ен и я  отк л он е
ния рулей  сам олета.

При п роверк е отдельн ы х агрегатов  на  
сам олете, а так ж е при оп р едел ен и и  неис-
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Внеш ний вид п ульта проверк и  автоматики  
д ем п ф ер ов  (ППАД).

п р авн остей  р а зъ ед и н я ю т  ш тепсельны е  
р азъ ем ы . С пом ощ ью  ап п ар атур ы  удобно  
п роверять н еп о с р е дс тв ен н о  н а сам олете  
(прилагаем ы е к п овер оч н ой  аппаратуре  
ж гуты  и м ею т д остаточ н ую  для этого  дли
ну) агрегаты  и здели й , к р ом е датчик а ско
р остн ого  н а п о р а  ДСП и датч ик а угловых  
ск о р о стей  ДУС. Д атчик ск ор остн ого  напо
ра ц е л ес о о б р а зн о  пр овер ять  в л аборато
рии группы  р еглам ен тн ы х работ.

А п п ар атур а  р а ссч и тан а  н а р а боту  от 
и сточни к ов п остоян н ого  тока н апряж ени 
ем  2 7 в ± 1 0 ^  и т р ех ф а зн о го  перем енного  
ток а н ап р я ж ен и ем  3 6 в ± 5 %  с  частотой  
400 гц±2% . В ес к ом п лек та 70.2 кг.

Инж енер 'под пол ковник  
А . КА Л А Ш Н И К О В .

С и нтересом  олуш чю т к упоян ти
тенанта А. К уш ниоа Pmv о л Л  своего  и нстр ук тора лей- 
летчикам. с / е Г Г п р ^ Г г !c ? s ”  

ков и В. Щ ербак.
Ф ото И. К у р б а т о в а .

П лотникову— оказано боль
шое доверие: к а к  и его
учитель, он оставлен инст- 
руктором -летчиком  в родном 
училищ е.

На смену им в гр уп п у  
пришли новые курсанты  — 
Киселев, Ш айдулин, Кож ев
ников, _ Н икитин . Казалось  
оы, сейчас прощ е и н с тр ук 
тору — ведь кое-како й  опы т 
уж е накоплен. Но т а к  толь
ко каж ется . Сегодня лейте
нант уж е  сам стал более 
требовательным к  себе 
Л етч ик-инж енер  А ркадий

Иванович Куш н ир  стремится  
стать и инж енером  челове
ческих д уш , настоящ им вос
питателем и наставником . 
Он ищ ет все новые пути  к 
умам и сердцам людей. Офи- 
цера-ком м униста частенько  
м ож но увидеть среди к у р 
сантов не только своей 
группы , но и звена, всей 
эскадрильи. По его ини ц и а
тиве в эскадрилье нередко  
о рганизую тся доклады и 
лекции о реш ен иях партии, 
встречи со знатны м и т р у ж е 
н икам и, обмен опытом пере
довых авиаторов.

Ценят Куш н ир а в подраз
делении за внимательное от
нош ение к  людям, за инди
видуальный подход к  ним. 
Он не хочет стоять в сторо
не от общ его процесса обу
чения и воспитания курсан
тов, ограничивать  себя толь- 
ко инстр уктор ской  работой.

До предела загруж ен  в 
эти дни инструктор-летчик  
служебны м и делами. Доро
га наждая м инута. Но де
л егат иомсомольсиого съез
да Арнадий К у ш н ир  знает, 
что его ж д ет молодежь. И 
л ейтенант идет в общежи
тие, в л енинскую  комнату,, 
в соседний колхоз. Он рас* 
сказы вает молодежи о ре
ш ениях X X II I  съезда партии, 
XV съезда комсомола, о сво
их незабы ваемы х встречах 
с руководителям и партии и 
правительства, со знатной 
молодежью страны , со сво
им однополчанином летчи- 
ком -космонавтом Валерием 
Бы ковским. Наблюдая за 
работой А ркадия  Кушнира, 
его товарищ ей, убеждаеш ь
ся, к а к  м етко сказано о та- 
й п г г  у \ /  приветствии ЦК КПСС XV съезду комсомола. 
Нас^ ком м унистов, радует 
идейная стойкость, опти
мизм и несгибаемая энер
гия советских юношей и 
девуш ек в строительстве но
вой ж и зн и .

М айор 3 . ЭСТРИН.



Н ЕДЕЛЮ ПРОВЕЛИ мы вместе с под
полковником Полкановым, но и за 
этот срок я убедился, что должность 

у него не для тихой жизни.
Поздно вечером Дмитрий Ф едорович 

вернулся с полетов. Дважды потемну он 
поднимался в воздух, около двух часов 
провел за штурвалом самолета. А в во
семь утра мы встретились в штабе. И 
только сели за стол, чтобы потолковать 
по душам, как в разговор вмешался те
лефонный звонок.

Кто-то просил Дмитрия Федоровича пе
ренести намеченную по плану лекцию на 
другой день. Подполковник не согласился.

— Сегодня с двенадцати до четырнад
цати вы свободны, а завтра такого окна 
может и не быть. Да и тема насущная. 
Нет, нет, никаких переносов.

НЕ ДЛЯ ТИХОИ
Ж И 3 н и...

Не успел Дмитрий Ф едорович расска
зать мне, какие полетные задания в те
кущем году выполняла их часть, как ему 
пришлось переключиться на дела квар
тирные. Разъяснять, опять же по телефо
ну, какому-то товарищу, когда полк по
лучит квартиры, кому придется их дать, 
каковы жилищные перспективы, что ре
ально, или как он сказал «без лишнего 
звона», можно обещать людям.

Потом нашу беседу стали прерывать по
сетители. Пришел начальник клуба с маке
тами стендов о новом пятилетием плане, 
за «им библиотекарь со своими заботами, 
какая-то женщина с семейными невзгода
ми. Секретарь парткома майор Николай 
Яковлевич Громов принес список ком 
мунистов. Многие товарищи находились 
в длительных командировках и надо было 
уточнить, кто завтра пойдет на партийный 
актив гарнизона.

Только разобрались, опять телефонный 
звонок. Дмитрий Федорович слушает, 
хмуря брови, а затем резко отвечает: 
«Поймите, это самое неотложное. Не про
ведем субботник —  людям выходной 
день испортим. Хорошо, после обеда 
приду, на месте все решим».

Слушал я разговор Дмитрия Ф едоро
вича и невольно думал: «Да, хлопот у
подполковника, хоть отбавляй. Возможно, 
даже и в перехлест. Не исключено, что ка
кие-то вопросы могли бы решить, не при
бегая к его помощи. Но как бы там ни 
было, факт остается фактом: люди идут 
к Полканову с делами, служебными и лич

ными, ищут встречи с ним. Видно, замес
титель командира полка по политической 
части им очень нужен.

И не потому ли нужен, что каждый на
деется получить у него дельный совет, а 
может быть, просто знает, что Дмитрий 
Федорович, как никто другой, поможет 
без проволочки. Так или не так, но твер
до поставит точку. Скорее всего, это и 
влечет».

Ближе к обеденному часу посетители 
схлынули, смолкли телефонные звонки. 
И подполковник смог, наконец, без помех 
посвятить меня в некоторые детали своей 
жизни.

Казалось, в пятидесятом году судьба 
Полканова определилась окончательно. 
Закончив техникум, он поступил на завод. 
Там его хорошо приняли. Двух месяце? 
не прошло, а его уже похваливали, отме
чали. Но вот минуло лето, и неожиданно 
для всех молодой специалист уехал сда
вать экзамены в военное авиационное 
училище летчиков.

Спрашиваю Дмитрия Федоровича: не с 
мальчишеских ли лет зажглась в нем меч
та о крыльях пилота? Не она ли пересили
ла, заставила расстаться с заводом? Под
полковник отвечает не сразу и рассказ 
свой начинает издалека.

— Родился на Верхней Волге, в рабочей



семье. Детские годы совпали с Великой 
Отечественной войной и прошли далеко 
от родных мест. Ни полетами, ни пара
шютным спортом, ни авиамоделизмом 
тогда не увлекался, даже порога аэроклу
ба >не переступал.

И все-таки, — продолжает он, —  наши 
полкановские семейные традиции прямо 
или косвенно привели меня в авиацион
ное училище. Корни этих традиций, кста
ти сказать, ветвятся по двум каналам: во
енному и производственному. Отец в свое 
время работал ib авиационной промышлен
ности, а дядя в годы войны был летчи- 
ком-штурмовиком. Больше сотни боевых 
вылетов на его счету, и о штурмовках 
вражеских позиций он рассказывал так 
красочно, что заслушаешься.

Впрочем, о семейных традициях Дмит
рий Ф едорович вспоминает лишь мимохо
дом. Увлечение полетами по-настоя- 
щему овладело молодым Полкановым 
после того, как он поступил на авиацион
ный завод, стал своими руками обраба
тывать детали современного самолета.

—  Не они ли, эти детали, обладают той 
магической силой, что тянет человека в 
полет? — произнес в раздумье Дмитрий 
Федорович.

Итак, в военном училище летчиков Пол
канов освоил теорию и практику летного 
дела| получил первое офицерское звание. 
Оставили его здесь инструктором-летчи- 
ком. Год, другой вывозил он курсантов на 
самолете, вводил мх в строй. Поначалу это 
нравилось, даже воодушевляло: «Разве 
не лестно иметь собственных питомцев, 
обязанных тебе первым, памятным на всю 
жизнь, самостоятельным полетом?» Но со 
временем захотелось большего.

В ту пору инструкторам-летчикам трудно 
было в училище совершенствовать свое 
мастерство. Взлет— посадка, взлет— по
садка. И так 'изо дня в день, из месяца в 
месяц по заведенному кругу. Подал Дмит
рий Федорович рапорт с просьбой пере
вести в строевую часть. Очень хотелось 
ему стать классным летчиком. Офицеру 
пошли навстречу.

И все же годы работы инструктором не 
прошли даром. И кто знает, не те ли кур 
сантские взлеты-посадки заронили в его 
сознание драгоценную искорку, заставля
ющую человека непрестанно думать: «А 
что я могу, что в силах дать стоящему ря
дом со мной?» И не отсюда ли подчинение 
извечному партийному правилу: живу,
тружусь для коллектива.

В части коммунисты эскадрильи из
брали Полканова секретарем партийной 
организации. Собственно, с тех пор и пе
реплелись накрепко у Дмитрия Ф едоро
вича обязанности командира и политра
ботника. Пошел он учиться в академию 
имени В. И. Ленина, а закончив ее, всту
пил в ту должность, на которой, если вос
примешь ее всей душой, о тихой жизни 
и не мечтай!

«Подполковник Попканов —  наш крыла
тый комиссар»,—  такую фразу в разговоре
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со мной обронил один из летчиков полка 1 
Тут же он добавил: «Комиссаром Дмитрия! 
Федоровича я назвал за его боевитость, I  
да еще потому, что он для нас первый I  
партийный наставник и советчик по всем! 
статьям жизни».

Накануне мне довелось беседовать с I 
другими офицерами, не менее искушен
ными в летных делах и в партийно-полити- 
ческой работе. Пытались мы разобраться, 
каким же требованиям должен отвечать 
в наши дни заместитель командира авиа
ционного полка по политической части.

Разные были высказаны мнения. Прав
да, все сходились на том, что работать за
местителю в авиационном полку нелегко, 
Ведь люди, которых он призван воспиты
вать, выполняют сложные оперативные за
дания на дальних воздушных трассах.

Один товарищ, считая, что у полковых ! 
политработников на земле забот куда 
больше, чем в воздухе, ратовал за то, 
чтобы они меньше времени отдавали сво
ей летной подготовке.

— Поймите меня правильно,—  говорил 
он.— Я отнюдь не хочу, чтобы к  нам на 
политработу шли люди, не знающие авиа
ции. Но у нас есть товарищи, которые в 
прошлом летали, а теперь медицина при
шила их к земле. Так разве они не в силах 
идейно вооружить летный состав и ре
шать другие задачи? Когда ж е  политра
ботник наравне с другими занимается лет
ной подготовкой, ему трудно вырвать 
время, чтобы по-настоящему заниматься 
делами земными.

Другой офицер —  полковник — реши
тельно заявил, что такой «полусухопут- 
ной» точки зрения не разделяет.

—  Ваш вариант, если и допустим, то 
только как аварийный,—  возразил полков
ник.—  Не спорю, бывший летчик с боль
шим партийным опытом многое может 
сделать в полку. Он и нужды авиатора 
поймет, и массово-политическую работу 
организует, и в дела культурные и быто
вые вникнет. Но от главного, чем мы жи
вем изо дня в день,—  от полетов — все 
же останется в стороне.

Нет, я предпочитаю, —  продолжал 
полковник,—  чтобы заместитель по поли
тической части делил с летчиками их стра
ду и так же, как они, стремился в своей 
подготовке к высшему, первому классу. 
Тогда, поверьте, ему и цели яснее и с 
людьми работать легче. Согласен, конеч
но, что летная работа может увлечь чело
века так, что он забудет свои земные обя
занности. Но тут уж не полеты виноваты, 
а сам человек.

Полковнику пришлось в разное время 
работать рука об руку с несколькими за
местителями. Был когда-то на этой долж
ности человек не летной профессии. И что 
же? Деятельность его не оставила сколь- 
нибудь заметного следа в жизни части. 
На смену ему пришел офицер, которому 
летное дело было по душе. Дни и ночи он 
проводил на аэродроме, часто поднимался 
в воздух. Но если в летной подготовке
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все у него было ладно, 
то воспитательную рабо
ту он так запустил, что 
последовали суровые вы
воды. А вот встреча с 
Полкановым убедила 
полковника, что ежели 
политработник подходит 
к делу по-партийному, то 
у него все спорится и 
на земле и в воздухе.

Дее тысячи часов на
лета. Сто тридцать три 
прыжка с парашютом.
Переход с правого на 
левое сиденье. Допуск к 
полетам на самолете 
АН-12 днем в сложных 
метеорологических усло
виях и ночью в простых
— вот некоторые итоги 
учебы Дмитрия Ф едоро
вича.

Что и говорить, все 
это нелегко дается.
Командирам кораблей, 
да и всем летчикам для 
предполетной подготов
ки отводится специаль
ное время — святое вре
мя, которого у них никто 
не отнимет, не забе
рет. Дмитрию Ф едоровичу приходится вы
краивать часы среди других дел, жестко 
планировать каждый рабочий день и все- 
таки чаще всего готовиться к полетам са
мостоятельно.

А на полетах никаких скидок. Ошибся, 
сел с перелетом, хоть и небольшим,— ру
ководитель на страже:

— Тройка, Дмитрий Федорович. Боль
ше, по совести, поставить не могу.

— Ну, а коли тройка — делай выводы, 
добивайся по той же авиационной совес
ти, не терпящей поблажек и послаблений, 
высшего балла.

Быть на равных с лучшими летчиками, 
летать на новом транспортном самолете, 
не идущем ни в какое сравнение со ста
реньким ЛИ-2, на котором бороздил си
нюю гладь неба, — такую необходимость 
подполковник Пслканов со всей остротой 
ощутил сразу же после окончания акаде
мии, окунувшись с головой в полковую 
жизнь. Понял, что в этой сложной, много
образной жизни надо знать и уметь все, 
«ем занимаются твои подчиненные. Иначе 
и не приметишь, как самый добрый почин 
вдруг обернется другой стороной.

Хорошего летчика выдвинули на долж
ность командира отряда. Казалось, все 
пойдет как надо. Офицер дельный, энер
гичный, в бытность командиром корабля 
трудился без сучка и задоринки/ Но про
шел всего месяц, и, глядь, спад в работе 
офицера. Помянули его недобрым сло
вом на партийном собрании. И постепен
но мнение сложилось: «Зазнался че
ловек».

«Зазнался». Что понимать под этим сло

вом? Не иначе как самодовольство, лю
бование собой: «Я-де цену себе знаю и 
ваши придирки ни к чему».

Присмотрелся Дмитрий Федорович, как 
работает командир отряда, и увидел: с 
утра до ночи в хлопотах. Но в суете, 
смотришь, то одно недоделает, то дру
гое. Но все-таки причем же тут зазнайст
во. Скорее неумение. Поднялся офицер 
ступенькой выше, а опыта нет. Экипаж ко
рабля и отряд ведь не одно и то же. Так 
спрашивается, зачем же «прорабатывать» 
офицера, не лучше ли научить его.

Разобравшись во всех деталях жизни от
ряда, подполковник Полканов помог и 
офицеру и его непосредственному началь
нику— командиру эскадрильи. На фактах, 
подкрепленных личным опытом, доказал, 
что надо иначе строить взаимоотношения 
с подчиненными — больше доверять им, 
но проверять и требовать. Тогда можно 
поднять любой коллектив на большие 
дела.

Требую и учу. Учу и требую в воздухе 
и на земле. Такого курса твердо держат
ся и командир передового военно-тран- 
спортного полка и его заместитель. В те 
дни, когда я встречался с Дмитрием Ф е
доровичем, он после полетов успевал по
бывать и в казарме, и в крубе, и в сол
датской столовой.

Как-то вернулся он после очередного 
обхода. По лицу было видно, что он 
чем-то расстроен. Оказывается, зашел 
Полканов по пути в диспетчерскую, побе
седовал с сержантами и выяснил: полити
ческие занятия они посещают редко, га
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зеты читают от случая к случаю. Желал 
лучшего и внешний вид воинов.

Обо всем этом он рассказал секрета
рю парткома. Тот пожал плечами. Диспет
черы подчиняются начальнику штаба, 
пусть он их и воспитывает. Дмитрий Ф е
дорович помолчал с минуту, а потом про
вел рукой по черным кудрям и, словно 
стряхнув неприятное оцепенение, предло
жил:

—  Давайте, Николай Яковлевич, выне
сем вопрос о воспитании на очередное 
заседание парткома. Как вы на это смот
рите?

— Не плохо. Начальник штаба сделает 
доклад.

— Ну, может быть, и не доклад. Просто 
пригласим его, пусть послушает, что люди 
говорят. Это тоже полезно. Хочется, что
бы все офицеры поняли, что армейское 
«учу и требую» —  не проходящая кампа
ния, а закон и соблюдать его надо строго.

Другой раз зашел он в солдатскую сто
ловую. И опять заметил неувязку. Солда
ты одного подразделения чуть было не 
остались без обеда. Старшина водил их 
в баню. Вернулись они спустя час после 
того, как по распорядку дня закончился 
обед. Правда, заведующий столовой на
кормил опоздавших — что-то состряпали 
наспех. Стал выяснять, почему так получи
лось. Старшина обвинял дежурного по 
столовой: я-де расход заявлял. Дежурный 
свое: никакой заявки не было.

Чтобы добраться до истины, Полканов 
вызвал к себе обоих. Кончилось тем, что 
старшина признался: «Да, прошляпил, за
явки не сделал».

— Так зачем же изворачиваться? Служ
ба должна быть честной и в большом и в 
малом. Стыдно замазывать свои ошиб
ки, — внушал Дмитрий Федорович прови
нившемуся. —  Посмотрите, как работает 
ваш сосед. Он без боязни отвечает за 
каждый свой шаг.

— Так он же опытный, а я всего третий 
месяц.

— Вот и пойдите к нему, опытному, по
учитесь!

Опыт. Его обобщение и распростране
ние. В военно-транспортном полку у всех 
в памяти научно-методическая конферен
ция, которая дала толчок к освоению пе
редового опыта. А у подполковника Пол- 
канова новая забота —  не дать угаснуть 
хорошему почину, добиться, чтобы обмен 
опытом продолжался повседневно.

Д. Ф. Полканову по молодости лет не 
довелось быть на фронте. Но рядом с 
молодыми в полку служат офицеры, стар
шины-сверхсрочники, прошедшие через 
фронтовые грозы. Так пусть, решил он, 
слово фронтовиков воодушевит молодых 
людей, поможет им лучше понять смысл 
армейской жизни, проникнуться чувством 
ответственности за оборонную мощь на
шей страны.

I •--------

Полканов собрал ветеранов, участников ! 
войны. Они написали обращение ко всем 
воинам полка. Подполковники М. Фомен- I  
ко, на счету у которого 360 боевых выле
тов, Н. Боровик —  бывалый штурман, 1 
инженер-майор В. Селин раскрыли перед I  
сослуживцами неизвестные страницы бое
вой летописи военно-транспортной авиа
ции, рассказали о бесстрашии, мужестве, f 
умении летчиков и техников времен Оте- | 
чественной войны.

На призыв ветеранов молодежь решила | 
ответить делом. Старший лейтенант Кова- j 
ленок —  командир корабля и секретарь I 
комсомольской организации эскадрильи— I 
выступил с предложением включиться в |  
социалистическое соревнование в честь I  
пятидесятилетия Советской власти. У каж- [ 
дого комсомольца теперь конкретное обя- | 
зательство.

Не без участия Дмитрия Федоровича в ; 
части была организована киностудия. Ее 
первый фильм «Все ли мы делаем так, ; 
как положено по уставу» прошел с боль- \ 
шим успехом не только в полку, но и в 
других гарнизонах. Сейчас по горячим ■ 
следам энтузиасты-кинолюбители готовят | 
второй. Прошли учения. На них летчики I  
выбрасывали парашютные десанты. Кино- | 
камера запечатлела наиболее яркие мо- I  
менты, раскрывающие сложный труд эки- 1 
пажей военно-транспортной авиации.

Появляются новые формы пропаганды, I  
а вместе с ними растут и ряды творческо- £ 
го актива. Это лучшие помощники под
полковника Полканова. Захожу в полко
вой клуб. В зрительном зале много на
роду. Офицеры, сержанты, солдаты чи- |  
тают свои стихи. Местное литературное 
объединение проводит вечер, посвящен- |  
ный павшим героям и наследникам их бое- I  
вой славы.

В день отъезда из полка узнаю, что 
Дмитрий Ф едорович Полканов за отлич- I 
ные успехи в учебе поощрен старшим К 
начальником. Поздравляю его с наградой I  
и хочу расспросить, когда и какие задачи f 
он выполнял, но Дмитрий Федорович от- I  
вечает шуткой, давая понять, что разго
вор на эту тему не состоится.

Пришли лейтенанты посоветоваться, как I  
им лучше провести собеседование по ма- К 
териалам XXIII съезда партии. Лейтенан- 1 
тов сменили муж  и жена —  трудная па- \ 
ра, говорят с той надсадой, которая ме- I  
шает понять друг друга. Потом Дмитрий I  
Ф едорович позвонил в эскадрилью, 
узнать, как идет подготовка к полету его I  
напарника. Через час у подполковника вы- 1 
лет на разведку погоды.

Мне остается лишь пожелать Дмитрию 
Ф едоровичу счастливой разведки. Не 
только в воздухе, но и на земле. Той за- j 
ветной разведки, что открывает офицеру- 
воспитатёлю сердца людей, их думы, I  
чаяния.

Н. ПРОКОФЬЕВ.
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РАДИОБИОЛОГИЯ 
И КОСМИЧЕСКИЕ 
ИССЛЕДОВАНИЯ

РАДИОБИОЛОГИЯ — сравни
тельно молодая область нау
ки — изучает закономерности 

и механизм действия радиации высо
ких энергий (ионизирующих излуче
ний, атомной радиации) на живые орга
низмы от ультрамалых вирусов и бак
терий до высокоорганизованных живот
ных и человека. Радиобиология стре
мится понять природу, физико-химиче
скую и биологическую сущность тех 
процессов, которые возникают в облу
ченном организме и приводят к глубо
ким нарушениям жизнедеятельности 
как самого его, так и его потомства. 
Радиобиология учит нас, как защитить 
живые организмы от губительного дей
ствия больших доз радиации высоких 
энергий, как использовать эту новую 
энергию на пользу человеку в медици
не, сельском хозяйстве, в биопромыш
ленности.

В наших земных условиях живые ор
ганизмы, и человек в том числе, под
вергаются весьма слабым воздействи
ям ионизирующих 'излучений. Широко 
распространенные в различных горных 
породах и почвах (в очень слабых кон
центрациях) торий, уран, радиоактив
ный изотоп калия создают слабый ра
диоактивный фон окружающей нас сре
ды. Его принято называть -естествен
ным радиоактивным фоном. Когда хо
тят оценить величину радиации, дейст
вующей на организм, то ее •исчисляют 
в единицах поглощенной энергии — в

Член-корреспондент АН СССР А. КУЗИН

радах (рад — количество поглощенной 
энергии, равное 100 эргам на 1 г). Од
нако биологическое действие радиации 
будет различно, поглотит ли ткань оди
наковое количество рад гамма-излуче
ний радиоактивных элементов или же 
столько же рад, например, нейтронного 
излучения. Последнее обладает при
мерно в 10 раз большим биологическим 
эффектам действия. Для возможности 
сравнения различных видов радиации 
в радиобиологии часто используют дру
гую единицу измерения — бэр (биоло
гический эквивалент рада). Когда мы 
говорим о естественном фоне радиа
ции, который включает гамма-, бета- и 
альфа-излучения природных радиоак
тивных веществ с разным биологиче
ским эквивалентом действия, то удоб
нее определять его в бэрах, т. е. с уче
том биологического действия разных 
излучений. Средняя облученность жи
вых существ на поверхности земли 
от естественного фона радиации оцени
вается примерно в 50 мбэр (тысячные 
доли бэра в год). Все живое на земле 
надежно укрыто от действия космиче
ских излучений слоем атмосферы и 
магнитным полем. Поэтому до поверх
ности земли доходят только вторич
ные космические излучения, за счет 
которых человек получает дополнитель
но около 50 мбэр/год. Существует еще 
облученность от радиоактивных ве
ществ, которые в норме содержатся в 
самом организме человека (радиоак
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тивный калий, углерод, радий и продук
ты его распада). Она дает в среднем 
около 30 мбэр/год. Таким образом, об
лученность человека в земных услови
ях в среднем равна 130 мбэр/год. Эта 
величина колеблется в зависимости от 
места обитания, высоты над уровнем 
моря, материала жилищ и характера 
употребляемой пищи. В высокогорных 
местностях она доходит до 350 
мбэр/год.

Радиационная обстановка меняется, 
как только мы покидаем поверхность 
земли. Уже на высоте 4 — 5 км над 
уровнем моря поток космических излу
чений с 50 мбэр/год возрастает до 
300—500 мбэр/год, а на высоте в 20 
километров достигает 6 — 10 бэр/год. 
Переходя в околоземное космическое 
пространство (до 1000 километров), мы 
сталкиваемся с уже не экранируемым 
атмосферой галактическим космическим 
излучением, состоящим из высокоэнер
гетических протонов, альфа-частиц, 
ускоренных ядер различных элементов. 
Облученность в этой зоне достигает 
20 бэр в год.

На высотах 2500 — 4500 км про
тоны и электроны больших энергий, 
удерживаемые магнитным полем, созда

ют значительно более высокую облу
ченность. За вторым радиационным 
поясом уровень облученности снова 
снижается и ,в космическом простран
стве, беспрерывно пронизываемом кос
мическими лучами галактики, лежит в 
пределах 4 0 —60 мрад в сутки. Пере
вести эту величину в бэры несколько 
сложнее, ибо биологический эквива
лент галактических космических лучей 
еще только исследуется. Это не опасно 
для живого организма.

Советская космическая станция, до
стигшая поверхности Луны, передала, 
что интенсивность радиации на Луне 
примерно такая же. Правда, поверх
ность Луны, постоянно облучаемая кос
мическими лучами, приобретает еще 
вторичную, наведенную радиоактив
ность, которая увеличивает суммарную 
облученность.

Первый в мире искусственный спут
ник Луны, «Луна-10», имел соответ
ствующую аппаратуру и эти данные 
уточнил.

Особенно большую опасность для 
живых организмов представляют хро- 
мосферные вспышки на Солнце, вызы
вающие мощные потоки протонов боль
ших энергий, сразу повышающих мощ-

О Н  А Т А К У Е Т
УВ А Ж А Е М А Я  РЕД АКЦ И Я!
В наш ей части немало 

первоклассны х воздуш ны х  
бойцов, подлинных мастеров  
своего дела. И мне, к а к  лет
чи ку , многое можно было бы 
рассказать  о товарищ ах по 
проф ессии, об их н ап р я ж ен 
ном труде по овладению  
сложны ми видами боевого 
применения сверхзвукового  
истребителя - ракетоносца. 
Д остиж ения каж дого  наш его  
летчика в учебно-боезой под
готовке у всех на виду. И 
это не удивительно — ведь 
он центральная ф игура в 
авиационной части. Но се
годня хотелось бы расска
зать об одном из тех , чей 
труд внеш не менее заметен,

Капитан И. Д евятилов наво
дит п ер ехватч и к а на к онт

рольн ую  цель.

но без него немыслимы бы 
ли бы многие успехи летчи 
ков.

Более двух с половиной 
ты сяч наведений современ- 
ных истребителей на во> 
душ ны е цели выполнил за 
годы своей работы на 
Иван Девятилов. И все они, 
к а к  правило, завершались 
неотразимой атакой, на ка
ки х  бы высотах, в какой бь 
сложной метеорологической 
или такти чес ко й  обстановке 
ни летела цель. Большой 
опыт позволяет офицеру беэ- 
ош ибочно наводить несколь
ко сверхзвуковы х истреби
телей одновременно.

Когда Девятилова назначи
ли начальником КП, он об
ратил вним ание на то, что 
несмотря на достаточную 
подготовку специалистов 
расчета, все ж е  бывали слу
чаи неудачны х наведений.

С ловом и л и чны м  приме
ро м , к о м а н д и р с к о й  требова-



ность радиации в космическом прост
ранстве. В зависимости от интенсивно
сти солнечных вспышек облученность 
в космосе может возрасти до десятков 
и даже сотен бэр в сутки. Эти высокие 
уровни сопровождают вспышки и по
сле их окончания снижаются до сред
них величин. Мощность излучения по
вышается в течение времени, достаточ
ного для того, чтобы принять меры за
щиты на пилотируемых кораблях.

Как только корабль выходит за 
пределы приземных условий, он тотчас 
наряду с такими факторами, как уско
рение, вибрация, невесомость, ва
куум, совершенно особые условия про
грева и охлаждения, облученность ви
димым светом, ультрафиолетовая ра
диация, сталкивается с космической ра
диацией, фактором, наиболее сильно 
действующим на живые организмы, и 
защита от него представляется пока 
наиболее трудной проблемой при дли
тельных космических полетах. Следо
вательно, перед радиобиологией воз
никают новые задачи, от решения кото
рых зависит дальнейшее успешное ос
воение Вселенной.

Одна из центральных проблем радио
биологии — исследование механизма 
биологического действия ионизирующих

излучений. Уже много лет изучая из
менения жизненных процессов морфо
логических структур и обмена веществ 
под влиянием лучей Рентгена, гамма- 
лучей и нейтронного излучения, ра
диобиологи глубоко проникли в приро
ду тех сложных процессов, которые 
возникают при облучении живой клет
ки, ткани и всего организма, и дали 
ценные сведения и рекомендации для 
профилактики и лечения лучевой бо
лезни. Космические излучения несут в 
своем составе кроме гамма-квантов 
протоны различных энергий и потоки 
легких и тяжелых ядерных частиц ог
ромных энергий, действие которых на 
живые организмы еще сравнительно 
мало изучено. Используя ускорители, 
радиобиологи уже накопили некоторый 
материал об особенностях действия вы
сокоэнергетических протонов (660 мэв 
и др.). Однако следует подчеркнуть зна
чительные трудности исследования в 
земных условиях тяжелых частиц боль
ших энергий. Эта задача будет решать
ся как с использованием уникальных 
сверхмощных ускорителей, так и путем 
непосредственного экспериментирова
ния в условиях космического полета.

Центральной проблемой как «зем
ной», так и «космической» радиобиоло-
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ВМЕСТЕ
тельностью и д руж еской  
поддержкой ком м унист Де
вятилов добился желаем ы х  
изменений, привил подчи
ненным чувство высокой от
ветственности за поручен
ий Reno, раскрыл значи
мость их ратного труда. Це
леустремленная работа
командира, усилия всех вои
нов расчета КП дали зам е
чательные результаты. Сей
час коллектив ком андного  
пункта признан лучш им  в 
соединении. Вместе с Девя- 
тиловым здесь трудятся та 
кие первоклассные ш тур м а
ны наведения, к а к  кап итан  
П. Тиунов, старш ий лейте
нант К. Ворслав. Поднимая  
свои истребители навстречу  
воздушному «противнику», 
летчики уверены, что они  
будут выведены в благопри
ятное для атаки  положение  
и перехватят цель.

Много раз доводилось и

С НАМИ
мне перехваты вать воздуш 
ного «противника» вместе с 
капитаном  Девятиловым, и 
всегда мы добивались успе
ха . Помню, на одном из уче
ний вылетели ночью из Г О 
ТОВНОСТИ № А в сложных 
м етеорологических услови
ях. На прикры ваем ы й объект  
шло сразу несколько целей 
на разны х высотах, с раз
ных направлений, под п ри 
кры тием сильны х помех. 
Наводил в этот раз сразу  
три истребителя начальник  
КП и ещ е два — старш ий  
л ейтенант Ворслав. Вскоре  
мои самолет вышел в ис
ходное положение для ата
ки, но интенсивны е помехи  
затрудняли обнаруж ение  
м аневрирую щ его самолета- 
цели. Чувствовалось, что ве
дет его отлично подготовлен
ный летчик. Казалось, что 
ещ е немного — и а така  сор
вется, «противник» нанесет  
удар по объекту.

Но Девятилов нашел пра
вильное реш ение сложной  
задачи, сделал необходимые 
расчеты , и эта цель, к а к  и 
все остальные, была «сбита» 
на заданном рубеже Весь 
расчет КП был поощ рен  
тогда старш им  командиром  
за безукоризненно четкую  
работу в сложнейш ей обста
новке.

Понятно, что кап и тану  
Девятилову в его работе по
могает его п реж няя профес
сия летчика-истребителя, 
приобретенны й ранее опыт 
перехватов воздуш ны х це
лей. Но стары й б а гаж  зна
ний не вечен, его нуж н о  по
стоянно обновлять. И на
чальник КП ж ивет одной 
ж изнью , одними заботами с 
летным составом, вместе со 
своими подчиненны ми при
сутствует на предваритель
ной подготовке к полетам, 
всегда вникает в сущ ность  
отрабаты ваемы х задач, дает
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гии, конечно, является разработка био
логических, химических, фармакологи
ческих методов защиты живых организ
мов и организма человека в первую 
очередь от вредного действия радиации 
высоких энергий. Однако если в зем
ных условиях нас прежде всего интере
совали острые, одномоментные облуче
ния, то в условиях космического поле
та возникает проблема защиты от по
стоянно действующего фактора меняю
щейся интенсивности с возможными 
вспышками большой силы.

Применяя для защиты космонавта 
только физическое экранирование, 
можно лишь ослабить, но не устранить 
действие этого фактора. Задача повы
шения биологической устойчивс сти к 
хроническому действию радиации пока 
остается задачей номер один для кос
мической радиобиологии.

Изыскание химических препаратов, 
систематическое введение которых в 
организм предохраняет наиболее рани
мые клеточные структуры от действия 
ионизирующих частиц, разработка ме
тодов выведения из организма токсиче
ских продуктов, образующихся в облу
ченном организме, исследование влия

ния частичной экранировки наиболее 
радиочувствительных органов в услови
ях хронического воздействия радиации, 
использование путей, повышающих ре- 
паративные способности организма, — 
вот далеко не полный список перво
очередных задач, стоящих перед кос
мической радиобиологией.

Радиобиологи исследуют отдаленные 
последствия действия радиации на все 
системы живого организма. Уже много 
известно о направленном влиянии облу
чения, которое особенно возрастает 
при увеличении облучаемой популяции 
(совокупность особей одного вида жи
вотных или растений). Все большее 
внимание привлекает проблема воздей
ствия хронического облучения на дея
тельность центральной нервной систе
мы. Советские радиобиологи показали 
исключительно большую функциональ
ную чувствительность центральной 
нервной системы к хроническим облу
чениям.

Эти исследования продолжают уси
ленно развиваться и, конечно, пред
ставляют огромный интерес для оцен
ки нормальной работы космонавта в 
условиях космического полета.
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советы, к а к  лучш е действо
вать в тех или ины х усло
виях. И к его авторитетно
му мнению прислуш иваю тся  
самые опытные воздушные 
бойцы. А когда кап итан  вы
ступает на разборах повсед
невных полетов или дейст
вий летчиков на л етно-так
тических учениях, он т а к  
точно и последовательно 
рассматривает выполнение 
задания кажды м летчиком , 
словно вместе поднимался в 
воздух.

Нельзя не сказать  ещ е об 
одной особенности работы  
Ивана Петровича. Он отлич
но знает способности и воз
можности своих летчиков, 
их «почерк», бы строту вы
полнения команд, умение  
выдержать заданны е п ара
метры. Это позволяет ему 
вносить соответствую щ ие  
коррективы  при наведении  
и обеспечивать ус п е х  к а ж 
дого перехвата.

А вот однажды на связь  
вышел незнакомы й летчик. 
Капитан Девятилов принял  
тревожны й сигнал — в ба
ках самолета оставалось 
очень мало топлива, а до 
ближайш его аэродрома бы
ло ещ е далеко, причем бли
ж айш им  к а к  раз был наш  
аэродром. Девятилов доло

жил о случивш емся на вы
ш естоящ ий КП , а сам одно
временно проверил, что за 
самолет вышел на связь, 
уточнил остаток топлива, 
быстро произвел необходи
мые расчеты . Да, топлива  
было в обрез, и л етчик имел 
право катапультироваться  
из своего сверхзвукового  
самолета, тем более что по
года в районе аэродрома бы
ла неблагоприятной.

Но начальник КП у ж е  при 
нял смелое реш ение — заво
дить самолет на посадку с 
рубежа. Тем самым офицер  
взял на себя серьезную  от
ветственность, но в этом был 
строгий расчет и убеж ден
ность в правоте своих дей
ствий, в благоприятном ис
ходе полета.

Для подхода к  рубеж у Де
вятилов назначил л етчику  
безопасную  высоту, задал 
реж им  полета. Уверенность, 
с которой «земля» руководи
ла заходом на посадку, ров
ный голос оф ицера наведе
ния, его четкие команды ус
покоили л етчика, а значит, 
и дали ему возможность  
действовать точно, не допус
кать  ош ибок, исправить ко 
торые в такой  обстановке  
бывает подчас невозможно.

Когда самолет благопо

лучно приземлился, летчик 
побежал на КП , крепко об
нял кап и та н а  Девятилова. 
Незабываемые напряженные 
минуты , переж иты е и разде
ленные двумя офицерами, 
сделали их друзьями на всю 
ж и знь . За активную  помощь 
в выводе самолета на со
седний аэродром командую
щ ий войсками о кр уга  награ
дил кап и та н а  Девятилова 
именны ми часами, а коман
дир части, в которой служил 
л етчик, объявил начальнику 
КП благодарность.

Верно сл уж ит Родине от
л и чн и к боевой и политиче
ской подготовки передовой 
оф ицер ком м унист Иван 
Петрович Девятилов, тот, 
кого л етчики  считаю т своим 
первым помощ ником в воз
духе, тот, кто по праву де
лит с ними успехи , вносит 
свой полноценны й вклад в 
обеспечение высокой боевой 
готовности ВВС.

В день всенародного 
п раздника хотелось бы от 
душ и поблагодарить нашего 
боевого товарищ а.

Капитан  В. КОЗЛОВ, 
военный л етчик первого 

класса.
Фото К. Т е л е г и н а .
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Если в пилотируемом космическом 
корабле космонавт имеет достаточно 
надежную физическую защиту, то при 
выходе во Вселенную, при работе в 
космическом пространстве, что будет 
необходимо для сборки промежуточных 
орбитальных станций, допустимый уро
вень облучения будет в какой-то мере 
определять весь режим его работы. Ра
диобиологи располагают данными, по
зволяющими рассчитать предельно до
пустимые дозы облучения — в основ
ном для гамма-квантов и быстрых нейт
ронов. Соответствующие данные для 
других космических излучений требуют 
еще дальнейших исследований.

Немаловажную роль приобретает и 
исследование причин так называемой 
индивидуальной радиочувствительно
сти. Радиобиологи хорошо знают, что 
если облучить популяцию, казалось бы, 
совершенно одинаковых организмов в 
одних и тех же условиях, в одинаковой 
дозе (достаточно высокой, чтобы вы
звать гибель), то всегда, если популя
ция достаточно велика, а доза не чрез
мерно высокая, часть особей погибает 
в первую очередь, затем основная мас
са погибает позднее, а часть популя
ции выживает и по основным показа
телям возвращается к норме. Индиви
дуальная радиочувствительность была 
различной, говорят радиобиологи. 
Часть особей оказалась более радио- 
устойчивой, чем популяция в целом.

Однако причины этого пока далеко 
не ясны. Мы еще не умеем, обследуя 
организм, предсказать до облучения, 
какие особи будут наиболее чувстви
тельны к действию радиации, а какие 
обладают большей радиоустойчивостью. 
Между тем каждому понятно, какое 
значение это имело бы нри отборе кос
монавтов для длительных космических 
полетов.

Уже сейчас яоно, что индивидуаль
ная радиочувствительность связана с 
наследственно закрепленными особен
ностями обмена веществ организма, 
особенностями, по-видимому, сущест
венными для хода восстановительных 
процессов. Исследования в этом на
правлении представляют огромный не 
только теоретический, но и практиче
ский интерес.

В длительные космические полеты

недалекого будущего отправятся ко
рабли, несущие на овоем борту не толь
ко космонавтов, но и специализирован
ную биологическую среду обитания. В 
замкнутую экологическую систему кос
мического корабля будут включены ра
стения, микроорганизмы, животные. Та
ким образом, перед растительной ра
диобиологией и радиоэкологией встает 
ряд новых проблем — это хроническое 
воздействие космической радиации, воз
можные последствия влияния солнеч
ных вспышек на незащищенную эколо
гическую систему.

Снаряжая космический корабль раз
личными растениями, необходимо преж
де всего учитывать разную радио- 
чувствительность не только различных 
видов, но и сортов культивируемых 
растений. Учитывая большую радио- 
чувствительность вегетирующих расте
ний, важно всегда иметь запасы семян 
особо радиоустойчивых видов, не те
ряющих способности вегетировать да
же после облучения в дозе десятков 
тысяч рад. После облучения можно 
сравнительно легко реактивировать 
(делать пассивными) семена соответ
ствующим прогревом и другими воздей
ствиями, уже изученными радиобиоло
гами.

При культивировании растений в 
замкнутой экологической среде надо 
учесть стимулирующее действие малых 
доз хронических облучений, по-видимо
му, неизбежных в космическом полете. 
Советские радиобиологи внесли боль
шой вклад в наши знания о стиму
лирующем действии ионизирующей ра
диации, и их работы могут стать ос
новой для расчетов функционирования 
замкнутой экологической системы.

Усиленно изучаемые условия реак
тивации растений с использованием 
света, температуры и других факторов 
приобретают большой интерес для 
космической радиобиологии.

Микроорганизмы, например хлорел
ла и др., могут резко менять свою ра
диочувствительность, продуктивность и 
характер обмена под влиянием радиа
ционного и химического мутагенеза 
(изменения) и отбора. Радиационной 
генетике предстоит вывести такие мик
роорганизмы, которые обладали бы по
вышенной радиоустойчивостью для
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культивирования в условиях космиче
ского .полета ,и в то же время проду
цировали наиболее питательные и лег
ко усвояемые вещества с возможно 
большим использованием световой энер
гии и (Минеральных солей.

Большой интерес вызывает радиа
ционно-экологическая проблема взаи
модействия микро- и макроорганизмов 
в замкнутой среде при возможных 
вспышках космической радиации. Пре
дупрежденный чувствительными при
борами о начале вспышки космонавт, 
используя специальные укрытия, ча
стичную экранировку и специальные 
препараты, по-видимому, сможет сни
зить влияние больших доз радиации на 
свой организм. Однако среда обитания, 
в том числе растения, животные и 
микрофлора, будут облучены. По про
шествии вспышки экологическое рав
новесие будет нарушено. Животные ор
ганизмы, как наиболее радиочувстви
тельные, резко снизят свою иммуноло
гическую сопротивляемость, в то время 
как микрофлора, значительно более 
устойчивая, может быть активирована

радиационной вспышкой и даст более 
агрессивные мутагенные формы. Уче
ным предстоит изучать возможные по
следствия подобных сдвигов в эколо
гическом равновесии и разработать ме
ры, которые необходимо принимать в 
таких условиях.

В связи с освоением Вселенной пе
ред радиобиологией возникли не толь
ко проблемы обеспечения жизненных 
условий в замкнутой системе космиче
ского корабля, но и при выходе из ко
рабля в открытый космос, при высадке 
космонавтов на другие планеты с со
вершенно иной радиационной обета 
новкой, нежели на земле. Большой иь 
терес представляет вопрос о возмож 
ности существования зародышей жиз 
ни (спор, вирусов, бактерий) в коомиче 
ском пространстве, в составе космиче 
ской пыли, метеоритов. К крайне не 
благоприятным для жизни условиям, 
таким, как вакуум, ультрафиолетовое 
облучение, градиенты температур и др., 
прибавляется и значительная облучен
ность радиацией высоких энергий. 
Естественно, радиобиологам предстоит
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ДЕНЬ КЛОНИЛСЯ к вечеру. 

Группа офицеров из го
родка, расположенного в гу 
стой зелени деревьев, на
правлялась на аэродром. 
Предстояли ночные полеты.

Из разговоров чувствова
лось — к а к  ни сложны за
дачи экипаж ей  современных  
вертолетов, к а к  ни трудны  
условия работы на них, лет
чики гордятся, что они ос
воили эту м аш ину. Особая 
ж е гордость чувствуется у 
тех, кто овладел ночными  
полетами и по приборам в 
сложны х метеоусловиях. Не
сколько лет назад у нас об 
этом не могли д аж е и ду
мать. Теперь ж е  таки е  поле
ты — обычное явление.

Увлеченные беседой, мы 
незаметно подошли к ш табу. 
У его входа встретился вы
сокий, подтянутый офицер 
в полевой форме с повязкой  
дежурного по стоянке.

— Один из наш их лучш их  
бортовых техников, Прихоть- 
ко, — представил офицера 
инж енер М. Тагиров.

— Спортсмен, отличный  
охотник и м еткий стрелок,
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— добавил кто-то. — Наш  
снайпер.

В эту  ночь Василий А л ек
сандрович П рихотько не ле
тал, но его м аш ина была го 
това к полету. И не было 
случая, чтобы по его вине 
вертолет не был подготовлен  
к полету.

П рихотько , преж де чем 
стать отличным борттех- 
ником турбовинтового вер
толета, прош ел хорош ую  
трудовую  ш колу. Еще юно
шей ему приш лось заменить  
уш едш их на ф ронт и встать  
у горна колхозной кузницы  
с молотом в р у ках , а затем  
и самому быть кузнецом .

В армии был снайпером, 
работал авиам ехаником  на 
истребителях. Экстерном  
сдал экзам ены , стал оф ице
ром, авиационны м техником . 
Занимал должность техн и ка  
звена, временно замещ ал ин
ж енера эскадрильи и справ
лялся. Но оф ицера тянуло в 
полет. П рихотько стал борт- 
техником  сначала на М И-4, 
а затем и на М И-6.

Благодаря опы ту работы  
на разны х должностях и вы

соком у чувству ответствен
ности за порученное дело У 
оф ицера П рихотько  вырабо
тались замечательны е ка
чества: высокая дисципли
нированность и исполнитель
ность, трудолю бие и чест
ность. И не случайно офи
цер Тагиров т а к  говорит о 
Прихотько: «Душ ой болеет 
за состояние своего вертоле
та».

В выполнении многих 
сложны х заданий участво
вал Василий Александрович. 
И днем и ночью его машина 
поднимала тяж ел ую  боевую 
те х н и ку  и своевременно до
ставляла в заданны й район. 
Мастерство э ки п а ж а  и его 
ком андира оф ицера Б. Жи- 
ляева получило высокую 
оценку  в части. Подготовлен
ная борттехником  машина 
ни разу не подводила.

И не случайно лучшему, 
опы тному э ки п а ж у  среди 
д р уги х  было доверено одно 
из трудны х и необычных в 
их п р а кти ке  заданий — изу
чение поведения вертолета 
при посадке на самовраще- 
нии несущ его винта с вык-
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выяснить максимальные дозы облуче
ния, которые могут вынести обезво
женные микроспоры при отсутствии 
кислорода и температурах космическо
го пространства.

До недавнего времени эти вопросы 
исследовались в земных модельных ус
ловиях, причем было показано, что не
которые микроорганизмы способны пе
ренести сотни тысяч рад, не теряя 
жизнеспособности.

После успешного выхода наших ра
кет в космос уже близко решение за
дачи непосредственного сбора метеор
ного материала во Вселенной, возвра
щение его на Землю для исследования 
без того прогрева, который претерпе
вали крупные метеориты, падавшие на 
землю. Такие исследования будут иметь 
огромный общебиологический и радио
биологический интерес. Проблема жиз
ни в космическом пространстве тесно 
связана с проблемой ее происхожде
ния. В длительной эволюции материи, 
приведшей к появлению сложных мак
ромолекул, из которых возникли пер
вые простейшие организмы, по-видимо

му, немаловажная роль принадлежала 
и радиации высоких энергий.

Образование свободных радикалов 
под влиянием облучения углеродистых 
соединений было очень существенно 
для синтеза все более и более сложных 
и разнообразных соединений. Радиаци
онная химия и радиобиология вносят 
все больший вклад в проблему проис
хождения жизни. Космические полеты 
недалекого будущего, несомненно, по
зволят получить образцы не только ми
неральных пород, но, быть может, и 
особых форм живой материи с планет, 
имеющих совершенно иную радиацион
ную обстановку. Космическая радио
биология, решая ряд неотложных про
блем сегодняшнего дня, предвидит и те 
увлекательные перспективы, которые 
возникнут завтра.

Большинство перечисленных проб
лем находится еще в начале исследова
ния. Радиобиологии предстоит большая 
и ответственная работа, весьма необхо
димая для дальнейшего освоения Все
ленной.
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ВЕРТОЛЕТА
люченными двигателями. И 
экипаж с ним успеш но спра
вился. Теперь для него и 
других экипажей этот эле
мент полета не является  
чем-то загадочным и неиз
вестным.

Однако запомнился Васи
лию Александровичу один 
из полетов, в котором он 
проявил инициативу и при
нял, пожалуй, единственно  
правильное в данной обста
новке решение, которое по
могло избежать возможно
го летного происш ествия. В 
этом полете на левом си
денье вместо ком андира  
энипажа Б. Ж иляева был 
еще малоопытный летчик, 
проходивший трениро вку. 
Вертолет взлетел с площ ад
ки, и летчик набирал высо
ту. Внимательный взгляд  
борттехника заметил, что 
загорелась красная лампоч
ка, сигнализирующая о неис
правности. В этом случае  
борттехник должен немед
ленно сообщить о случив
шемся командиру э ки п а ж а  
и тут же выключить двига
тели, а летчик — посадить  
машину на режим е само-

вращ ения несущ его винта.
Казалось, н уж н о  было 

действовать, к а к  положено  
по и нстр укц и и . Но П ри
хотько понимал, что посад
ка с вы клю ченны ми на ма
лой высоте двигателями  
для малоопы тного л етчика  
будет очень трудной и с 
этой задачей он м ож ет не 
справиться. Было принято  
реш ение немедленно сесть, 
не вы клю чая двигателей, 
что и было сделано.

Проверка на земле пока
зала, что причиной того, что 
загорелась красная лампоч
ка была влага, попавшая в 
фильтр сигнализатора, кото
рая замкнула контакты. 
Вскоре вертолет снова под
нялся в воздух.

Во многих полетах на де
сантирование войск и боевой 
техники участвовал П рихоть
ко. Однажды э ки п а ж у  была 
поставлена задача — выле
теть в заданны й район, по
грузить  м аксимально допу
стимы й гр уз  и доставить его  
в назначенное место.

Командир Б. Ж иляев изу
чил с членами э ки п а ж а  за

дание, указал  на его особен
ности. Условия полета были 
сложны е, и н уж н о  было пре
дусмотреть все до мелочей.

Взлетев с аэродрома бази
рования, вертолет плавно 
опустился на подготовлен
ную  площ адку. Раскры лись  
лю ки, и могучая боевая те х 
ника быстро заняла всю его  
просторную  грузовую  каби
ну. Воины надежно крепили  
ее в грузовой кабине, рабо
тая четко, слаженно, соблю
дая все правила предосто
рожности и не наруш ая  
расчетной центровки верто
лета, одного из главных ус
ловий при перевозке м ного
тонной техн ики .

Быстро проверив готов
ность вертолета к  полету, 
Прихотько доложил ком ан
диру э ки п а ж а  оф ицеру
Б. Ж иляеву. По команде р у
ководителя, сделав неболь
ш ую  п роб еж ку , вертолет
плавно оторвался и повис в 
воздухе. Перелет начался...

В назначенное время бое
вая техн и ка  была доставле
на в заданны й район. Зада
ние выполнено отлично.
Внес в это и свой скромны й
вклад бортовой техн и к Васи
лий Александрович П рихоть
ко — хозяин вертолета.

Подполковник В. КОВАЛЕВ.
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•ЧЕЛ О ВЕК  И ЛУНА

ОТ МОДЕЛИ 
К  ЛУНОХОДУ

В июне этого года во Ф ранции проходи
ла первая международная конф еренция по 
носмической техн и ке . Помимо проблем изу
чения косм ического пространства, на ко н 
ф еренции рассматривались вопросы иссле
дований Луны  с помощью автом атических  
станций. Публикуемая статья об эксп ери
ментальной отработке средств передвиже
ния на Луне подготовлена по материалам  
доклада советских учены х на этой конф е
ренции.

У СПЕШНАЯ мягкая .посадка со
ветского космического аппарата 
«Луна-9», а вслед за ней я  при

лунение американской станции «Сер- 
вейор» открывают пути к исследова
нию Луны с помощью автоматических 
лунных станций. По сравнению с астро
номическими методами изучения Луны 
и использованием космических аппара
тов, пролетающих на близком расстоя
нии от Луны, непосредственное изуче
ние физических условий на Луне, ис
следование лунного грунта и рельефа 
с помощью автоматической станции,
доставленной на поверхность естествен
ного спутника Земли, имеют бесспор
ные преимущества.

Исследование Луны с помощью не
подвижных автоматических станций
имеет и ряд ограничений. Прежде все
го это возможность исследовать срав
нительно небольшой район посадки.
У ученых не может быть уверенности 
в том, что данный участок типичен для 
лунной поверхности в  целом, при его 
исследовании нельзя будет сделать 
достаточно общих выводов.

Район непосредственных исследова

ний можно расширить при условии соз
дания средств передвижения по лун
ной поверхности. Их разработка ставит 
ряд сложных технических вопросов, свя
занных с действием автоматических 
аппаратов в необычных условиях, рез
ко отличающихся от земных (отсутст
вие атмосферы, иная сила тяжести, 
своеобразный характер грунта и др.).

Теоретическое решение этих вопро
сов практически невозможно, поэтому 
возникает необходимость в эксперимен
тах, проведенных в условиях, имити
рующих лунные, уже на стадии раз
работки и выбора проектных характе
ристик движущейся автоматической 
лунной станции (ДА Л С). Однако соз
дание стендов для отработки конструк
ции на натурных макетах ДАЛС со
пряжено с трудностями, связанными 
со строительством очень крупных ва-| 
куумных камер, различного специаль
ного оборудования и «лунных» полиго
нов (а их стоимость выходит за преде
лы целесообразных затрат). Поэтому 
более эффективной будет эксперимен
тальная отработка в  условиях, имити
рующих лунные, на моделях ДАЛС 
Выполненные в соответствии с крите
риями подобия модели позволят ис
пользовать с минимальными доработ-j 
ками уже имеющиеся барокамеры к 
другое оборудование.

Для разработки средств передвиже ! 
ния по лунной поверхности необходима 
имитация не только условий окружаю
щей Луну внешней среды, которые |



практически не отличаются от условий 
межпланетного пространства. Прихо
дится воспроизводить и специфические 
лунные условия, и прежде всего по
верхность Луны, в особенности ее верх
ний слой на такую глубину, которая 
позволит определить характер взаимо
действия грунта с движущимися частя
ми ДАЛС.

До последнего времени в  значитель
ной степени ограниченные сведения о 
Луне основывались главным образом 
на результатах наблюдений с Земли. 
Астрономические наблюдения с по
мощью крупнейших телескопов позво
ляли различать детали рельефа лишь 
порядка нескольких сотен метров. 
Пользуясь радиоастрономическими и 
радиолокационными методами, ученые 
узнали о теплофизических свойствах 
лунного грунта и характере неровно
стей поверхности.

Изображения лунной поверхности, 
переданные американским космическим 
аппаратом «Рейнджер», позволили по
лучить данные о неровностях порядка 
нескольких десятков сантиметров, под
твердившие представление о значи
тельной гладкости морских районов 
Луны и преобладании отрицательных 
неровностей (кратеров).

Однако ни одним из перечисленных 
методов невозможно непосредственно 
определить физико-механические свой
ства лунного грунта, их приходилось 
оценивать на основе различных пред
положений о его структуре и механиз
мах образования. Советским конструк
торам на основе принятых допущений 
удалось спроектировать и успешно ис
пользовать посадочное устройство стан
ции «Луна-9».

Но для дальнейшего освоения Луны 
нужны более точные сведения о физи
ко-механических свойствах грунта, по
скольку инженерные проблемы, встаю
щие при проектировании средств пере
движения по лунной поверхности, за
трагивают более тонкие вопросы взаи
модействия аппаратов с лунным грун
том, чем при посадке.

Для экспериментальной отработки 
средств передвижения по Луне необхо
димы данные о неровностях масштаба 
от нескольких сантиметров до метра, а 
также о прочности, структуре (связ

ная или сыпучая), характере деформа
ции, сцеплении, трении, об адгезион
ных и абразивных характеристиках.

Именно механические свойства вызы
вали наибольшую неуверенность. По
этому высказывались различные гипо
тезы о характере и  структуре лунного 
грунта. Естественно, при его воспроиз
ведении в земных условиях приходи
лось допускать известный произвол в 
выборе механических свойств модели
рующих материалов.

В США большая часть эксперимен
тов проводилась на мелкодисперсных 
средах, которые имитировали грунт, об
разовавшийся, как считалось, в резуль
тате воздействия метеоритов и микро
метеоритов на лунную поверхность. Не
редко высказывались предположения, 
что пылевой покров на Луне имеет 
значительную глубину. К конструкции 
средств передвижения в таких услови
ях предъявляются наиболее тяжелые 
требования. Однако при таком подходе 
недостаточно учитывались существен
ные доводы в пользу связного со
стояния лунного грунта, которые вы 
сказывались как в СССР, так и в 
США. Вывод о связной структуре лун
ного грунта был сделан еще около 10 
лет назад на основе фотометрических 
исследований и сопоставлений с зем
ными породами известным советским 
астрономом профессором Всеволодом 
Васильевичем Шароновым. В пользу 
такого же состояния лунной поверхно
сти высказывался видный советский ра
диофизик профессор Всеволод Сергее
вич Троицкий, под руководством кото
рого проводятся исследования собст
венного радиоизлучения Луны. На ос
новании этих и других работ в Совет
ском Союзе при имитации лунного 
грунта отдается предпочтение твердой 
структуре.

Правильность такой позиции под
тверждается данными, полученными 
станцией «Луна-9». На основе анализа 
снимков можно утверждать, что в райо
не посадки пылевой покров отсутству
ет. Станция располагается на запад
ном склоне кратера диаметром 18 мет
ров на расстоянии около 4 метров от 
его края.

Вал кратера заметен как граница 
резкости в северной и южной частях
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Р ис. 1. И ск усствен н ы е м атериалы  для им итации hvh- 
нои поверхности: „ а осн ове п еносм ол  (вверху) и н а  
осн ове пем зы  и д р у ги х  в улк ан и ч еск и х м атериалов  

(внизу).

панорамы. Глубина кратера около 
0,7 м, причем внутри его заметны от
дельные линейные структуры, которые 
не могли бы существовать, если бы 
грунт был сыпучим, несвязным. О до
статочной связности грунта говорит 
также наличие у некоторых малых кра
теров крутых (до 55°) склонов. Расче
ты позволяют дать оценку прочности 
участка поверхности, на которам рас
полагается «Луна-9», порядка 
1 кг/см2.

Имитация характеристик прочности 
не вызывает никаких проблем, посколь
ку существующая технология изготов
ления различных строительных и теп
лоизолирующих материалов предостав
ляет большие возможности для созда
ния модели грунта с необходимыми 
.механическими характеристиками. На 
рис. 1 показаны образцы имитаторов 
лунного грунта.

За время работы «Луна-9» 
изменила положение: увели
чился на 6,5° наклон станции 
и на 3° она развернулась. 
Причины этого окончательно 
не выяснены, однако можно 
предполагать, что изменение 
положения каким-то образом 
связано с каменистостью 
грунта.

Снимки, полученные с по
мощью станции «Луна̂ Э» 
(рис. 2), показали, что по
верхность Луны в районе по
садки усеяна (практически 
равномерно) значительным 
количеством камней и комьев 
различных размеров — от 
нескольких сантиметров до 
нескольких дециметров. Этот 
факт не был известен преж
де, а с ним неизбежно при
дется считаться при проекти
ровании самоходных средств 
передвижения по лунной по
верхности.

Как уже говорилось, при 
создании лунохода целесооб
разно провести комплекс ис
следований на динамически 
подобных моделях в барока
мерах-полигонах.

Передвижение лунохода и 
происходящие при этом яв

ления зависят от его линейных разме- 
j  ов, массовой плотности конструкции, 
модуля упругости и коэффициента Пу
ассона материала, коэффициента тре
ния, ускорения силы тяжести и вре
мени.

Принципы динамически подобного 
моделирования требуют равенства ко
эффициента Пуассона и коэффициентов 
трения для натурного лунохода и его 
модели, а также соблюдения строгих 
соотношений (их называют условия по
добия) для остальных величин.

Исходные масштабы моделирова
ния длины, модули упругости, мате
риалы и ускорения силы тяжести. Все 
остальные масштабы моделирования 
(массовой плотности, скорости, силы 
и т. д.), необходимые для проектирова
ния модели и пересчетов результатов 
экспериментов на действительный мас
штаб лунохода, могут быть получены
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из вышеуказанных трех на основе ус
ловий подобия.

Условия подобия требуют изготовле
ния модели лунохода и его ходовой ча
сти из материалов с теми же коэффи
циентами Пуассона и трения, что и 
в натуре. Масштаб ускорения силы тя
жести однозначно определяется усло
виями эксперимента, поскольку на Лу
не ускорение силы тяжести в шесть раз 
меньше, чем на Земле.

Для упрощения проектирования мо
дели целесообразно масштаб массовой 
плотности иметь равным единице, что 
позволит получить простую зависи
мость между исходными масштабами 
длины и модуля упругости материала, 
из которого должна изготовляться мо
дель.

Если размер модели уменьшен в 6 
раз, ее лучше изготовить из материа
лов натурных конструкций.

Если еиодель уменьшена в 3 раза, то 
ее нужно изготовлять из материалов 

[ с модулем упругости в два раза боль
шим, чем у материалов натурной кон
струкции, а если ее уменьшить в 2 ра
за, то модуль упругости материала 
должен быть в три раза больше, чем 

| у материалов натурного лунохода.
Окончательный выбор размера мо

дели и материалов для нее делается 
с учетом габаритов и возможностей ис
пытательного оборудования, барока
мер, аппаратуры и полигонов.

Следует отметить, что при размере 
модели 1/6 масштаб линейной скоро
сти принимает значение 1, то есть мо
дель ДАЛС при полигонных испыта
ниях в этом случае будет перемещать
ся с той же скоростью, что и натурная 
самоходная установка по поверхности 

[ Луны.
Уменьшение же линейных размеров 

в шесть раз по сравнению с иатурой
I позволит провести ходовые и некото

рые тактические испытания модели в
I барокамере с имитацией лунного ва

куума.
Однако создание такой малогабарит

ной подвижной модели с соблюдением 
! подобия может вызвать некоторые за

труднения вследствие малой величины 
масштаба массы.

Значительно проще создать самоход
ные модели в масштабе 7з или !/2. На

Р ис. 2. Ч асть панорам ы  лунн ой  п о в ер х н о 
сти. Отчетливо видна св язн ая  стр ук тур а  

грунта и зн ач и тел ьн ое число камней.

таких моделях можно отработать кон
струкцию ходовой части,' определить 
надежность ее работы на разнообраз
ных грунтах, экспериментально снять 
технические характеристики лунохода 
и проверить их соответствие заданным. 
Ходовые испытания динамически по
добных моделей лунохода позволяют 
получить и некоторые рекомендации 
относительно тактики его использова
ния на Луне.

Представляет интерес изготовление 
динамически подобной модели лунохо
да натурных размеров. В этом случае 
для соблюдения подобия общая масса 
модели должна быть в 6 раз меньше на
турной. Тогда ее ходовую часть следует
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изготовлять в натуральную величину из 
натурных материалов; остальные эле
менты (полезная нагрузка, часть кон
струкции и пр.) уменьшать так, чтобы 
общая масса модели лунохода была в 
6 раз меньше натурной.

В результате модель лунной станции 
будет иметь следующие особенности: 
мощность привода, линейная и угловая 
скорости возрастут почти в 2,5 раза, 
угловое ускорение возрастет в 6 раз, а 
масса и моменты инерции модели 
уменьшатся в 6 раз; время испытаний 
уменьшится почти в 2,5 раза по срав
нению с натурным; значение энергии 
(работы) и сил, действующих на (мо
дель, будут равны натурным.

Динамически подобная модель позво
ляет отработать ходовую часть ДАЛС 
при испытаниях на полигонах, имеющих 
«натурный рельеф». Испытания такой 
модели интересны с точки зрения вы
явления возможностей лунохода. Ко
нечно, в связи с увеличенными разме
рами не приходится говорить об имита
ции лунного вакуума.

Для экспериментальных исследова
ний в лабораторных условиях по отра
ботке ДАЛС потребуются динамически 
подобные модели, соответствующие 
критериям подобия, испытательные 
стенды, установки и полигоны: полно
ценный имитатор — аналог лунного 
грунта; методики испытаний.

С помощью динамически подобных 
моделей ДАЛС, изготовленных в ука
занных выше масштабах, в земных ус
ловиях можно исследовать эффектив
ность той или иной схемы ДАЛС, ра
циональность конструкции ходовой ча
сти, возможности ее использования на 
неподготовленном лунном грунте и пр.

Модели должны отрабатываться на 
специальных испытательных полигонах, 
имеющих насыпное покрытие для ими
тации лунного грунта и рельефа мест
ности и оборудованных системами дис
танционного управления и измерения 
параметров, кино - фотоаппаратурой

и т. д. Такие вопросы, как взаимодей
ствие ходовой части с грунтом, исти
рание элементов ходовой части, рабо
тоспособность ее электропривода, и не
которые другие следует тщательно ис
следовать в барокамерах. В специаль
ных барокамерах — полигонах, имити
рующих особенности лунного рельефа 
(отдельные камни, кратеры и др.),—бу
дут испытываться ходовые и техниче
ские качества модели в целом. Пробле
ма создания лунного полигона связа
на с разработкой и эксплуатацией по.ъ 
ноценного имитатора — аналога лун
ного грунта.

При создании ДАЛС более остро, 
чем при исследовании мягкой посадки, 
стоят вопросы вакуумных и тепловых 
испытаний узлов и агрегатов аппарата. 
Это относится и к проблеме трения в 
космосе (ходовая часть, трение о лун
ный грунт и пр.) и к  поведению в кос
мосе различных материалов (например, 
материалов для электрической части 
привода) и т. д.

Необходимо разработать методику и 
способы ускоренных эксперименталь
ных исследований, направленных на 
обеспечение безотказной работы в те
чение нескольких месяцев агрегатов 
ДАЛС в условиях эксплуатации на Лу
не; тщательно продумать тактику ис
пользования станции на Луне, а также 
укомплектовать ее аппаратурой и обо
рудованием в соответствии с поставлен
ными научными целями.

Только в результате всесторонних 
экспериментальных исследований про
цесса передвижения по поверхности 
Луны на динамически подобных моде
лях можно сформулировать научно 
обоснованное задание на создание лун
ного транспортного средства (ДАЛС) 
с необходимыми тактико-техническими 
характеристиками и приступить к соз
данию натурного лунохода.

А. КОВАЛЬ, кандидат технических
наук, В. БАЖ ЕНОВ, Е. СТРАУТ.



И Н Ж Е Н Е Р
И НЖЕНЕР-капитан Георгий Григорье

вич Поддубный прибыл на должность 
инженера эскадрильи полтора года 

назад.
Курс обучения в Киевском высшем ин

женерном училище прошел отлично. Бле
стяще защитил дипломную работу. Был 
назначен инженером-конструктором на 
авиаремонтное предприятие. Но новатор
ство в четырех стенах КБ не удовлетворя
ло. Стосковался по живому делу на бое
вом аэродрсхме. Подал рапорт. Старший 
начальник прочел, обрадовался: молодец, 
просится в строевую часть. Подписал.

Так инженер-капитан Поддубный стал во 
главе технического коллектива эскадрильи, 
имеющей славное боевое прошлое.

После стажировки инженер приступил к 
работе. Он принял под начало много лю
дей, а под персональную ответствен
ность — современные бомбардировщики- 
ракетоносцы. Какая силища оказалась в 
руках офицера! Ею предстояло распоря
жаться, готовить к бою —  день и ночь, из 
месяца в месяц. Тут впору и растеряться.

От возможных ошибок предостерег ко
мандир.

— Установите верный тон, наладьте 
правильные взаимоотношения с подчинен
ными, — наставлял подполковник Чуйко. 
В эскадрилье много опытных техников. 
Вон старший техник-лейтенант Сергей М и
хайлович Иванов имеет большой стаж ра
боты. Техники —  народ прямой, открытый. 
Одним служебным положением не поко
ришь их души. Ты покажи им, на что спо
собен! Если выдержишь этот негласный 
экзамен — будет и авторитет, и искрен
нее уважение.

Поддубный, конечно, понимал, что бе
рется за ответственное дело, и ожидал 
любых трудностей. Но ему и в голову не 
приходило, что утвердить себя в эскад
рилье гораздо сложнее, чем освоить тон
кости авиационной техники. Командир 
вовремя подсказал. И вот, несмот
ря на инженерную молодость, командир
скую неопытность, инженер как-то неза
метно вошел в жизнь подразделения и 
стал нужен каждому специалисту.

— Наш Поддубный— воистину инже
нерная душа! —  сказал секретарь партбю
ро штурман Николай Иванович Со
мов.— Потому и полюбили.

Главное его направление —  четкая, глу
боко продуманная организация труда спе
циалистов, техническая учеба, проверка

знаний путем регулярных семинаров и 
ежемесячных индивидуальных бесед. Вы
сокая производительность парковых дней, 
с полной загрузкой всего технического 
состава и усиленным контролем. Тесное 
общение с летчиками, штурманами, чтобы 
постоянно знать, как они чувствуют маши
ну и ее поведение в полете. И трена- 
жи, тренажи: с летными, техническими
экипажами, в группах обслуживания. Все 
это должно обеспечить то, ради чего су
ществует инженер, — постоянную готов
ность боевой техники.

Вот и сегодня он на аэродроме ставит 
задачу техникам. Силы распределяются 
так, чтобы на каждой машине работали 
офицеры и не менее двух механиков. Д о 
полнительно указывает, что необходи
мо на всех самолетах проверить прицелы.

Георгий Григорьевич помнит вчерашний 
рассказ командира экипажа капитана Кор- 
някова и штурмана. Вывели они свою 
«пятьдесят вторую» на боевой курс. И 
вдруг яркое и четкое изображение на 
экране прицела исчезло. Инженеру было 
ясно, что в подготовке сложного и тонко
го радиотехнического агрегата была допу
щена оплошность. Видно, не все цепи, схе
мы и детали как следует проверили спе
циалисты из группы обслуживания. Об 
этом надо поговорить на техническом 
разборе, да и на партсобрании не вредно 
послушать капитана технической службы 
Селиверствова о том, как он контролиру
ет работу подчиненных в группе. А сей
час—  ближе к делу.

—  Теперь машина исправна, — сказал 
инженер. —  Однако повторяю, независи
мо от этого надо провести целевой ос
мотр всех прицелов.

Люди разошлись. Инженер сочувствен
но посмотрел вслед Сергею Михайловичу 
Иванову, хозяину 52-й. Злополучный само
лет... Такие каверзные задачи задает! 
Это на нем однажды обнаружили неис
правность управления. Благо случилось на 
земле... Тогда Поддубный приказал стар
шему технику:

— Определите причину.
Иванов долго лазил по машине. Таин

ственный дефект не давался в руки, не
смотря на большой опыт офицера.

—  Ну, как? —  окликнул его снизу инже
нер.

—  А, будь оно неладно...
Поддубный задумался. Нарушилась си

стема управления —  отправная точка. Где 
конечная? В своих рассуждениях он шел
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И нж енер-капитан Г. П оддубны й (слева) и 
капитан техн и ч еск ой  служ бы  Н. К олесни
ков. И нж енер п р овер яет  контрольны й лист  

подготовки сам олета .
Ф ото Е. К о л ь ч е н к о.

от простого к сложному, от менее веро
ятного к более ожидаемому. Составил в 
уме очередность проверяй агрегатов си
стемы. Кинул на траву фуражку, засучил 
рукава и поднялся к Иванову. Следуя по 
намеченной программе, добрался до ру
левого привода. Ловко отсоединил труб
ки. Вскрыл клапан.

— Хм... Дело ясное.
Сергей Михайлович вопросительно гля

нул на инженера.
— Есть тачая сердечная болезнь... Си

стема управления самолетом, ей-ей, по
хожа на работу человеческого сердца. 
Вот, взгляните, фторопластовое уплотне
ние в этом клапане нарушено. Жидкость 
под давлением в двести атмосфер перете
кала из одного трубопровода в другой. 
Эта «сердечная недостаточность» и была 
причиной отказа. Замените уплотнение. 
Надо успеть опробовать систему пока не 
стемнело.

Инженер по стремянке спустился вниз. 
Солнце катилось к горизонту, «бетонка» 
остывала. Воздух стал влажным.

— Долго возитесь.
Это сказал подошедший сзади подпол

ковник Чуйко.
—  Долго, непростительно долго, Нико

лай Никифорович! А ведь в иных услови
ях на обнаружение этой неисправности я 
бы потратил несколько минут.

— В иных условиях? Значит, есть выход?
— Есть! Автоматика, — убежденно отве

тил Поддубный.

—  Постойте-ка, Георгий Григорье
вич,—  поднял руку подполковник. — Вы 
как-то рассказывали, что ваша дипломна» 
работа касалась именно этой автоматики,

Поддубный кивнул головой.
— Верно. Только выдвигалась не вся 

проблема, а часть ее. Я лишь теоретиче
ски обосновал отправные данные специа
лизированной конструкции электронной 
вычислительной машины для проверки 
топливной системы. Вчера посмотрел кон
спекты. И, как говорят, потянулось перо к 
бумаге.

—  Значит, работаете? Это правильно!..
Так инженерное мышление, выработан

ное в стенах вуза, ведет офицера от тео
рии к повседневной практике и от 
нее —  снова к теоретическим выкладкам, 
расчетам, конкретным техническим реше
ниям.

Инженер эскадрильи всегда на аэродро
ме, постоянно с людьми. Он занимает
ся всем, чего ни коснись,— от обеспе
чения расходными материалами, запча
стями до порядка в казарме. Ему прихо
дится проникать в глубину человеческой 
души, всеми мерами воспитывать верных 
своему воинскому долгу воинов. Попро
буй тут отделить функции командные, ин
женерные от воспитательных...

Вот потому и живет в коммунисте Под- 
дубном глубокое убеждение об инжене
р е —  не только как о специалисте, ной 
как о руководителе, воспитателе. Георгий 
Григорьевич стал для каждого подчинен
ного добрым советчиком. При этом он 
умело пользуется силой положительного 
примера. Есть в эскадрилье немало това
рищей, которые показывают образцы в 
учебе и труде. Вот капитан технической 
службы В. Манзер. На последней индиви
дуальной беседе по знанию техники офи
цер подтвердил, что он всесторонне под
готовлен. Оттого у него и самолет в безу
пречном состоянии, что называется, эта
лонный. Сказать о новом успехе капитана 
на разборе, объявить ему благодарность! 
Нет, этого мало. Капитан ведет людей на 
самолет Манзера и там показывает, чего 
достиг мастер, рассказывает о техниче
ском опыте коммуниста-труженика теп
ло, задушевно. В беседах с людьми Под
дубный нередко обращается к боевой 
истории своей прославленной части, где 
каждый эпизод —  свидетельство подвига, 
верности воинскому долгу.

На днях Георгий Григорьевич осматри
вал машину, в подготовке которой уча
ствовал техник-лейтенант Секачев. Не са
м олет—  картинка! Поставил отличную 
оценку с такой радостью, какую испыты
вал лишь после особенно удачного летно
го дня.

Майор Н. ГРИЦАН,



•  РАЗДУМЬЯ НАД ОПЫТОМ П Е Р Е Д О В Ы Х  А В И А Т О Р О В

Г Л А В Н Ы Й
КРИТЕРИЙ-
КАЧЕСТВО!

Генерал-лейтенант авиации И. ПСТЫГО, 
военный летчик первого класса

Ц ГО Я В Л ЕН И Е сверхзвуковых самолетов и  ракетного оружия существенным образом 
повлияло на характер и способы ведения боевых действий. Большие скорости 

полета усложнили процесс отыскания наземных и воздушных целей и уничтожение их  
с первой атаки. Все это настоятельно требует, чтобы боевая выучка летного состава 
была доведена до высшей степени совершенства.

Новые условия и  повышение требований к  подготовке воздушных бойцов, естест
венно, предполагают совершенствование форм и методов обучения, творческое осмысли
вание накопленного опыта, улучшение руководства и контроля. Основными показате
лями, определяющими, на наш взгляд, боевую готовность воздушного воина, являются 
высокая натренированность в полетах и боевом применении, умение использовать наи
более целесоооразные тактические приемы и способы боевых действий в соответствии 
си сложившейся обстановкой, характером цели и выполняемой задачей; отличное знание 
своего самолета, боевых возможностей и тактики действия вероятного противника.

Все обучение воздушного бойца мы стараемся строить так, чтобы он постоянно 
готовился именно для боя, от полета к полету совершенствовал свое мастерство. Мы 
стремимся насытить каждое полетное задание элементами тактики, создать условия, 
максимально приближенные к реальной боевой действительности. Если, например, лет
чик овладел техникой пилотирования, внимание должно быть переключено на отработ
ку боевого применения и центр обучения перенесен на полигоны.

J ровень боевой вы учки летного состава, успех летной работы, безопасность поле
тов во многом зависят от качества подготовки летчика и боевой техники к полету, ка
чества выполнения функциональных обязанностей каждым должностным лицом, нако
нец, от качества контроля, руководства полетами и всем учебным процессом.

Борьбу за качество мы начали несколько лет назад. Разумеется, выдвинуть ло
зунг— это еще не все. Главное —  в целеустремленной организаторской работе, уме
нии каждого руководителя глубоко разобраться в том или ином явлении, объективно 
оценить его и активно влиять на ход событий.

Вполне понятно, что для этого необходимо, чтобы тот, кто обучает, обладал долж
ным профессиональным мастерством, был всесторонне развитым, умел самостоятельно
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решать сложные вопросы. Мы добиваемся, чтобы каждый руководитель по уровню 
своей подготовки был выше подчиненных, имел высокое летное мастерство, был хоро
шим методистом, умел смотреть вперед и предвидеть ход событий, постоянно искал и 
находил наиболее рациональные формы и методы обучения.

Командиров, обладающих такими способностями, в частях и подразделениях 
немало. Именно чувство нового, сознание личной ответственности за порученное 
дело помогают им находить самые верные приемы и способы повышения боевой выуч
ки каждого летчика и подразделения, надежно обеспечивать безопасность полетов. По
казателен в этом отношении такой пример.

Перед подразделением, которым командует офицер Н . Ф илин, была поставлена 
задача обучить летный состав боевому использованию нового для них вооружения само
лета-истребителя при перехвате маневрирующих целей в облаках. Задача сложная и 
чрезвычайно ответственная. Нужно было прежде всего определить методические прие
мы обучения, наиболее полно отвечающие современным требованиям и обеспечиваю
щие высокое качество подготовки. Многое переосмыслить заново, основываясь на опы
те прошлого, найти верные пути быстрого решения ряда вопросов.

Возьмем методику и организацию тренажей. Раньше с этим в подразделении дело 
обстояло неважно. На тренажерах Т Л - 1 , ТЛ -2  нельзя было отрабатывать элементы бое
вого применения. В  подразделении создали новую методику тренажей. Переоборудова
ли и сам тренажер ТЛ -1 . На нем помимо техники пилотирования стало возможно от
рабатывать перехват и ведение огня. Отношение к тренажам резко изменилось. Лет
чики сами пошли на тренажер, чтобы приобрести и закрепить нужные навыки.

Во время обучения летного состава строго соблюдалась методическая последо
вательность. Особое внимание уделялось анализу допущенных в воздухе ошибок. На 
ошибке одного учились все, принимались меры, чтобы она больше не допускалась.

Методически правильная постановка учебного процесса без срывов, упрощенче
ства и послаблений определила успех. Важную роль сыграло, разумеется и то, что сам 
Филин —  летчик с большим опытом, хороший методист, требовательный командир с 
развитым чувством нового. Он сам много летает, личным примером увлекает подчинен
ных. I I  ныне все летчики, как и их командир, успешно выполняют перехваты в слож
ной тактической и метеорологической обстановке, максимально приближенной к реаль
ной, боевой.

Летный состав последовательно осваивает перехваты различных воздушных целей 
во всем диапазоне высот и скоростей полета самолета, а также боевые пуски ракет 
по воздушным мишеням и наземным целям на дальностях и скоростях полета, соответ
ствующих тактико-техническим данным систем вооружения. Даже если полет пред
стоит простой, ориентируют летчика на сложную обстановку, на необходимость быть 
готовым самостоятельно принять решение в неожиданно осложнившихся условиях.

В  связи с этим внесены некоторые изменения в методику предварительной под
готовки. Каждое звено готовится отдельно под руководством своего командира. Коман
диры звеньев имеют специальные альбомы с методическими указаниями. Много вни
мания уделяется изучению особых случаев. Летчики сами ищут решения. Если при этом 
они встречают затруднения, вопрос ставится на обсуждение. Таким методом разви
вается самостоятельность, летчики учатся мыслить, а не просто механически выпол
нять в полете те или иные действия.

Качество подготовки к полету повышается благодаря детальному анализу и изу
чению допускавшихся ранее ошибок. Все делается для того, чтобы они не повторялись. 
Повторение одной и той же ошибки рассматривается как серьезное нарушение методи
ки подготовки к полетам. Исключительно важное значение приобретает метод объек
тивного контроля, который введен у нас повсеместно.

Как известно, еще недавно качество техники пилотирования и выполнения эле
ментов боевого применения часто оценивалось на основе визуального наблюдения за 
действиями летчика. Не всегда это было объективно, а некоторые элементы вообще 
упускались из виду.
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Следует сказать, что многие элементы боевого 
применения и техники пилотирования до сих пор 
еще анализируются на основе данных визуального 
наблюдения (взлет, расчет, посадка, бомбометание и 
стрельоа по наземным целям). Однако для оценки 
выполнения этих элементов все шире применяется 
объективный анализ с помощью различной аппара
туры. Таким образом, сама ж изнь потребовала, что
бы контроль с помощью технических средств стал 
основным в получении достоверных сведений для 
анализа действий летчика. К  материалам объектив
ного контроля относятся фотопленки воздушных, на
земных стрельб и бомбометаний, а также экрана ин
дикатора самолетного радиолокационного прицела, 
записи на ленте самописцев, данные бароспидогра- 
фов, отчетные схемы наведения. Широко используют
ся при анализе ошибок проекционные фонари, спе
циальные киноустановки.

При каждой части уже созданы классы объек
тивного контроля. Они предназначены для обучения 
летного состава и дешифрирования фотопленок, лент 
записывающей и регистрирующей аппаратуры, уста
новленной на самолете. В  классах имеются дешиф
раторы, набор тарировочных номограмм, измеритель
ные приборы, методические пособия и правила де
шифрирования материалов объективного контроля,.! 
плакаты и т. д.̂  Важно было добиться, чтобы не толь
ко руководящий состав, но и все летчики научились — 
пользоваться аппаратурой объективного контроля для = 
оценки качества и анализа каждого полета. =

В ряде частей это в основном уже достигнуто. Е  
Например, в части, где служит офицер Н . Коваленко, Е  
объективный контроль стал главным методом оценки Е
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ЗАПРАВКУ РАЗРЕШАЮ
в МЕСТЕ со всеми авиа

специалистами на сто
янку самолетов прибыл и 
напитан Иван Павлович Его
ров. Офицер неторопливо и 
внимательно проверяет свое 
сложное и хлопотное хо зяй 
ство — централизованную  
заправку самолетов. Его под
чиненные рядовые Николай  
Алпеев и Лазарь Миронов  
прокачивают систему перед  
заполнением баков самоле
тов горючим. Таков поря
док. Прежде чем подать  
топливо к самолету, его к а 
чество проверяют специали
сты ГСМ. И если все в по
рядке, в контрольном талоне  
появляется запись: «Заправ

ку  разреш аю ...» П ож ал уй, с 
этого и начинается борьба 
за безаварийность полетов в 
части, где вот у ж е  20 лет не 
было аварий и катастроф . 
Об этом постоянно заботятся  
не только те, кто трудится  
непосредственно на самоле
те, но и люди обеспечиваю 
щ его подразделения.

Взгляд кап и та н а  Егорова 
задержался на штабеле ста
рых списанны х труб, приго 
товленны х для сдачи в ме
таллолом.

«Они ещ е м огут послу
ж и т ь » ,— будто сама по себе 
приш ла простая и точная  
мысль. А дальш е уж е  были 
действия. Капитан  вычертил

схему системы слива отстоя  
горю чего. Потом вместе с 
подчиненны ми подгонял, ус
танавливал, эксперим енти
ровал. И наконец  все гото
во. Получилось удачно. 
Удобно и для специалистов  
склада ГСМ, и для техников  
и механиков, которы е обслу
ж иваю т полеты. При этом в 
полтора раза увеличился  
сбор отстоя топлива и осво
бодились два топливозаправ
щ ика, которы е раньш е по
стоянно держали на стоянке  
для слива отстоя или прока
чиваемого горю чего.

За вы сококачественное  
обеспечение самолетов горю 
чим, отличное исполнение 
служебного долга и постоян
ную борьбу за бережливость  
ком андую щ ий округом  н аг
радил кап и тана  Егорова гр а 
мотой и объявил ему благо
дарность в приказе.

Одна за другой мчатся, 
подобные ракетам , серебри
стые маш ины  в голубую  
даль. Вместе со всеми, кто  
остается на земле, провож а
ет их взглядом и худощ авы й  
капитан  — ком м унист Его
ров. Л етчики  идут на ответ
ственное полетное задание. 
Но их дела — это и его, Его
рова, заботы. Он на своем 
посту старается делать все 
необходимое, чтобы росла 
боевая мощь, летное мастер
ство воздуш ны х бойцов.

Н а  с н и м к е :  офицер
И. Егоров и рядовой Л. М и
ронов в лаборатории ГСМ.

Текст и фото кап итана

А. ГУ КА .
4*
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и анализа каждого полета. Вопрос здесь ставится так: если после полета на боевое при- i  
мененис у летчика нет материалов, характеризующих его работу в воздухе, —  значит! 
задание не выполнено. Мы считаем, что это правильно, ибо основная задача —  повыше-1 
ние качества.

Летчики этой части в совершенстве знают аппаратуру объективного контроля и I  
правильно используют ее данные при оценке выполнения задания. Это помогает им К  
изучить свои ошибки, осмыслить их, найти то главное, на что следует обратить! 
особое внимание в процессе дальнейшего совершенствования боевого мастерства. При-1 
менение метода объективного контроля позволило командирам звеньев глубоко вникать 
в подготовку подчиненных, самостоятельно определять пути устранения ошибок.

Поиски новых форм и методов улучшения всего учебного процесса, обеспечения 
безаварийности и безопасности летной работы привели к внедрению в практику и дру
гих, на наш взгляд, важных методов работы.

Сейчас в обучении летного и технического состава стали широко применяться ак
тивные формы учебы —  семинарские занятия, летучки, практические занятия непо
средственно на технике. В  частях созданы хорошо оборудованные учебные классы с 
действующими стендами, макетами и другими наглядными пособиями по всем изучае
мым дисциплинам.

Инясенеры разработали карточки тренажей, создали обучающие машины-репети
торы, технологию выполнения сложных демонтажных, монтажных и регулировочных 
работ на технике и  другие полезные пособия. Работают технические университеты 
и лектории для офицеров и технические круж ки для младших авиационных специали
стов. Все это позволяет авиаторам повышать свою техническую подготовку.

Как показал опыт, качество подготовки авиационной техники к полетам необхо
димо определять инструментальным методом. Подлинными энтузиастами этого метода 
стали коммунисты инженеры А. Волков, А. Храпов, В . Бухаров и В . Снежков. Но и.\ 
инициативе были созданы внештатные группы объективного контроля. На автомаши
нах оборудованы подвижные инструментальные лаборатории. С их помощью удалось 
выявить немало дефектов, которые могли бы привести к летным происшествиям. Не
обходимость инструментального контроля ни у кого не вызывает сомнений. Правда, по
ка эти группы и лаборатории внештатные. Целесообразно, по нашему мнению, чтобы 
они обрели больше прав.

Таким образом, борьба за повышение качества всего учебного процесса, за безо
пасность летной работы охватывает все стороны ж изни и деятельности каждой части,

97 из 100
D  ПО М ЕЩ ЕНИИ метеостан- 

ции склонился над кар 
той дежурны й инж енер-си- 
ноптик Геннадий Мартьянов. 
На ней множество условных 
значков. Они разбросаны по 
всей территории Советского  
Союза, по всем континентам . 
Их надо прочитать, осмыс
лить и оценить, определить  
характер воздушных масс, 
области высокого и низкого  
давления, предугадать на
правление их перемещ ения  
и оказываемое влияние на 
изменение погоды в различ
ных районах по м арш руту  
полета. М артьянову понятны  
все эти значки. На карте  
появляются различные ли
нии и окр уж н ости . По ним  
легко опознаю тся циклоны  
и антициклоны , холодные и

теплые фронты, фронты о к 
клю зии, районы , заняты е  
облачностью и опасными  
явлениями погоды. Опреде
ляется скорость смещ ения  
воздуш ны х масс.

Много говорит такая  карта  
опы тному специалисту. Но 
не все. Главное — предви
деть влияние этих бариче
ски х  систем на изменение  
погоды в районе полетов, 
условия полета в них на 
различны х высотах, пра
вильно учесть местные осо
бенности и их влияние на 
дальнейш ую  метеообстанов
ку. И М артьянову это удает
ся.

По оценкам руководителей  
полетов оправдываемость  
прогнозов погоды, разраба
ты ваемы х Геннадием М ар

тьяновы м, составляет 97%. 
Это, м ожно сказать , отлич
ные результаты .

В помещ ении метеостан
ции силами различных ави
ационны х специалистов соз
дан ряд приборов, которые 
облегчаю т метеонаблюдение 
и упро щ аю т информацию. 
Здесь, в частности, находит
ся оригинальны й прибор -  
дистанционны й метеоинфор
матор. С его помощью ру
ководитель полетов в любую 
м инуту, не сходя со своего 
рабочего места, может уз
нать, не вызывая к себе ме
теоспециалиста, фактичес
кую  погоду в районе своего 
и д ругих аэродромов. Она 
регулярно выдается на при
бор метеоспециалистами. 
Для этого н уж н о  лишь под-
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каждого подразделения. Нельзя не отметить и улучш ения общего стиля руководства. 
Начальники служб, штабные офицеры пошли туда, где решается успех дела,— на по
леты, полигоны, в классы предварительной подготовки, классы объективного контро
ля, на стоянки боевых машин.

Специфика летного дела такова, что важнейшим принципом обучения является 
показ в воздухе. Поэтому командиры-руководители всех степеней, начиная от коман
дира звена, обязаны уметь обучать подчиненных личным примером. Командир должен 
сочетать качества отличного летчика и педагога.

Многое зависит от того, кто учит летчиков и как учит. Требовалось найти глав
ное. И это главное заключалось в том, чтобы поднять роль командира звена в учебном 
процессе. Конечно, проблема это не новая, но надо было ее по-новому и настойчиво 
решать.

На собственном опыте мы убедились, что если командир звена действительно на
ходится в центре учебного процесса, сам учит и воспитывает своих подчиненных, то 
дела в звене идут хорошо.

Весьма поучителен такой пример. Звено, которым командует летчик первого клас
са капитан В . Веселкин, в течение вот уже длительного времени носит высокое зва
ние отличного. Здесь не встречается серьезных предпосылок к летным происшествиям. 
Все летчики имеют первый класс, отлично перехватывают цели в облаках днем и ночью. 
Командир звена обучает летчиков непосредственно в воздухе.

Как-то после перерыва в полетах летчик В . Ракитин стал допускать ошибки при 
расчете и заходе на посадку. Командир звена, изучив характер ошибок, разъяснил лет
чику причины их возникновения, затем дал ему несколько полетов на «спарке». Ошиб
ки больше не повторялись.

При анализе ошибок в звене изучают причины их появления, случайны ли они 
или связаны с характером летчика, его личными качествами, уровнем подготовки. 
Поиск причин ошибок позволяет определить их сущность, а значит, и правильные ме
тоды устранения.

Улучшение стиля руководства сверху донизу —  одно из важнейших направлений 
в нашей работе. Мы требуем от каждого руководителя не просто замечать и указывать 
на недочеты, а помогать их устранять. Не подменять непосредственных руководителей, 
а требовать от каждого должностного лица безупречного выполнения своих обязан
ностей.

нять тр уб ку  специального  
телеф онного аппарата. Когда 
набираю т определенные
цифры на его лимбе, на све
товом табло руководителя  
полетов автоматически заго
раю тся квадраты , в которы х  
указаны  интересую щ ие р у
ководителя метеоэлементы.

М етеоинф орматор разра
ботан и создан силами вои
нов части. Все данные, ко
торы е он выдает, передаю т
ся лишь по двум проводам.

На метеостанции можно  
увидеть и д ругие оригиналь
ные приборы. Они даю т воз
можность, не выходя из по
мещ ения, наблюдать за ря
дом м етеорологических эле
ментов и явлений в районе  
аэродрома. А ктивное уча
стие в их создании принял  
и л учш ий метеоспециалист — 
с ин оп тик М артьянов, о рабо
те которого высоко отзыва
ются командование и летный  
состав.

Подполковник
В. ВАСИЛЬЕВ.



ШТУРМАН КОРАБЛЯ
I /  ОГДА в э ки п а ж  прихо- 

дит новый человек, тем  
более ш турм ан , видимо, у 
каж дого ком андира корабля  
возникает вопрос: а к а к  это 
скаж ется  на уровне боевой 
подготовки? Именно такой  
вопрос возник у меня, ко г
да в э ки п а ж  прибыл воен
ный ш турм ан первого клас
са А лександр Гилев.

Непосредственное знаком 
ство с офицером, а затем  
полеты показали, что ш ту р 
ман опытный. Он был скр о
мен, трудолюбив и дисцип
линирован, хорош о знал де
ло, а с таким и  людьми всег
да приятно и легко  рабо
тать.

...Группа шла в боевом по

рядке «колонна самолетов» 
на заданны х дистанциях. 
При подходе к  поворотному 
п у н кту  э ки п а ж  впереди иду
щ его самолета допустил  
о ш ибку  в счислении пути. 
Ему показалось, что он вы
ходит на него раньш е рас
четного времени и ум ень
шил скорость. Мы заметили  
эту о ш ибку . Наш и самолеты  
сближались. Ум еньш ить
скорость мы не могли. В 
этом случае последую щ ие 
самолеты догнали бы нас, в 
результате чего возникла  
бы реальная опасность сбли
ж ен и я , что не гар антир ова
ло бы безопасности полета. 
Н уж н о было приним ать ре
ш ение.

М о ж ет быть, мы ошиб- 
лись? Гилев проверил свои 
расчеты . Мы шли правиль| 
но. Было реш ено не умен*', 
ш ать скорости полета, вни| 
мательно наблюдая за впе 
реди идущ им самолетов 
пройти несколько дальш 
поворотного п ункта , а затеи 
взять новый курс. Это реше- 
ние не могло создать труд
ностей для сзади идущи! 
э ки п а ж ей , поскольку все 
они были предупреждены 
Впереди идущ ий экипак 
исправил свою ошибку, не 
сколько увеличил скорость, 
и самолеты вскоре снов; 
встали на свои места на за
данны х дистанциях.

Гилев не только опытны;
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Было бы неправильно утверждать, что в этом отношении все уже сделано. Серьез
ную проблему сразу не решишь, нужна кропотливая работа. Главное —  чтобы зримо 
ощущалось движение вперед.

Надо прямо сказать, что в прошлом, например, были случаи негибкого планирова
ния летной подготовки. Порой в погоне за налетом забывали о качестве, о постоянно)! 
переходе от простого к сложному, иначе говоря, нарушалась методика обучения. Кое- 
где недостаточно хорошо велась летно-методическая работа, принижалась роль мето
дических советов. Некоторые руководители слабо знали уровень подготовки своих под
чиненных и порой выпускали в полет летчиков, слабо подготовленных к выполнении 
запланированных упражнений. Иной раз нарушалась методическая последовательность 
восстановления навыков летчика после перерыва в полетах.

Бы ли  и такие явления, когда, вместо того чтобы научить летчика на земле, от
дельные руководители устраивали своеобразную «предварительную подготовку в воз
духе», излишне опекали летчиков. Соответствующие руководители указали им на 
ошибки в организации учебного процесса, потребовали изменить стиль работы.

Порой не везде придают должное значение совершенствованию методов взаимо
действия между всеми звеньями, обеспечивающими выполнение полетных заданий, в 
особенности между руководителем полетами и расчетами К П  и PC II. И  правильно по
ступили командиры, которые по-настоящему занялись этим вопросом. Теперь прочно 
ьошло в практику и стало обычным явлением, когда на предварительной подготовке, 
разборе полетов, занятиях присутствуют штурманы наведения, сменные руководителя 
посадки и другие должностные лица. Личный контакт, совместное обсуждение задач 
помогают лучше выполнять полетные задания.

Одно время остро встал вопрос о согласованности в действиях подразделений, ре
шающих различного рода задачи. Получалось иногда так, что летное подразделена 
готовится к полетам по одним планам, а батальон и другие подразделения —  по дру
гим. Подобной практике, которая зачастую приводила к срывам, пололсен конец. Прин
цип тот же: личное общение руководителей взаимодействующих подразделений и 
служб, выработка общего плана действий, организации и обеспечения летного дня ил 
ночи. И  это сразу же дало положительные результаты. Повысились порядок и органи
зованность при проведении полетов.

И ли взять изучение и распространение передового опыта. В  этом тоже должм 
быть определенное организующее начало. Руководитель должен выделить главное в 
правильно нацелить людей. Увидеть новое, понять его сущность не просто.



штурман, но и хорош ий ме
тодист и воспитатель своих 
подчиненных. Он интере
суется работой д ругих ш ту р 
манов экипажей, обсуждает с 
ними возникшие у них во
просы, выясняет причины  
неточных бомбометаний, по
могает устранить ош ибки .

Успех бомбометания во 
многом зависит от того, на
сколько внимателен и соб
ран штурман э ки п а ж а  на 
наиболее ответственном уч а
стке полета — боевом пути .

D Малейшая небрежность в об
ращении с прицелом, отсут
ствие выдержки и терпения  
в момент точного прицели
вания и сброса бомбы обя
зательно приведут к сн и ж е
нию качества бомбометания. 
В этом Гилев убедился на 
своем опыте. Вот почему он 
во время прицеливания ни 
на что больше не отвле
кается.

Как-то его заинтересовало, 
почему у хорошо подготов
ленного ш турм ана Ф. Ш еве

лева в одном полете бомбоме
тание проходит отлично, а в 
другом — удовлетворитель
но?

Внимательно присм атри
вался А лександр М ихайл о
вич к  ш тур м ан у , к  его дей
ствиям на трен аж ере . И на
шел п ричину. У  ш тур м ана  
не хватало вним ания, со
средоточенности на самом  
последнем этапе боевого п у
ти — прицеливании. Он ино
гда допускал небрежность, 
рассчиты вая, что бомба все 
равно поразит цель. У по р
ной ж е  борьбы за отличную  
оценку не вел. А без юве
лирной работы с прицелом  
на этом этапе нельзя до
биться высокой оценки .

Гилев внуш ил Ш евелеву 
необходимость с большей 
ответственностью  относить
ся к  каж д ом у полету. Ш ту р 
ман привы к к  точности, 
стал более собран. Задания  
начал выполнять с вы соки
ми результатам и.

За отличны е показатели в

боевой и политической под
готовке Александр М ихайло
вич много раз поощрялся  
ком андованием . А совсем 
недавно за успеш ное выпол
нение задания Командую 
щ ий войсками о кр уга  на
градил его ценным подар
ком.

Офицер Гилев не только 
отличны й ш турм ан , но и а к 
тивны й ком м унист, хорош ий  
товарищ . Он ведет большую  
повседневную партийно-вос
питательную  работу с л ич
ным составом отряда, ум е
ет н ай ти  правильный под
ход к каж дом у воину. Ком
мунисты  избрали его секре
тарем партийной ор ган иза
ции отряда.

Перед подразделением
стоят ответственны е задачи. 
И нет сомнения, что с т а к и 
ми ш тур м анам и , к а к  А л ек
сандр Михайлович Гилев, 
они будут успеш но решены .

Майор
Р. ТЕ Р -М Е Л КО Н Я Н Ц , 

военный летчик первого 
класса.
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Бывает так. подразделение вышло на первое место в соревновании, стало передо
вым, и вот начинают обобщать его опыт, писать бумаги. Мы считаем, что изучение и
пропаганда передового опыта состоит не в этом. Внедрение опыта должно быть ак- 
тивным.

В каждой части, даже отстающей, есть ростки нового, передового, надо только 
уметь их наити и  сделать достоянием всех. Применяется, например, такой метод рас
пространения передового опыта. Приглашают отстающих к  передовикам Практикуют 
непосредственный показ лучш их приемов работы.

По-разному можно провести и сборы руководителей полетов. Если, допустим для
участников организуются специальные полеты, на которых наиболее подготовленный
руководитель показывает, как надо действовать, то такие сборы, бесспорно многому 
научат. ’ ' J

, ^ где л ^чше всего можно изучить опыт работы класса объективного контроля или  
лаооратории инструментального контроля? Только  в тех классах и лабораториях в ко
торых накоплено много поучительного, интересного. Не разговоры об опыте как это 
еще нередко бывает, а творческое, активное внедрение его в ж изнь —  вот что прежде 
всего стоит в центре внимания передовых командиров.

Лучший, самый строгий учитель —  сама ж изнь. И  она властно требует от каждо
го, независимо от звания и служебного положения, умения быстро ориентироваться в 
остановке, смелости и мужества в решении любых задач, способности критически пе
реосмыслить давно сложившиеся и уже устаревшие взгляды .

Постоянные поиски скрытых, не использовавшихся ранее возможностей и резер
вов сейчас очень важны. В  этом сущность и главное содержание борьбы за качество.

оорьоа за качество это и есть в конечном счете конкретное выражение самого 
главного дальнейшего повышения боевой готовности, обеспечения летной работы без 
происшествии в условиях планомерного усложнения полетных заданий и повышения 
интенсивности полетов.



РУКА С ЗЕМЛИ
М О Н О ТО НН О  гудят венти- 
1Tl ляторы, обдувая разог

ревшуюся ап паратур у. Блек
ло мерцаю т разноцветны е  
индикаторны е лам почки, 
спокойно вращ аю тся на э к 
ранах белесые лучи развер
ток, счищ ая темень и обна
ж ая «м естники», самолеты, 
находящ иеся в воздухе. В 
кабине станции д уш но. Чув
ствуется характерны й запах  
нагретой краски , слышны  
короткие команды операто
ров.

Сменный руководитель по
садки самолетов капитан  
Герм ак Волченков сосредото
ченно всматривается в э к 
ран. Слева, за курсовы м ин
дикатором, сидит еф рейтор  
Катеринчук, справа — моло
дой солдат Свинаренко. И 
по тому, к а к  напряж ено  
лицо новичка, кап итан  дога
дывается — волнуется сол
дат, к а к  когда-то и он, быв
ший летчик-истребитель, 
впервые переступив порог 
станции. Мысли Германа  
М ихайловича прервал голос 
Катеринчука:

— Ноль второй, удаление 
восемьдесят.

В д инам ике незамедли
тельно послышался спокой
ный и уверенный голос май
ора Пурина:

Капитан Г. Волченков, на
блю дает за  р аботой  п одчи 

ненного.
Фото Д. К и с е л е в а .

— Высота двенадцать.
— «Квитанцию » дает, к а к  

только получает ком анд у,— 
отметил про себя Волченков. 
А вот молодежь иногда за 
бывает об этом. Тогда при 
ходится повторять запрос. 
Многословие загром ож дает  
эфир, отрицательно сказы 
вается на всей работе.

Герман М ихайлович достал  
блокнот, сделал пом етку: 
«Поставить в прим ер майора  
П урика...»  На разборе поле
тов он будет говорить об 
о ш ибках л етчиков при захо
де на посадку и обязатель
но напом нит о «кв и тан ц и 
ях».

М айор П у р и к . Когда-то  
Волченков летал вместе с 
ним, делил и радости и не
взгоды. И теперь они часто  
встречаю тся, т а к  ж е , к а к  и 
раньш е, обсуждаю т различ
ные ситуации в воздухе. 
Только теперь Герман дает  
им оц енку  с земли.

Светлый импульс медлен
но ползет по глиссаде сни
ж ен и я . Волченков представ
ляет, к а к  майор П у р и к  уп 
равляет самолетом, д аж е пы
тается предугадать д виж е
ния его р у к . Вот почему-то  
импульс ч у то ч ку  уклонился  
влево. Тут  ж е  команда:

— Ноль второй, реж им , не 
уклон и .есо  влево.

— Понял.
Самолет опять выведен 

точно на посадочный курс. 
Импульс на глиссаде.

Проходит ещ е несколько  
м инут. В д ин ам иках голос 
руководителя полетов: «Ноль 
второму, посадку разреш аю , 
встречный — восемь».

Все. Волченков предста
вил, к а к  П у р и к  притер ист
ребитель в полосе приземле
ния, к а к  срулил со взлетно- 
посадочной полосы. И через  
секунду, точно подтверждая  
его предположения, в д ина
м ике послышался голос лет
чика: «Полосу освободил».

Капитан  Волченков пора
довался успеху своего това
рищ а, которы й только что 
сдал экзам ен на первый  
класс. Он даж е мысленно 
увидел перед собой см ягчен
ное добротой м уж ественное  
лицо П урика. Ему стало ра
достно от сознания полезно
сти своего труда, от того, 
что прочно вросся в новое 
для него и нуж н ое летчикам  
дело, о котором раньш е  
имел лишь общее представ
ление. Сейчас, спустя восемь 
лет, Волченков с улыбкой  
вспомнил то, казавш ееся не
одолимым отчаяние, с кото
рым он шел домой после па
мятного разговора с ком ан
диром полка.

Л учш е д ругих его, п о ж а
луй, поняла тогда ж ен а . Она 
не вздыхала и не охала, а 
как-то  просто, чисто п о -ж ен 
ски внимательно выслушала

его, сказала п ару слов, и он 
поверил, что найдет себя > 
на земле, встанет в строй 
многочисленны х авиацион- 
ных специалистов.

А беседа с командиром) 
К а к  хорош о он тогда ска 
зал: «Руководитель посад
ки — это р у ка  с земли, во
время протянутая летчику!» 
И действительно, он сам не 
раз ощ ущ ал ее помощь в по
летах.

«Р ука  с земли»... с этими 
словами Волченков и при 
шел на станцию . К а к  она от
личалась от полной света 
кабины  истребителя! Те 
мень. П ахнет нагревшимися 
трансф орм аторам и. Аппара- 
тур а  светится разноцветны 
ми огонькам и.

За курсо-глиссадным ин 
дикатором  сидел бывший 
л етчик л ейтенант Токарев 
Повернул голову, приветли
во сказал:

— П рисаж ивайся, Гера 
гляди, привы кай...

И вот минуло восемь лет 
Получен первый класс 
Скольким летчикам  Волчен- 
ков спас ж и зн ь . Были слу
чаи, когда в сложны х метео 
условиях приходилось са 
ж ать  самолеты с вышедши
ми из строя пилотажно-на 
вигационны ми приборами 
помогать восстанавливать 
ориентировку и другое. Ес 
ли бы Герман Михайлович 
записывал все эти необыч 
ные случаи, получился бы 
увлекательны й рассказ.

Звонок телеф она вывел из 
задумчивости. Волченков 
взял труб ку. Звонил руково
дитель полетов.

— Усильте внимание, са
ж аем  молодеж ь,— сказал он.

— П о нял ,— ответил руко
водитель посадки.

Ползут по экранам  свет
лые то ч ки , внимательно 
см отрит за ними капитан 
Волченков. S его руках 
судьбы людей, техника.

— Ноль третий , вправо на 
посадочный, — слышится его 
голос, а ещ е через минуту:
— Ноль три , горизонт.

Приземлился последний 
самолет. Герман Михайлович 
расстегнул к у р тк у , вытер 
платком лоб. И снова по
чувствовал гордость за свою 
проф ессию. Действительно, 
в самые напряженны е мину
ты он был рукой  с земли, 
которая бережно вела лет
чика к родному гнезду. Да, 
это т а к . Его труд нужен 
летчикам , особенно моло
дым.

Волченков вышел со стан
ции. Его место занял Тока
рев. По взлетно-посадочной 
полосе снова катился сереб
ристы й истребитель: нача
лись полеты второй смены,

И нженер-капитан 
И. ЖИХАРЕВ
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КОГДА ЦЕЛЬ
НИЖЕ 

ИСТРЕБИТЕЛЯ...

Инженер-подполковник В. СЕРЕГИН

ДЛЯ ВИЗУАЛЬНОГО поиска воз
душной цели, летящей ниже ист
ребителя, летчику может назна

чаться определенный район или по
лоса, в которых он маневрирует по 
курсу и времени. Полет ведется по коро
бочке, длинная сторона которой распола
гается перпендикулярно ожидаемому 
направлению пролета целей. Скорость 
полета в районе самостоятельного по
иска цели обычно устанавливается на 
50—100 км/час больше предполагае
мой скорости полета цели. Профиль 
полета меняется. Разворачиваться, как 
правило, лучше с набором высоты.

Цель, идущую ниже истребителя, 
отыскивают на фоне земной поверхно
сти. Поэтому дальность 
обнаружения ее значи
тельно снижается. Го
ризонтальная и верти
кальная видимость и 
положение солнца от
носительно горизонта 
также влияют на усло
вия поиска.

В утреннее и вечер
нее время, когда солн
це образует с горизон
том угол до 2 0 —30°, 
видимость целей в его 
сторону затруднена. В 
это время поиск целесо
образно вести в направ

лении от солнца и, наоборот, в сторону 
солнца в дневное время, когда оно вы
ше горизонта более чем на 2 0 —30°. 
Это улучшает условия поиска и дает 
возможность использовать для обнару
жения цели ее тень на земной поверх
ности.

Дальность визуального обнаружения 
воздушной цели зависит от ее размера. 
Если она имеет размах 3 0 —35 м, то 
ее можно обнаружить на дальности 
6 —8 км.

Определенные трудности в визуаль
ном поиске такой цели возникают 
вследствие больших угловых перемеще
ний над земной поверхностью как це
ли, так и истребителя. Это мешает лет- 
чику-истребителю сосредоточивать вни
мание в направлении предполагаемого 
появления цели, особенно когда само
лет противника перемещается на 
встречном или близком к нему курсе.

В зависимости от положения цели 
в момент ее обнаружения истребитель 
может выполнить вертикальный ма
невр, который помогает занять исход
ное положение для атаки, однако сни
жает внезапность. Поэтому по воз
можности надо стремиться атаковы
вать с ходу. Наиболее выгодное исход
ное положение для атаки показано на 
рис. 1.
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Чтобы истребитель не попал в спут- 
ную струю от цели, следует атаковать 
с разностью в курсах не менее 10°.

Заняв исходное положение для ата
ки цели, истребитель доворачивает на 
цель с креном не более 15—20° без 
потери высоты. В момент, когда про
дольная ось истребителя совпадет с на
правлением на цель, летчик изменяет 
направление крена и выполняет гру
бое прицеливание по штанге ПВД. При 
дальнейшем сближении удерживает ее 
конец позади цели на 2 —3 длины ви
димого размера атакуемого самолета 
до выхода на разрешенную дистанцию 
стрельбы с последующим прицеливани
ем по ПКИ. Это обеспечивает истреби
телю в процессе всего сближения по
лет выше цели.

Положение цели относительно сетки 
прицела ПКИ показано на рис. 2. 
При грубом прицеливании штанга ПВД 
применяется потому, что в случае не
достаточной освещенности сетки при
цела и изменения направления зрения 
летчика по высоте степень видимости 
сетки прицела изменяется, причем в 
некоторых случаях бывает видна толь
ко ее верхняя часть.

Выход истребителя из атаки осуще
ствляется плавным отворотом в сторо
ну с набором высоты.

При атаках целей, летящих ниже 
истребителя, встречаются некоторые 
ошибки. Например, один из летчиков 
не смог выдержать заданную скорость 
сближения, так как не умел на глаз оп
ределить интервал, превышение и угол 
визирования на цель при занятии ис
ходного положения для атаки.

Другой летчик, заняв правильно ис
ходное положение, вяло маневрировал 
для выхода на кривую атаки, и продол
жительность атаки увеличилась. В ре
зультате, сблизившись по кривой ата
ки с целью и не имея относительно нее 
необходимого превышения, атакующий 
оказался ниже цели и мог попасть в 
спутную струю.

В первых атаках некоторые летчики 
вели стрельбу с дальностей больших, 
чем необходимые, особенно по крупно
размерным воздушным целям.

Для устранения указанных недо
статков требуется дополнительная тре
нировка в воздухе в глазомерном опре-

Отражатель 
п ри ц ел а  п к и

Штанга ПВД

Р и с. 2. П олож ен ие цели при грубом  
п р ицеливании .

делении дистанции и углов визирова
ния при полете парой на визуальной 
видимости. Для этого при выдержива
нии боевого порядка использовали при
цел ПКИ для сравнения видимого 
размера ведущего истребителя и его 
изображения в сетке прицела.

Видимый размер впереди летящего 
самолета при заданном расстоянии в 
боевом порядке определяется по фор
муле

Р а зм ер  вп ер еди  л етя щ его  _  
сам олета  в ты сячны х

Г еом етри ческ и й  р азм ер  
________ и стреби тел я  (м)______

З аданн ая  дистан ц ия  
б оев ого  п орядк а (м)

Кроме того, летный состав при про
ведении тренажей в кабине самолета на 
земле учился определять дальность до 
различных самолетов с использовани
ем делений сетки прицела с расстояния 
400, 600, 800, 1200 и 1600 м. При 
этом летный состав запоминал види
мый размер самолета-цели в тысячных 
и характерные очертания при различ
ных углах визирования. Такие трени
ровки должны быть систематическими 
и проводиться по самолетам, имеющим 
различные геометрические размеры и 
конфигурацию.

В процессе полетов на учебно-боевом 
самолете опытные летчики-методисты 
демонстрировали характер и темп ма
невра для выхода на кривую атаки, об
ращая особое внимание на плавность и 
соразмерность действий рулями управ
ления.

Полеты показали, что летный состав 
при соответствующей тренировке ус
пешно атакует на современном истре
бителе-ракетоносце цели, летящие на 
разных высотах.



НА Ш Д О К Т О Р
Н И ОДИН ЛЕТЧИК на нашем аэродро

ме в летный день не может избе
жать визита к врачу.

Ходим ли мы на высоту, готовимся ли 
к вылету на бомбометание, летаем ли в 
районе аэродрома — посещение кабине
та врача строго обязательно. Медицин
ский осмотр перед началом работы проч
но вошел в жизнь авиаторов, стал не
пременным атрибутом предполетной под
готовки.

Раньше было иначе. В те не столь отда
ленные времена, когда медицинский 
контроль вводился в распорядок дня по
летов обязательным элементом, многие 
из нас, членов летных экипажей, считали 
его чуть ли не напрасной тратой времени.

— Разве летчик сам не в состоянии оп
ределить свое самочувствие? — искренне 
удивлялись некоторые. — Лучше это вре
мя отдать тренажу в кабине самолета.

Подобное не раз приходилось выслу
шивать старшему врачу полка капитану 
медицинской службы Афанасию Ефимо
вичу Паравийчуку. Он охотно соглашался 
с предложением увеличить время трени
ровок, но в деле своем был неумолим. 
Спокойно и деловито осматривал очеред
ного пациента, без излишней навязчиво
сти убеждал каждого в необходимости 
медицинского осмотра.

И перелом в сознании летного состава 
наступил. Спустя некоторое время все 
стали заходить к врачу без напоминаний. 
Между Афанасием Ефимовичем и летным 
составом постепенно установились теп
лые и дружественные отношения.

Однако не сразу. На первых порах бы
ли и недоразумения. Помню, во время 
тренировочных прыжков с парашютом я 
подвихнул ногу. Сгоряча не обратил на 
это внимания, но к вечеру начал прихра
мывать. Зайти бы в санитарную часть, 
принять меры —  и все было бы в поряд
ке. Но нет, думал —  обойдется. <

Через день назначили полеты. Мы со 
штурманом изучили задание, потрениро
вались на специальной аппаратуре. Хро
мота почти пропала, но боль в ноге все 
еще давала о себе знать. Снова не при
дал этому значения. Казалось, за ночь 
пройдет. Увы! Этого не случилось.

И тут я поступился совестью. Утром 
вместе со всеми приехал на аэродром. К 
врачу зашел с независимым и бодрым

видом. Афанасий Ефимович загадочно 
улыбнулся, сразу, по-видимому, правиль
но оценив обстановку. Он измерил у ме
ня давление крови и температуру, сосчи
тал пульс, и хотя все было в норме, к 
полетам не допустил.

Каюсь, в душе я обозвал врача без
душным бюрократом. Да и какой летчик 
безропотно воспримет известие об от
странении от полетов? Однако врач уди
вительно быстро и логично доказал свою 
правоту. Мне ничего не оставалось, как 
согласиться, что больная нога — плохой 
помощ ник летчика в воздухе.

Самое любопытное, что наши взаимо
отношения с врачом после этого случая 
заметно улучшились. Главным в них стало 
доверие друг к другу. Мы стали пони
мать, что врачом руководит исключитель
но забота о здоровье, о безопасности 
полетов.

Со временем выработался определен
ный порядок медицинского осмотра. 
Ушли в прошлое и попытки некоторых 
членов экипажей скрывать от врача даже 
незначительное недомогание. Казалось, 
все встало на свои места. Однако наш 
доктор — так Афанасия Ефимовича ве
личают жители авиационного городка — 
постоянно стремится сократить время ме
дицинского осмотра. Не давали ему по
коя и предложения летчиков о тренажах 
в кабине самолета.

— Самая хлопотливая процедура, — 
рассуждал он, — измерение кровяного 
давления. Ну что можно здесь усовер
шенствовать? Все на месте... А что если 
использовать для наполнения манжеты 
сжатый воздух?

Своей задумкой капитан Паравийчук 
поделился со специалистами по высотно
му оборудованию. Прикинули, подсчита
ли — вроде получалось. Попробовали на 
практике. Удача! С помощью редуктора 
КР-14 манжета наполнялась вдвое быст
рее, чем от ручной груши. Понравилось 
приспособление и летному составу. Каче
ство же замеров не пострадало.

— Не плохо бы измерять давление, не 
раздеваясь, —  высказали свое пожелание 
летчики.

— Надо подумать, —  ответил Пара
вийчук.

И лридумал. По его эскизу умельцы из 
ТЭЧ изготовили удлиненный фонендоскоп,
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вмонтированный в линейку из пластмассы. 
Манжета стала накладываться прямо на 
одежду, а приспособление просовывать
ся в рукав. Быстро, удобно, и в то же вре
мя точность замеров такая же, как при 
наложении манжеты на открытый участок 
тела.

Но все-таки главным в своей работе 
Афанасий Ефимович считает знание лю
дей, их образа жизни, склада характера. 
Иногда он без всякой аппаратуры без
ошибочно определяет состояние здоровья 
летчика.

Вот один из примеров. У штурмана 
экипажа старшего лейтенанта М. {нет не
обходимости называть его фамилию) тем
пература тела, давление крови и пульс 
ничем не отличались от обычных. Нор
мально он себя чувствовал и перед на
чалом полетов. Однако после первого вы
лета врач запретил ему снова подняться 
в воздух.

— Почему? —  спросил обескураженный 
офицер.

— У вас нездоровый вид, — как-то не
определенно ответил врач.

Вмешался командир, очень уж  нужен 
был повторный полет экипажу. Однако 
Паравийчук настоял на своем. И не на
прасно. Вёчером у штурмана поднялась 
температура, несколько последующих 
дней он провел в постели.

Мы-то, конечно, не знали, как именно, 
по каким признакам сумел врач точно оп
ределить начало заболевания офицера, но 
были очень рады, что он не ошибся, 
предотвратил возможное осложнение по
лета.

Не случайно при подведении итогов в 
числе тех, кто внес свою лепту в обес
печение безопасности полетов, командир 
назвал и имя старшего врача полка. И 
это вполне заслуженно. Он всегда от на
чала и до конца полетов рядом с нами, 
готов в любую минут помочь, ободрить. 
Ведь предполетный медицинский осмотр
—  только начало его работы в летный 
день, малая толика его повседневных за
бот.

Предметом гордости летного состава 
части является профилакторий. Нам ду
мается, он ничуть не хуже домика, где 
проводят свою последнюю ночь перед 
стартом космонавты: домашний уют, иде
альная чистота, забота дежурных. И это 
тоже заслуга нашего доктора, коммуниста 
Афанасия Паравийчука.

Лично мне отдыхать в профилактории 
перед началом полетов приходилось не 
так уж  часто. А вот те, у кого маленькие 
дети, приходят сюда охотно. И когда лет
чики и штурманы в отличном настроении, 
посвежевшие после сна, едут на аэро

дром, каждый из них в душе испытывает 
глубокую  благодарность к врачу.

Работа Афанасия Ефимовича определя
ется не статистическими данными. Да в 
этом и нет никакой надобности. Важно, 
например, не то, сколько раз в день он 
бывает в столовой летного состава, а то, 
что у нас пища высокого качества, пище
блок в отличном санитарном состоянии, 
культурное обслуживание.

Или взять служебные помещения на 
аэродроме. Здесь экипажи коротают вре
мя между вылетами, уточняют задания, 
делятся опытом. Капитан Паравийчук 
всегда следит за тем, чтобы во всех ком
натах было тепло, светло и уютно. Иной 
раз ему приходится спорить, доказывать, 
идти на конфликт, но намеченной цели 
он добивается. По его предложению 
партком, членом которого он избран вто
рой раз, обсудил, как улучшить бытовое 
обслуживание авиаторов в летный день.

Любят в гарнизоне нашего доктора, но 
некоторым новым моим сослуживцам он 
кажется большим педантом. Я-то теперь 
уже так не думаю. Однако нет дыма без 
огня. На чем, на чем, а на страже буквы 
закона капитан медицинской службы Па
равийчук стоит непреклонно. Благодаря 
ему некоторые летчики и штурманы «име
ют диагноз», то есть у них определено ка
кое-то не мешающее летной работе за
болевание. Но никто не считает действия 
врача перестраховкой. Прежде всего он 
заботится о здоровье летчика, о его бу
дущем.

Ну, как тут не вспомнить один из нрав
ственных принципов морального кодекса 
строителя коммунизма —  гуманное отно
шение к людям и взаимное уважение 
между ними: человек человеку друг, то
варищ и брат. Как и другие, этот прин
цип для Афанасия Ефимовича — норма 
поведения, правило жизни. М ожно смело 
сказать, что в гарнизоне нет семьи, кото
рой бы он не оказал медицинской по
мощи.

Днем, ночью, после самого напряжен
ного трудового дня идет коммунист Па
равийчук на любой вызов. Охотно он де
лится и опытом, и медицинскими знания
ми с другими. По его инициативе в гарни 
зоне провели не один субботник, благо
устраивая городок.

Жить для людей, жить интересами ок
ружающих —  черта человека коммуни
стического завтра. Афанасий Ефимович 
Паравийчук помнит об этом всегда. Лет
чики уважают и любят его за постоянную 
заботу, незаметный порой, но очень нуж
ный людям труд. Наш доктор всегда с 
нами.

Капитан В. ЖИРКОВ, 
военный летчик первого класса.



ПРЕДРАССВЕТНУЮ тиш и- 
11 ну аэродрома разорвал  
рев реактивного двигателя. 
Хозяин «спарки» те х н и к  
Геннадий Ты цкий начал про
бу силовой установки истре
бителя. У ж  так  повелось: т е х 
ники других самолетов ещ е  
только собираются расчех
лять свои маш ины , а учеб
но-тренировочный самолет 
выруливает на старт. Это 
командир перед началом по
летов летит на нем на раз
ведку погоды.

Потом, когда летный день 
уже начинает набирать пол
ную силу и позволяет пого
да, «спаркой» завладеваем  
мы — молодежь. Нас в пол
ку немного. Но каж ды й раз 
перед выполнением того или 
иного элемента боевой уче
бы все надо отработать с ин
структором на учебно-трени- 
розочном самолете. Каж д о
му требуется несколько вы
летов. И на п ротяж ении  
всей смены «спарка» ходит, 
можно сказать, без отдыха. 
Разве только на дозаправку  
горючим заруливает на сто
янку.

На боевом самолете те хн и 
ком работать гораздо легче. 
Машина уходит в небо на 
продолжительное время. Да 
и подготовка ее к  повторно
му вылету длится дольше. И 
летчики там летаю т уж е  
обученные. А на «спарке» — 
порой тот, ком у ещ е только  
предстоит лететь на боевой 
машине.

Вспоминается первый вы
лет в полку после окончания  
училища. И конечно, на 
«спарке». На аэродроме 
встретил нас высокий см уг
лолицый офицер. Брови гу 
стые, черные, немного на
хмурены, будто сердится че
ловек. И нам уж е  нем нож ко  
не по себе. А он вдруг п ри 
ветливо улыбнулся и спро
сил:

— Значит, первый вылет на 
новом месте? Ж елаю  удачи!

И сразу появилась сим па
тия к нему. Вроде и не было 
той строгости. Он, словно 
заботливая нянька возле ре
бенка, помог сесть в кабину, 
надеть лямки параш ю та, 
подсоединить необходимые 
разъемы, включил тумбле
ры аппаратуры. Вот эта его  
заинтересованность в твоих  
делах и стремление помочь  
как-то сразу породили уве
ренность, что все будет хо
рошо.

Однажды повторный по
лет потребовалось совер
шить по приборам, для чего  
надо дополнительно устано
вить в кабине ш то р ку , за 
крывающую остекление.
Обычно на это требуется не
мало времени. А ту т  дорога 
каждая минута — летная  
смена на исходе. Не успе
ешь вылететь,— значит, жди  
следующий день полетов. 
Геннадию Ты цком у долго 
объяснять не приш лось.

— Постараюсь... Будет 
сделано, — коротко ответил  
он. И тут ж е  занялся делом. 
Пока мы усаживались в к а 
бины, все было готово. Его 
дубленные ветрами аэродро
ма, темные от часты х встреч

ТЕХНИК «СПАРКИ»
с металлом и горю чим нат
руж ен ны е р у ки  через не
сколько м ин ут у ж е  делови
то ощ упы вали зам ки  эл ект
ро-пневморазъема, расправ
ляли складки ремней п ара
ш ю та на плечах, щ елкали  
тумблерами. Удивительно, 
ка к  он успевает своевремен
но все заметить, подправить, 
помочь.

Мы, л етчики , обычно стре
мимся на боевой самолет. 
Там самостоятельность, там  
ощ ущ ение собственной си
лы и мастерства. А к «спар
ке» иной раз относимся пре
небрежительно: учебны й,
мол, самолет. Но если вду
маться, то этой м аш ине и 
человеку, которы й на ней 
трудится, цены нет. Ведь 
именно здесь н ачинает вы
рабаты ваться мастерство  
л етчика, именно на этом са
молете он м уж ает  и стано
вится зрелым воздушным  
бойцом. И если в период  
учебно-тренировочны х поле
тов м аш ина безотказна, а 
турб ина поет песню , ка к  
с кр и п ка  Страдивари, значит, 
смуглолицы й хозяин самоле
та сделал все, что от него  
зависело.

Трудно ли ему? Да, быва
ет очень трудно. На боевом 
самолете одна кабина и один 
летчик. На «спарке» все это 
надо пом нож ить на два. А 
т е х н и к  один. Боевая м аш ина  
и за несколько месяцев не 
сделает столько посадок, 
сколько их в течение трех  
летны х дней м ож ет быть на 
«спарке». Поэтому чащ е п ри 
ходится менять п о кр ы ш ки , 
больше вним ания уделять  
органам  приземления. И де
лает это все тот ж е  хозяин  
учебно-тренировочного само
лета Геннадий Петрович  
Ты цкий.

Помнится, кто-то из моло
дых летчиков неграмотно  
действовал тормозами на 
пробеге после посадки. На 
колесе появился срез по
кр ы ш ки  до корда. В плано
вой ж е  таблице значились

ещ е три полета: кажды й из 
них реш аю щ ий для тех, ко
му предстояло лететь. Кое- 
кто из нас начал с сож але
нием охать:

— Видимо, не судьба...
А т е х н и к  деловито, при

вычным движением р у к  на
чал отворачивать крепеж ны е  
га й ки . Делал он это быстро, 
м астерски, красиво. Коман
дир звена кап итан  Селезнев  
ещ е ставил задачу летчи
кам , а те х н и к  уж е  вытирал  
ветош ью р уки .

— Самолет исправен.
Можно вылетать, — доло
жил он командиру.

М о ж ет быть, это выгляде
ло буднично. М ож ет, нет в 
этом ничего особенного. Но 
ту т  и мастерство, и высокие 
техн ические знания, и стрем
ление помочь нам, летчикам , 
сделать ещ е один ш аг впе
ред на пути к верш инам ма
стерства. И если надо, то, не 
считаясь ни с трудом, ни со 
временем, он будет на аэ
родроме с раннего утра до 
позднего вечера.

Сейчас, когда позади мно
го летны х дней, когда мы 
начали осваивать полеты в 
сложны х метеорологических  
условиях, каж ды й из нас, мо
лодых летчиков, с особым 
теплом вспоминает свой пер
вый полет на учебно-трени
ровочном самолете. Многое 
сделали для этого наш и  
ком андиры . Но немало зави
село и от первоклассного  
авиационного специалиста  
ком м униста стар ш его  тех 
ника-лейтенанта Геннадия  
Петровича Ты цкого. Ведь 
это она, его «спарка», дала 
нам п утевку в большое небо.

Л етчики -инж енеры  
лейтенант А . ХВОРОСТ, 

лейтенант А. КО ЗЕЛЬС КИ Й.

Н а  с н и м к е :  старш ий т е х 
ник-лейтенант Г. Тыцкий  
об ъ я сн я ет  м ехан и к у  Д. Ха- 
л икулову, как надо осм атр и 
вать к абин у сам олета  п ер ед  

полетом .
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9  Л Е Т Ч И К У  
О ПРАКТИЧЕСКОЙ
А Э Р О Д И Н А М И К Е

НА БОЛЬШИХ 
УГЛАХ АТАКИ

ПОВЕДЕНИЕ на больших углах 
атаки самолета с двумя двигате

лями определяется особенностями 
его компоновки и аэродинамической 
схемы. Летчику необходимо знать эти 
особенности, чтобы не допустить выхода 
на углы атаки, при которых наступа
ет сваливание, а также уметь вывести 
самолет в горизонтальный полет, если 
он вошел в штопор.

Самолет может быть выведен на боль
шие углы атаки как на малой, так и на 
большой скорости полета. В горизон
тальном полете, при наборе высоты или 
на снижении это происходит на малых 
скоростях по прибору. При вводе в гор
ку, на вираже или спирали можно вый
ти на большие углы атаки на больших 
приборных скоростях.

Исключением для рассматриваемого 
самолета является полет на больших 
скоростях при числах М более едини
цы. На этих режимах самолет не мо
жет быть выведен на большие углы 
атаки в связи со значительным увели
чением его продольной устойчивости и 
уменьшением эффективности руля вы
соты.

При работе двигателей на малом га
зе и положении стабилизатора — 2 +4° 
летчик может, удерживая самолет в го
ризонтальном полете, затормозить его, 
полностью взяв ручку на себя. При этом
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самолет опустит нос и перейдет в сни- I  
жение с вертикальной скоростью 30— 1 
50 м/сек, увеличив скорость полета на I 
20 км/час. В этом режиме элероны эф- I  
фективны для устранения кренов, даже I  
если один из двигателей заглохнет. Сва- I 
ливание самолета может произойти при I 
отклонении руля направления или от- I 
казе одного из двигателей, если летчик I 
не борется с возникшим разворачиваю- I 
щим моментом. Помпажный срыв во I 
входном канале, при котором двигатель I 
заглохнет, не сопровождается какими- I 
либо опасными явлениями.

Можно достигнуть меньших скоро- I 
стей при положении стабилизатора — [ 
2 —4°, делая пологую горку при работе \ 
двигателя на малом газе или в наборе I 
высоты при работе двигателей на повы- I 
шенных режимах. В этих случаях при I 
приближении к скорости сваливания [ 
возникает покачивание с крыла на кры- I 
ло, а затем самолет энергично задирает | 
нос, после чего сваливается на крыло. I 
Непроизвольное кабрирование (подхват I 
самолета) объясняется срывом потока с I 
концевых частей крыла. Подъемная си
ла концов крыла уменьшается, это при
водит к возникновению кабрирующего I 
момента. В процессе увеличения угла I 
атаки при подхвате крыло выходит на I 
закритические углы, на которых насту- i 
пает авторотация. Сваливание на этих [



скоростях происходит особенно энергич
но в начале полета, до выработки топ
лива из очередного бака, когда цент
ровка самолета задняя.

Характер сваливания и штопора, осо
бенно вывод самолета из штопора, за
висит от положения элеронов. Физиче
ская сущность этого явления заклю
чается в следующем.

На критических углах атаки, когда на 
крыле развивается срыв потока, элеро
ны становятся не эффективными. При 
отклонении элеронов вверх или вниз не 
происходит изменений подъемной силы 
крыла. Тем не менее, отклонение эле
ронов существенно влияет на сопротив
ление крыла. Сопротивление крыла с 
опущенным элероном возрастает, с под
нятым — уменьшается. Разность сопро
тивлений правого и левого крыльев соз
дает момент относительно вертикальной 
оси самолета, аналогичный возникаю
щему при отклонении руля направле
ния.

Рассмотрим сваливание самолета на 
правое крыло. Если в процессе свали
вания летчик инстинктивно отклонит 
ручку влево, то правый элерон опустит
ся, а левый поднимется. Подъемная си
ла крыльев при этом не изменится, но 
сопротивление правого крыла резко воз
растет, тогда как левого — уменьшит
ся. Возникнет путевой момент, откло
няющий нос самолета вправо и вызы
вающий скольжение на левое крыло. 
Оба эти явления способствуют свалива
нию самолета вправо и входу его в пра
вый штопор. Отклонение ручки вправо, 
в сторону сваливания, приведет к воз
никновению путевого момента против 
сваливания и к скольжению на правое 
крыло, вследствие чего сваливание ста
нет вялым, вход самолета в штопор бу
дет затянутым или вообще не произой
дет.

Летчик должен четко представлять 
себе влияние элеронов на характер сва
ливания и при необходимости пользо
ваться ими, отклоняя ручку в,сторону 
сваливания для затягивания процесса 
входа самолета в штопор.

Установка подвесных топливных ба
ков, выпуск закрылков и шасси не ока
зывают заметного влияния на поведение 
самолета на малых скоростях полета. 
Достижение скорости подхвата и срыва

при выпущенных закрылках и работе 
двигателей на малом газе возможно 
полным взятием ручки на себя при уг
лах стабилизатора от —2 до —4°.

Необходимость увеличения угла уста
новки стабилизатора на кабрирование 
объясняется 'пикирующим моментом, 
который создают закрылки при их вы
пуске.

Скорость подхвата рассматриваемого 
самолета с выпущенными закрылками 
и подвесными баками практически не 
отличается от соответствующей скоро
сти самолета с гладким крылом и без 
подвесных баков. Эта особенность са
молета объясняется тем, что коэффи
циенты подъемной силы при критиче
ских углах атаки по местному срыву по
тока а кР1 для крыла с неотклоненным 
или отклоненным закрылком мало отли
чаются друг от друга. Величина крити
ческого угла атаки при выпущенных за
крылках меньше, чем у крыла с неот- 
клоненными закрылками (см. рисунок^.

Слабая предупредительная тряска 
появляется при скорости на 130 — 
140 км/час больше скорости начала 
подхвата. При дальнейшем торможении 
тряска несколько увеличивается, но и 
при подходе к скорости подхвата она 
остается малозаметной для летчика. 
При выпущенных шасси и закрылках 
летчик тряски не ощущает.

Надежный вывод самолета из свали
вания обеспечивается энергичным и

И зм енен и е к рити ческ ого угла атаки  
при вы п ущ ен ны х закры лках.
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своевременным отклонением ручки от 
себя за нейтраль при нейтральных эле
ронах и руле направления. Отклонение 
ручки по элеронам в сторону свалива
ния улучшает характеристики выхода.

Действия летчика по выводу самоле
та из сваливания на первый взгляд пред
ставляются настолько простыми, что 
может возникнуть мнение о ненужности 
изучения штопора самолета. На самом 
деле эти действия в случае непредна
меренного срыва оказываются доста
точно сложными даже для тренирован
ного летчика.

Прежде всего сказывается элемент 
неожиданности и скоротечности процес
са сваливания. Уловить момент свали
вания и подготовить себя к тому, чтобы 
зажать ручку по элеронам нейтрально 
или даже отклонить ее в сторону свали
вания, удается только тогда, когда лет
чик выполняет полет на преднамерен
ное сваливание и подготовил себя к та
ким действиям. При неожиданном для 
летчика сваливании самолета осущест
вить эти простые действия довольно 
сложно.

Такую же психологическую трудность 
представляет действие рулем высоты. 
В первый момент начала кренения и 
опускания носа самолета летчику бы
вает нелегко перестроиться и вместо 
привычного взятия ручки на себя при 
опускании носа самолета удержать ее 
в отданном положении.

И все-таки, несмотря на указанные 
трудности, действия летчика при выводе 
из сваливания проще, чем при выводе 
из штопора: потеря высоты самолетом 
во время сваливания значительно мень
ше, чем при штопоре, поэтому летчик 
должен прежде всего попытаться выве
сти самолет из сваливания.

Если выполняется вираж, спираль 
или горка, самолет может быть выведен 
на большие углы атаки и доведен до 
сваливания перетягиванием ручки.

При положении стабилизатора более 
двух градусов на кабрирование свалива
ние происходит более энергично. Пове
дение самолета при маневре с перегруз
кой существенно зависит от числа М по
лета. Например, при выполнении спи
рали на числе М = 0,7 и положении ста-
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НА ДАЛЬНЕМ
— На боевом. Цель виж у. 

Р азреш ите работать ,— за
просили с борта бомбарди
ровщ ика.

Руководитель полетов на 
полигоне капитан  Н. По- 
пленкин помедлил с отве
том, напряж енно вглядыва
ясь в мерцаю щ ую  и ско рку  
на экране.

С борта самолета нетер
пеливо повторили запрос. 
И тогда П опленкин нажал  
кноп ку микроф она и р еш и 
тельно сказал:

— Борт... Работу запре
щаю! Вам курс... высота... 
Следуйте на базу.

В чем дело? Почему ру ко 
водитель полетов запретил  
э ки п а ж у  выполнять бомбо
метание — ведь самолет точ
но вышел на боевой курс, 
никто на КП не заметил ни
ка ки х  изменений в назем
ной или воздушной обста
новке? Эти вопросы кап и 
тан прочел в глазах воинов 
расчета и коротко ответил:

— Ш турм ан доп у с т  и л 
ош ибку. Он прицеливался не 
по заданной миш ени, а по 
объекту, расположенному

за пределами полигона  
вдоль оси полета. Исправ
лять положение, когда само
лет находился у ж е  на бое
вом курсе, было поздно. Ос
тавалось только запретить  
бомбометание. Но подробнее 
об этом поговорим на раз
боре.

Капитан  оказался прав. 
Э ки п а ж  действительно сла
бо подготовился к  бомбоме
танию  с помощью бортового  
радиолокационного прицела  
в сложны х метеорологиче
ски х  условиях и только бла
годаря реш ительны м дей
ствиям руководителя поле
тов на полигоне было пре
дотвращ ено серьезное про
исш ествие.

Вот у ж е  много лет быв
ший ш турм ан  корабля офи
цер Николай Попленкин р у
ководит полетами на поли
гоне и отлично справляется  
со своими нелегким и обя
занностям и. Приобретенны й  
им в свое время опы т бом
бометания в просты х и в 
сложны х метеоусловиях,
днем и ночью с помощью  
различны х прицельны х уст
ройств позволяет ем у ясно  
представлять действия э ки 

п аж а  в воздухе, своевремен
но замечать их ошибки и 
приним ать правильные ре
ш ения в усложнившейся об
становке.

Но для руководителя поле
тов мало одного только лет
ного опыта. Чтобы управ 
лять самолетами в районе по
лигона, н уж н о  уметь быстро 
и безош ибочно оценивать 
наземную  и воздушную об
становку и действовать 8 
соответствии с ее измене
ниями, т . е. хорош о знать 
т а к т и к у , обладать коман
дирским и навы ками. На это 
уш ли годы упорнейш ей уче
бы. Однако, несмотря на то 
что сейчас кап итан  Поплен
кин стал признанны м масте
ром своего дела, он продол
ж ае т  учиться, чтобы идти в 
ногу с требованиями жизни.

Когда наблюдаешь за ра 
ботой оф ицера коммуниста 
П опленкина, каж ется, что 
действует он спокойно. Но 
это только внешне. Труд 
руководителя полетов на 
полигоне таи т  в себе огром
ное внутреннее напряжение, 
готовность немедленно вме 
ш аться в ход полета, под 
сказать  э ки п а ж у , предосте-
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билизатора два градуса на кабрирова
ние самолет не сваливается даже с пол
ностью добранной на себя ручкой.

Наиболее неблагоприятен маневр при 
числах М, соответствующих «ложке» по 
рулю высоты. Здесь при перетягивании 
ручки происходит резкий подхват и сва
ливание. При этом тряска практически 
совпадает с подхватом и не может слу
жить летчику предупреждением о при
ближении к опасному режиму.

Маневр с увеличением перегрузки 
на «ложке» осложнен резким 'измене
нием характеристик управляемости са
молета при сравнительно небольшом из
менении скорости (числа М) полета.

Выполняя вираж на «ложке», летчик 
не может движением ручки управлять 
величиной перегрузки, а следовательно, 
и углом атаки. При постоянном откло
нении ручки на себя угол атаки и пере
грузка могут меняться в значительных 
пределах при сравнительно небольшом 
изменении скорости полета.

При достижении критического угла 
атаки на правильных виражах или спи

ралях после подхвата происходит сва
ливание самолета на крыло в сторону, 
обратную виражу. Такое свалива
ние сначала воспринимается летчи
ком, как очень опасное явление. Разви
вающийся при сваливании процесс мож
но представить в такой последова
тельности. На развороте летчик энер
гично вводит самолет в крен и отклоня
ет ручку на себя. При числах М менее 
тех, при которых начинается «ложка», 
самолет, следуя за ручкой, увеличивает 
угол атаки до тех пор, пока начнется 
срыв потока с концов крыла.

Уменьшение подъемной силы конце
вых частей крыла приводит к возникно
вению кабрирующего момента — само
лет начинает задирать нос. Если летчик 
не заметил этого явления и резко не 
отдал ручку от себя или в процессе ви
ража стабилизатор был переставлен на 
кабрирование, вследствие чего отдача 
ручки стала не эффективной, то в про
цессе увеличения угла атаки темп роста 
подъемной силы крыла уменьшается 
(см. рисунок), в то время как угол 
крена продолжает возрастать. Это вы-
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ПОЛИГОНЕ
речь от неверного ш ага . 
Офицер постоянно реш ает  
сложные задачи со м нож е
ством быстро м еняю щ ихся  
величин — событий и явле
ний,— которые не всегда 
можно предусмотреть. Он 
успевает одновременно дер
жать в памяти м естонахож 
дение и высоту полета са
молетов, всеми имею щ имися  
средствами контролировать  
ход выполнения ими зада
ний, направление захода, 
правильность определения  
точни прицеливания, соблю
дение мер безопасности и 
многое другое. Эти навы
ки — результат систем атиче
ских тренировок, детального  
анализа каждого своего ре
шения, каж дого действия  
членов экипаж ей.

Однажды самолеты нано
сили удары по наземным  
целям на полигоне в очень  
сложной метеорологической  
обстановке. Большинство  
экипажей точно вывели 
свои машины на цели и вы
полнили задание. Однако  
один из экипаж ей  не ис
пользовал наиболее н адеж 
ного способа самолетовож
дения и начал уклоняться в 
сторону от заданного м ар

ш р ута . А по условиям рас
положения полигона откло
нение в эту сторону было 
недопустимы м. Сильная гро
зовая деятельнсть затруд 
няла наблюдение за самоле
тами по экранам  РЛС. Одна
ко кап и тан  П опленкин сразу  
обнаружил ош ибку э ки п а ж а  
и приказал  внести поправку  
в кур с. Н аруш ение было 
предотвращ ено.

Т а к  день за днем труд ит
ся на своем ответственном  
посту передовой офицер  
ком м унист Николай Степа
нович Попленкин — чело
век, наделенный высоким  
чувством ответственности за 
свое дело, за повы шение  
боевой готовности летного  
состава. Ни на м инуту не 
останавливается он на до
стигнутом , постоянно ищ ет  
новое, чтобы облегчить труд  
специалистов расчета, повы
сить надежность и опера
тивность управления само
летами, безопасность поле
тов.

Капитан П опленкин рас
считал новый планш ет для 
определения результатов  
бомбометания, помог обору
довать ком андны й п у н кт  в 
полном соответствии с тре
бованиями руководящ их до

кум ентов о повы шении мер 
безопасности при бомбоме
тании , предложил по-ново
му использовать экраны  ра
диолокационны х станций  
для контроля за самолета
ми, находящ имися на бое
вом пути и в самом районе 
авиационного полигона. На 
планш етах РЛС, к а к  и на 
экр ан ах  ИКО, были нанесе
ны секторы  заходов, рубежи  
до целей и рубеж и безопас
ного сбрасывания бомб.

Конечно, в творческих по
исках капитан  не был оди
нок. Ему активно помогали  
все специалисты  командного  
п ун кта , старш ие товарищ и, 
особенно начальник полиго
на майор В. Левин. Совме
стны ми усилиями воинов на 
полигоне был наведен об
разцовый порядок, обеспечи
ваю щ ий четкую , беспере
бойную работу д еж урны х  
расчетов КП , безопасность  
полетов в районе полигона и 
м аксимальную  эф ф ектив
ность выполнения учебно
боевых заданий эки п аж ам и .

И в этом капитан  Поплен
кин и его сослуживцы  на 
дальнем полигоне видят 
свою главную  задачу, реш е
нию которой они отдают 
чсе свои силы, знания и 
опыт.

Подполковник  
Н. К И Р Ю Ш К И Н .
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После полета л етч и к -и н ж ен ер  А натолий  
Л евченко благодарит техн и к а  сам олета  
Виктора К овалевского з а  отличную  п одго

товку рак етон осц а.
Ф ото Г. Т о в с т у х и .

Ш П Н П Ш Ш Ш Ш Ш  I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I

зывает внутреннее скольжение на опу
щенное крыло.

Появлению скольжения может способ
ствовать также упор ручки «на себя» в 
процессе увеличения угла крена. Сколь
жение положительно влияет на работу 
концевой части опущенного крыла. Сте
нание пограничного слоя воздушного 
потока от корня крыла к его концевой 
части тормозится, срыв потока с кон
цевой части прекращается, и подъем
ная сила крыла возрастает.

С другой стороны, поднятое крыло 
оказывается в худшем положении. Внут
реннее скольжение увеличивает перете
кание пограничного слоя от корня к 
концу крыла. Скопление пограничного 
слоя на конце крыла увеличивает ин
тенсивность и площадь, на которой 
происходит срыв. Подъемная сила

крыла резко падает. Такое иэ.ме-1 
нение характера обтекания внут
реннего и внешнего по виражу кры
ла приводит к сваливанию самолета в 
сторону, обратную виражу. Весь про
цесс протекает достаточно быстро, и 
потому сваливание самолета на внеш
нее крыло происходит энергично. Сам 
характер сваливания не является опас
ным. Ввиду большой поступательной 
скорости самолет сразу не входит в 
штопор и выводится из сваливания от
дачей ручки от себя за нейтраль при 
нейтральных элеронах и руле направ
ления.

Картина остается примерно такой же 
и при вираже на числах М, при которых 
возникает «ложка». Разница лишь 
в том, что при полном взятии ручки на 
себя в этом случае перегрузка не может 
быть получена более 1,3— 1,5 и самолет 
сразу не выходит на критические углы 
атаки. В процессе разворота скорость 
самолета уменьшается и перегрузка на
чинает энергично возрастать. В даль
нейшем процесс идет в той же последо
вательности, но сваливание бывает бо
лее энергичным.

Следует отметить, что все сказанное 
относится к выполнению правильного 
виража с перетягиванием ручки. Если 
же на вираже летчик одновременно с 
перетягиванием ручки передает ногу в 
сторону виража, то возникшее внешнее 
скольжение приведет к увеличению 
срыва потока с внутреннего крыла и 
уменьшению срыва на внешнем крыле. 
В результате этого сваливание самоле
та произойдет в сторону виража. Само 
лет выполнит штопорную бочку, выво
дить из которой следует теми же дей
ствиями рулей, что и при сваливании 
из правильного виража. Так же, как и 
при сваливании с прямолинейного поле
та, сваливание с виража происходит бо
лее энергично вначале, до выработки 
топлива из шестого бака, или при такой 
загрузке самолета, когда центровка его 
сдвинута назад. Вывод самолета из сва 
ливания в этом случае также ослож
няется. Поэтому летчик должен прояв
лять повышенное внимание к пилотиро
ванию самолета при полете с задним,! 
центровками и избегать положений ста
билизатора более 1—2° на кабрирова 
ние.
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ПОСЛЕ НОЧНОГО
л и в н я

СОН ИСЧЕЗ мгновенно. Григорий 
Иванович осторожно, чтобы не раз
будить жену, встал, направился в 

кухню. Сын, Володька, разметавшись в по
стели, сладко посапывал: уморился вчера. 
Допоздна возился с отцом у машины. 
Любит мальчонка технику.

За окном совсем рассвело. Влажный 
после ночного ливня воздух густой стру
ей лился через открытую форточку. От
куда-то издалека слышался гул самолета. 
Григорий Иванович с наслаждением сде
лал несколько физических упражнений, 
умылся. Делать в такую рань больше бы
ло нечего.

«И чего человеку не спится, — уп
рекнул себя Логачев. —  Отпуск же».

Мысли все чаще и чаще возвращались 
к службе. Почему бы это? В своих подчи
ненных он верит, знает —  не подведут. 
Один старшина роты Ф едор Ю хненко че
го стоит. Коммунист. Расторопный хозяй
ственник. Отец солдатам. Он и в отсут
ствие командира сумеет дело поставить 
так, что аэродром в любую минуту будет 
готов принять самолеты. Так почему же 
где-то в глубине души притаилась тре
вога?

В умытой голубизне неба снова прозву
чала песня реактивной турбины.. Летают. 
Значит, на аэродроме все в порядке. Ли
вень всегда прибавляет забот аэродром
ной роте. Вон какие лужи разлились у 
крыльца. Другой старшина — Петр Ш ев
ченко, — наверное, уже успел обойти 
всю полосу, дал задание каждому из не
многочисленной команды.

В приоткрытую дверь заглянула жена. 
На ее припухшем от сна лице было явное 
осуждение.

— Ну, погоди ж, —  сказала она с наро

читой суровостью. — В следующий раз 
будем возвращаться домой в обрез. Все, 
глядишь, меньше себя терзать станешь.

Григорий Иванович только улыбнулся в 
ответ. Тоска по аэродрому, по людям, ко 
торые по нескольку суток кряду могут 
не покидать заледенелую полосу, чтобы 
летчики имели возможность в любое вре
мя поднять боевые машины в воздух, на
чинается чуть ли не через неделю после 
отъезда в отпуск.

Что это? Привычка всегда быть рядом 
с подчиненными? Любовь к людям? По
жалуй, и то, и другое. Ну, как, к приме
ру, не любить оператора тепловой маши
ны Алексея Чмута? Разве не он, тихий и 
незаметный солдат, в конце минувшей 
зимы раньше срока выписался из санча
сти, потому что специалистов в роте тог
да не хватало, и около двух суток пла
вил проклятый гололед на бетонке.

Дверь закрылась. Логачев подождал, 
пока стихнут шаги жены, накинул на пле
чи куртку. Неодолимое желание встре
титься с товарищами по работе, вдохнуть 
родные запахи аэродрома привело к га
ражу. Григорий Иванович неторопливо— 
хорошо, что вчера привел все в поря
док —  запустил мотор «Волги» и выехал 
на пустынные в такой час улицы городка.

Спустя несколько минут машина оста
новилась на краю аэродрома. Всевозмож
ные звуки в первое мгновение оглушили. 
Логачев даже не сразу различил шум 
трактора, в дальнем конце полосы тя
нувшего огромный каток. От непонятно
го волнения сердце забилось чаще. Все 
на этом огромном поле знакомо: и тот 
маленький бугорок, и темнеющая вдали 
полоска лесопосадки. Почти десять лет 
холит он его, готовит для взлета и посад
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ки огромных стремительных стальных 
птиц.

Десять лет! Изо дня в день приезжает 
сюда Логачев полновластным хозяином, 
которому, как рачительному председате
лю колхоза, не безразлична ни одна де
таль. Он все должен проверить, предус
мотреть. Стоит засуха — у аэродромщи- 
ков одни заботы, прошли ливни — дру
гие. Но их работа в любое время —  обя
зательно срочная. Боеготовность!

Хозяйский взгляд командира роты еще 
раз скользнул по всему полю, остановил
ся на тракторе с катком.

«Кому-то тоже не спится в такую 
рань, — подумал Логачев. —  Наверное, 
Городецкому. Сохранилась у парня кре
стьянская привычка вставать с петухами. 
Отменный специалист. Командир отделе
ния... А каким он пришел в роту?»

Среди солдат нового пополнения рядо
вой Иван Городецкий отличался замкну
тостью и почти полным безразличием к 
окружающим. По документам солдата 
командир роты знал, что он закончил 
школу младших специалистов, но умол
чал о своей судимости за хулиганство. 
Позднее все вскрылось, и молодого сол
дата перевели в подразделение обслужи
вания.

—  Подальше от самолетов, — откро
венно признался офицер, оформлявший 
документы на перевод.

Первая беседа с Городецким почти ни
чего не дала капитану Логачеву. «Да, су
дим. За хулиганство. Осознал. Служить 
буду честно». Вот, пожалуй, и все. О тех
нике не говорили. Однако офицер почув
ствовал: юношу что-то гнетет. Но что?

Ответ на этот вопрос пришел позднее, 
когда объявляли боевой расчет. Городец
кий с безразличным видом сидел в сто

ронке, даже не слушал, как его товарищи 
получали назначение на машины. Оче
видно, он не ждал, что командир роты 
допустит его к технике.

— Рядовой Городецкий будет работать 
по специальности, трактористом, — ска
зал зампотех.

Эти слова сразу преобразили парня.
Вечером командир роты снова говорил 

с солдатом. Вот тут-то Городецкий и рас- I 
сказал все сам, без понуканий и просьб: I 
и о том, как любит тракторы, и о том, за 
что был судим.

Говорили не так уж  много, но оба по
няли друг друга.

—  О прошлом забудем, —  предло
жил капитан Логачев. — Оценивать вас 
будем не по прошлому, а по делам 
в роте.

Иван Городецкий почувствовал себя 
полноправным членом воинского коллек- I 
тива. От его отчужденности не осталось 
и следа. Да тут еще по совету команди
ра подключились комсомольцы. Спокой- j 
ный деловитый Городецкий скоро стал од
ним из лучших трактористов роты. Любое 
дело в руках парня спорилось. В прошлом 
году на заливке температурных швов он 
обошел всех.

Мысли о подчиненных не мешали Ло
гачеву шагать по высокой траве аэродро
ма. Сзади в разнотравье оставалась тем- I 
но-зеленая полоска-тропинка. Григорий 
Иванович дошел до створа меловых зна
ков, означавших взлетно-посадочную по
лосу, остановился. Ночной ливень сделал 
их серыми.

—  И все-таки она вертится, — восклик
нул удовлетворенно Логачев. —  Даже 
после такого ливня знаки видны с возду
ха. Не то, что было раньше!

Еще в прошлом году несколько раз
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Х Р А Н И Т Е Л И  
НАДЕЖНОСТИ
ВЫ СОКИЙ плечистый оф ицер внима

тельно осматривает силовые узлы са
молета. В записной к н и ж к е  появляются 
одна за другой кор откие пом етки. На
чальник слесарно-м еханической группы 
оф ицер Григорий Н икиф орович Узлюк 
готовится к проф илактическом у ремонту 
реантивного бомбардировщ ика.

В его записной к н и ж к е  немало таких 
пометок. И каж дая  — история борьбы за 
продление сроков службы  авиатехники. 
Вместе с подчиненны ми кап и тан  Узлюн 
стремится дать многим отбракованным  
деталям новую ж изнь .

...Р еш ение было окончательны м: амор-



возникали досадные ситуации. Летчики 
могут стартовать, а ээродромщики дер
жат их на земле. Пока передовая коман
да — капитан Логачев ее постоянный на
чальник — приедет и расставит знаки, все 
сроки пройдут. Усилия летного и техни
ческого состава по сокращению нормати
вов боеготовности сводились на нет.

Как всегда, выручили рационализаторы. 
Старшина Червяков —  лучше его никто 
в гарнизоне не знает окрестных мест — 
рассказал о меловом карьере. «Далеко
вато, но материал-то бесплатный». Коман
дир роты ухватился за идею. Он уточнил 
у летчиков размеры знаков, и «меловая 
операция» началась. Она длилась несколь
ко часов, и боеготовность аэродрома за
метно возросла. С тех пор он может при
нимать самолеты от рассвета до заката в 
любое время.

На одном из разворотов тракторист за
метил знакомую «Волгу». Он подъехал к 
домику, что-то крикнул. На пороге вырос
ла знакомая фигура Петра Шевченко.

«Опять здесь ночевал, беспокойная 
душа, — отметил про себя Логачев. — 
Придется с ним поговорить. Семья, ма
ленький ребенок, а он целыми неделями 
пропадает на аэродроме».

— Товарищ капитан, —  начал было че
рез минуту официальный доклад запы
хавшийся от бега старшина.

— Хорошо, хорошо, — остановил его 
Логачев. — Здравствуйте. Вот ехал мимо 
к решил заглянуть. Как тут у вас?

— Отлично! —  глаза старшины смея
лись. Он-то, наверное, знал, что значит 
это «ехал мимо» в такой ранний час. — 
Все в норме. Сейчас подновим знаки, а 
потом милости просим с нами завтракать.

Беседа со старшиной длилась не боль

ше пяти минут. Но и этого хватило, чтобы 
узнать все ротные новости. План-график 
ремонта взлетно-посадочной полосы и 
служебных зданий выполняется с опере
жением. Рядовой Бутов уже вернулся из 
краткосрочного отпуска и вместе со Щ ер
баковым закончил профилактику грейде
ра. Взвод готовится к уборке сена.

Над аэродромом на небольшой высоте 
с грохотом пронесся сверхзвуковой ис
требитель с соседнего аэродрома. Лога
чев проводил его тревожным взглядом.

— Через час садится будут, —  пояснил 
Ш евченко, — учения у них. Звонили по 
телефону, вот-вот должна появиться пе
редовая команда.

В душе Логачева боролись два чувства: 
остаться, все проверить самому или вер
нуться домой? Отпуск Же. А ливень? 
Вдруг чего-то не досмотрели. Потом ме
ста себе не найдешь.

— Как отдыхалось? — старшина не за
мечал или делал вид, что не замечает 
беспокойства командира. Ему хотелось 
отвлечь Логачева, напомнить ему об от
дыхе. А то ведь останется, не уедет.

— Спасибо, хорошо, — ответил Григо
рий Иванович и круто повернулся к сво
ей машине. Он твердо решил сегодня не 
мешать подчиненным, не обижать их не
доверием.

Когда «Волга» выскочила ма шоссе, на 
проселок сворачивала группа автомоби
лей передовой команды. А еще через 
полчаса над дорогой прошло первое зве
но ракетоносцев.

У гаража Григория Ивановича ждала 
жена с сыном: они приготовились к за
городной поездке. А небо раскалыва
лось от грохота реактивных двигателей. 
Полеты шли...

Майор А. ХОРОБРЫХ.

i M i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i f i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i u i i i i i i i i i i i i i i i i i i n n i u i i u i i i u u u

тизационную стой ку  самоле
та надо менять. М ехан ики  
соседней группы  у ж е  гото
вили приспособление для 
раснонсервации новой стой
ки, а капитан У зл ю к все 
еще не отходил от старой. 
Он что-то замерял, что-то  
чертил в блокноте, подсчи
тывал, а потом направился к  
себе в мастерскую . Подчи
ненным Денисову и Кизю ну  
разъяснять долго задание не 
пришлось. Они поняли его с 
полуслова.

Через час основная амор
тизационная стойка главной  
ноги, разобранная по ча
стям, лежала в цехе. А виа
специалисты усердно «кол
довали» возле нее. Они рас
тачивали сработавш иеся  
буксы, торцевали их, подго
няли под необходимые раз
меры.

Прошло несколько дней. 
Комиссия, в составе которой 
были опытные инженеры,

признала отрем онтирован
ную рукам и  арм ейских  
умельцев ам ортстойку год
ной к дальнейш ей э ксп л уа
тации .

В гр уп п е , которую  воз
главляет оф ицер Узл ю к, по
стоянно заботятся об авто
м атизации и м еханизации  
труд оем ких процессов. И 
если нет заводских приспо
соблений, делают их своими 
р укам и . В м астерских часто 
приходилось менять остекле
ние кабин. При этом много 
зоюпот доставляла подгонка  
полуф абриката — работать  
приходилось вручную . Два 
человека с трудом управля
лись с этой операцией за 
день. По совету начальника  
группы  Денисов и Кизю н  
занялись этим. После дли
тельны х поисков они изго
товили м алогабаритную  ф ре
зу для обработки ор ган иче
ски х  стекол. Это позволило 
резко повысить производи

тельность труда.
Было т а кж е  время, когда 

золотники обратных кл апа
нов и некоторы е детали кр а 
нов после отбраковки шли в 
металлолом: на них оказы 
вались непригодными рези
новые уплотнения. В группе  
реш или попробовать восста
новить эти детали своими 
силами. Попы тка увенчалась  
успехом: резиновые уплот
нения клапанов и кранов, 
завулканизированны е спе
циалистами слесарно-м еха
нической группы , не уступа
ют заводским.

Воины -ремонтники стре
мятся повысить надежность  
работы агрегатов, дать им 
вторую ж изнь.

Н а  с н и м к е :  капитан
технической  службы Григо
рий Никиф орович Узл ю к во 
время осмотра бомбардиров
щ ика.

Текст и фото капитана  
А. ГУКА .
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Г 04 И 
Ю Л А

подвига

К АПИТАН Борис Владиславович 
Капустин и старший лейтенант 
Юрий Николаевич Янов. Имена 

их стали уже легендарными. А в пол
ку, где они служили, никак не могут 
привыкнуть к тому, что эти двое не си
дят вместе со всеми в классе, не шага
ют по самолетной стоянке, освещенные 
щедрым летним солнцем.

День 6 апреля все здесь помнят от
четливо, до деталей. Это был день по
лета их товарищей в бессмертье.

Утром, как и обычно, летный состав 
направился на полеты. Как всегда, ба
лагурил и подтрунивал над друзьями 
Борис Капустин, спокоен и сдержан 
был Юрий Янов.

Все готово к перелету самолетов на 
другой аэродром. Но вылет отложили. 
Летчики и штурманы отправились в 
«высотный» домик. Туда же заглянул 
майор — заместитель командира полка 
по политчасти. Он был знаком с Бори
сом Капустиным с давней поры, когда 
тот был курсантом.

— Почему домой не пошел, Борис?
— Лучше не рассеиваться...
— Это верно, — подтвердил замести

тель командира и добавил: — прилягу- 
ка и я...

Они вспомнили летную школу, свою 
молодость.

— Прекрасная пора, — сказал К а
пустин, — жаль, не повторится...

— А ведь хлопот и забот у тебя тог
да было хоть отбавляй, — напомнил 
майор, — надо и самому теорию осваи
вать, к полетам готовиться и еще, как 
командиру отделения, подчиненным по
могать. За всех ответ держал...

— Жарко было, конечно, но хорошо. 
Смолоду люблю всякую бучу.

Громкоговоритель разнес по домику 
обычные слова:

— Капустину и Янову взлет в пят
надцать ноль-ноль.

Полет начался нормально. Серебрис

Линия
тая стремительная машина с откину
тыми назад крыльями всколыхнула пе
сок на аэродроме и гудящей стрелой 
вонзилась в небо. Высотомер фиксиро
вал подъем. На высоте четырех тысяч 
метров самолет лег на курс. Под ним 
облачность, вверху — весеннее солнце. 
Лица членов экипажа спокойны — они 
отчетливо представляли себе задание, 
отменно понимали друг друга. «Земля* 
внимательно следила за их полетом.

Уже осталась позади большая часть 
пути. И тут случилось непредвиденное: 
как бы упал вниз шум турбин. Тревож
но заметались по циферблатам стрелки. 
Самолет падал. Экипаж понял: обста
новка чрезвычайно сложная, редкая в 
летной практике. Но боевые друзья не 
дрогнули. Они решили во что бы то ни

Б. Капустин .
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пытался выровнять са-

мужества
стало спасти машину. Они были ря
дом — летчик и штурман. Опасность 
еще теснее сплотила их.

Вспомнился случай, когда штур
ман одного из экипажей в рискованной 
ситуации катапультировался, а коман
дир, оставшись один, продолжал бо
роться за жизнь машины. Очень взвол- 
повал этот случай Юрия Янова: «Ну и 
что ж, что командир разрешил прыгать? 
Нельзя было оставлять его одного в та
кой беде».

И Янов не оставил своего боевого 
командира, был рука об руку с ним 
в момент наивысшей опасности.

В печати приводился рассказ жителя 
Берлина, видевшего самолет Капустина 
и Янова в трудную минуту: «Машина
начала падать,—сообщил он,—но пилот

Ю. Янов.

молет».

Стараясь спасти по
чти неуправляемую ма
шину, экипаж тщетно 
искал свободное место 
для приземления. Вни
зу, сквозь тонкий слой 

облачности, как через затуманенное
стекло, проступали очертания горо
да. На решение экипажу оставались се
кунды. «Если бросить машину, самим 
катапультироваться, упавший самолет 
может унести много жизней людей боль
шого города, — эта мысль жгла созна
ние. — Что делать?»

Последние слова Капустина, адресо
ванные Янову и услышанные на Земле: 
«Будь спокоен, спокойнее!» И экипаж 
спокойно принял единственное решение, 
мужеству и самоотверженности которо
го ныне дивится весь мир: дотянуть
машину до безопасной для города точ
ки, той, где блестит синевой озеро. Це
ной своей жизни советские летчики ре
шили сцасти жизни других, безвестных 
им людей. Вот на какие подвиги спо
собны подлинные богатыри неба, пред
ставители самого гуманного общества 
на земле — советские летчики. И в 
этом еще раз убедилось человечество в 
тот теплый апрельский день.

Когда они в скупые и короткие се
кунды тянули падающую машину вдаль 
от города, может быть, в их возбужден
ном воображении мелькнул, как свет
лый луч, облик Валерия Чкалова, це
ной своей жизни отвернувшего в послед
ний момент свой ястребок от крыши 
жилого дома. И они сделали почти 
невозможное. Те, кто были потом в 
этих местах, удивлялись, как Капустин 
п Янов смогли пройти над кварталами 
домов, над улицами, запруженными 
людьми, не врезаться в берег и мост и 
довести неисправный самолет до сере
дины озера Штессензее. Оно располо
жено в русле реки Хафель, что в За
падном Берлине. Здесь и настигла ге
роев смерть. Как символ борьбы и бес
страшия, нашли потом командира ко
рабля, намертво прильнувшим к штур
валу.



Капустин и Янов показали себя в 
этом полете достойными наследниками 
боевой славы своих старших товарищей- 
фронтовиков, и в частности, замеча
тельного командира, водившего летчи
ков в бой, легендарного И. С. Полбина. 
От летчиков-фронтовиков восприняли 
лучшие черты Капустин и Янов. Вер
ность воинскому долгу, бесстрашие и 
мужество стали линией их поведения в 
воздухе...

Благородный подвиг наших летчиков 
получил широкий отклик за рубежом. 
Горячее чувство благодарности к героям 
испытало население Западного Берлина. 
Учитывая эти настроения жителей го
рода, 23 апреля западноберлинский бур
гомистр в своем выступлении по теле
видению выразил признательность со
ветским летчикам Капустину и Янову, 
которые, по его словам, пожертвовали 
своей жизнью и предотвратили катаст
рофу, повернув свой самолет от жилых 
кварталов. «Я, — подчеркнул бурго
мистр, — хочу, чтобы семьи этих 
двух офицеров узнали о нашем сочув
ствии».

Если люди в разных странах с чув
ством восхищения перед мужеством 
летчиков узнали об их подвиге, то сов
сем иное отношение к этому проявили 
некоторые представители английских и 
американских оккупационных властей в 
Берлине. Генерал-майор авиации В. Си- 
доренков 16 апреля в интервью с кор
респондентом журнала «Штерн» расска
зал, что советское командование пред
приняло все, чтобы установить причину 
неполадок на самолете, но «в этом у 
нас имеются большие трудности. Не
смотря на наши требования, нам не 
разрешили быть на месте подъема са
молета из воды. Нас даже нарочно вво
дили в заблуждение. Мы заявили бри
танским оккупационным властям ужо 
через несколько часов, что летчики все 
еще находятся в машине, а они даже 
через два дня все объясняли, что иссле
дуют, находятся ли летчики в самоле
те. Наши погибшие товарищи должны 
были несколько дней лежать в воде. 
Мне, как воину, и нам всем это причи
няло большую боль».

Тот же «Штерн» описал, какую не
благовидную возню учинили представи
тели американских оккупационных

властей вокруг интервью редактора 
журнала с генералом Сидоренковым. 
Пока магнитофонную ленту с запись» 
интервью везли в редакцию «Штерна», 
ее перехватили американцы, и редактор 
журнала с трудом нашел ее. Западно 
германский буржуазный журналист 
вынужден с гневом заявить со страниц 
журнала: «Непонятно, как могла аме
риканская секретная служба быть та 
кой неразборчивой в выборе методов 
работы... Поведение мистера Хенли и 
его сотрудников было таким же глу
пым, как и бессовестным».

В то же время в журнале явно скво
зит уважение и даже удивление перед 
силой духа наших богатырей. Сам за
головок материала в «Штерне» звучит 
так: «Без приказа — на смерть!»

Конечно, заголовок этот, по сути, не 
совсем точен. И у Капустина и у Янова 
был приказ — приказ своего сердца и 
разума. Такими их воспитала партия, 
так учили поступать командиры. И не 
только их. Линия благородства и му 
жества характерна для поведения всех 
советских летчиков.

Действительно, Капустин и Янов, не 
какие-то особенные, выдающиеся люди. 
Они были, как все. В этом и состоит ве 
ликий смысл их подвига. В этом вели
кая сила нашей армии.

Примечательно, что и биографии 
Бориса Капустина и Юрия Янова пора
зительно сходны. Оба 1931 года рожде
ния, в один год вступили в комсомол. 
Обучение летному делу завершили то
же одновременно, в 1954 году.

Даже семейная их жизнь сходна. 
Женились в 1955 году, их жены 
1935 года рождения. В 1958 году в 
обеих семьях появилось по ребенку: у 
Капустина — сын Валерий, у Янова — 
дочь Ирина. Четыре года спустя в семье 
Янова родился второй ребенок, сын 
Игорь.

Вышли они из разных городов Рос
сии. Родина Бориса Капустина — Рос
тов-на-Дону, Юрия Янова — Вязьма. 
Капустин в 1947 году окончил семь 
классов и поступил в Ростовский ин
дустриальный техникум. А потом его 
властно захватила мечта о полетах. 
Окончив техникум, он подал заявление 
в летную школу, став военным летчи
ком по призванию.
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Балагур и острослов в кругу друзей, 
он проявлял на службе отменную дисци
плинированность, выдержку, требова
тельность к себе. Даже среди опытней
ших летчиков он славился искусством 
пилотирования. «Летать любит, за от
личную технику пилотирования имеет 
ряд благодарностей», — говорится в 
одной из его аттестаций.

Капустин знал летное дело до тон
костей. В период освоения новой техни
ки, а потом и в часы подготовки к по
летам его часто можно было видеть с 
указкой и мелом в руке, объясняющим 
физику явления или особенности поле
та. Он налетал свыше 1000 часов. Нес
колько лет назад стал военным летчи
ком первого класса, отлично освоил 
сверхзвуковой самолет и был инструк
тором на нем в простых и сложных ус
ловиях днем и ночью.

С 1959 года Капустин — член пар
тии. Как командир отличного звена и 
авторитетный коммунист, не раз изби
рался секретарем партийной организа
ции, членом парткома.

Борис — живой, увлекающийся чело
век, с разносторонними интересами. 
Больше всего он любил полеты, умел 
рассказывать о них так, что никто не 
оставался равнодушным. Он часто вы
ступал в Пионерской республике имени 
Вильгельма Пика. Дети из 40 стран ми
ра всегда с интересом слушали его рас
сказ о сверхзвуковых скоростях, о кос
монавтике. Им очень нравился этот 
стройный, улыбчивый летчик с пышны
ми белокурыми волосами, влюбленный 
в жизнь и в небо.

Среди увлечений Капустина — чтение 
литературы и фотографирование, само
деятельность и походы по грибы. «Бо
рис охотно фотографировал, особенно 
детей, — вспоминают сослуживцы. — 
Снимет ребят у елки и, вручая фото
графии каждому из них, говорит: «Вот 
какой ты молодец, но будь еще смелее». 
А что касается грибов, то не было в 
полку лучшего знатока по этой
части...»

Уместно привести здесь отрывок из 
письма Бориса жене, которое он напи
сал в июле прошлого года на Кавказ.
В письме хорошо чувствуются острая 
наблюдательность Капустина, его склон
ность к юмору: «Последнее время сто

ит теплая, даже жаркая, душная пого
да. Она чередуется с грозовыми дождя
ми, очень много грохоту и молний, а 
после этого — туманы. Все это благот
ворно сказывается на грибах. Уже люди 
ходят и собирают их. Но это еще не 
расцвет грибной поры, они, очевидно, 
ждут твоего приезда.

В воскресенье я на велосипеде ездил 
в грибную разведку: нашел в общей
сложности 20 штук (сыроежка, белый, 
подберезовики, подосиновики)...»

Из сохранившихся писем Бориса яв
ственно видно, какие добрые отношения 
дружбы и сердечности царили не толь
ко в семье Капустиных, но и во всем 
окружавшем его коллективе. Когда же
на уехала к сыну в Ростов, Борис пи
сал ей: «Представляю вашу встречу с 
сыном. Вот уж он заждался тебя и 
обрадовался несказанно. Ходит, навер
ное, только с тобой и не отходит до 
сих пор. Да, очевидно, был встречный 
концерт, хотел бы я присутствовать на 
нем ».

И дальше:
«Галинушка, очень приятно читать, 

что у вас там светит солнце, теплое мо
ре, воздух. Хорошо отдохнув и впитав 
все это, вы частичку привезете мне».

Та же теплота сквозит в письмах Ка
пустина и в отношении к окружающим 
людям, к соседям. Заботясь о том, что
бы сын Валерий не охладел к музыке, 
Борис Владиславович писал по этому 
поводу домой: «Не известно, когда он 
здесь начнет занятия. Неясно, во-пер
вых, как с местом в группе, а во-вто- 
рых, когда будет свой инструмент. 
Правда, у нас вокруг у соседей есть 
инструменты, и они не откажут до тех 
пор, пока мы не возьмем свой».

Добрые отношения в семье, взаимная 
выручка боевых друзей помогают офи
церу в нелегкой его жизни. А ведь 
служба военного летчика на переднем 
крае обороны стран социализма — весь
ма ответственна, требует много сил, 
энергии, постоянной сосредоточенности. 
Капустин участвовал во многих учени
ях, за успешные действия отмечен бла
годарностями. Вот что он сообщил в од
ном из своих писем к отцу:

«Длительно проходили тренировку 
и подготовку к учениям дружест
венных армий социалистических стран
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и все это время жили в совершенно 
другом гарнизоне. После учений состо
ялся парад участников, и мы участво
вали в нем — пролетели над площадью 
в городе Эрфурте».

И в этой атмосфере, насыщенной 
большими делами и заботами, Борис 
Капустин, как и его товарищи по ору
жию, сохранял огромную бодрость ду
ха, был заражен желанием сделать 
как можно больше хорошего для кол
лектива, для дома и семьи. Он помогал 
жене руководить драматическим круж
ком гарнизона, организовывать веселые 
вечера отдыха. А вот что сообщал ей, 
когда она уезжала, о своих «домаш
них» успехах:

«Пол я покрасил в спальне два раза, 
в столовой пока один раз. Завтра пок
рашу второй раз и возьмусь за кухню 
и коридоры...

Цветы комнатные я поливаю. Первый 
скоро достанет до пола, а второй, кудря
вый, очень много новых побегов выбра
сывает. На клумбу никаких цветов не са
жал, пропалываю лишь те, что были».

II еще о цветах в другом письме:

«Георгины у нас четырех цветов: бе * 
лые, желтые, светло- и темно-оранже 
вые, но простые, не многолепестковые, i 
6—7-лепестковые».

Влюбленность в сверхзвуковые поле 
ты и в нежные цветы, заботу о чистоте 
нашего неба и безопасности родной зем 
ли — все это воплощал в себе Бори 
Капустин — замечательный советски 
летчик.

Под стать командиру был и штурма! 
Юрий Янов родился в семье железно 
дорожника, рос без отца: тот погиб в 
1939 году на Карельском перешейке 
Четверо детей было в семье; трудно ма
тери всех поставить на ноги. Но поста 
вила. Родина помогла.

Юрий решил стать офицером. Окончил 
сначала автомобильное, затем штур 
манское училище.

По летной подготовке и у Юрия был 
первый класс, и он налетал более 1000 
часов. Но когда ему предложили стать 
штурманом звена, он сказал: «Есть
лучше меня». И в этом ответе весь 
Янов, честный, прямой, чрезвычайно 
скромный.

№

х А  п о м н и т ь ,  J a t n s i ? . .

ПОЧТИ ВСЕ они не в и де
лись др уг  с другом  дв а 

дцать и больш е лет. с  м о 
м ента п оследн его  боевого  
вы лета в ды мном н еб е  п о 
вер ж ен н ого  Б ерлина. М но
гое и зм ен и лось  в ж и зн и  
каж дого, но неизм енны м  о с 
талось одно — пам ять серц- 
ца. Ф ронтовая д р уж ба , лю 
бовь к р одн ом у полку при
вели и х  на эту  встречу . И 
пусть абсол ю тн ое больш ин
ство и з н и х  давно у ж е  не н о
сит военную  ф ор м у, в тот  
вечер они сн ова поч увство
вали себя  в боевом  строю .

А помниш ь?..— О чевидно, 
этот вопрос чащ е др у ги х  
звучит в р азговор ах  стар ы х  
д р узей . Он воскр еш ает  в п а 
мяти п ер еж и тое, пом огает  
восстановить детали , за ст а в 
ляет чащ е биться сер дц е. Во 
врем я встречи ветеранов  
авиационного бом бар ди р о
вочного полка рядом с во
просом  «А помниш ь?» е ж е 
м инутно звучало ещ е одно  
слово — «батя». И каж ды й  
р аз с новы м оттенком , но 
н еизм ен н о с глубоким  у в а 
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ж ен и ем  и и скр ен н остью . 
Ч увствовалось, ф ронтовики  
ч ер ез  все годы  п р онесл и  
лю бовь к св оем у  к ом ан дир у, 
ны не ген ерал -м ай ору  авиа
ции А. Х рам ченкову.

В и стори и  к аж дой  части  
есть  подвиги, о котор ы х до  
си х  пор ходя т  р асск азы , п о 
х о ж и е  на л егенды . К огда и х  
п ер едаю т и з т р еть и х  уст , 
ещ е м ож но усо м н и ть ся  в 
п р авдоп одобн ости  н екоторы х  
деталей . Но когда говорят  
уч астн ик и  собы тий ...

— А  п ом ните, батя, вы лет  
на ваш е р одн ое село? — л и 
цо бы вш его к ом ан дира эс к а 
дрильи, и ни ц иатора дви ж е-

за  бом бовую  н а гр у зк у  в 
1000 кг на ПЕ-2, Н. Скосы ре- 
ва и сей ч ас, ч ер ез  двадцать  
лет, в ы р аж ает  и ск р ен н ее  
в осхи щ ен и е.

— Помню , Н иколай И ва
нович, пом ню , — ответил  г е 
нерал  Х рам ченков. — Спа
си бо  вам, боев ы е д р у зь я , за  
ю вели рную  р аботу . Ц ели п о 
рази ли , но ни одн а  ха та  не 
пострадал а. Отец с м атерью  
п осле войны  вспом инали, 
что только стек ла в ок н ах

повы летали от взрывтшх 
волн.

Вы вш ий к ом и ссар  полка 
М. М елещ енко тут ж е добав
ляет:

— П ервую  девятку па эту 
цель вел сам  батя .

Р азгов ор  то вспыхивает, 
как к остер  на ветру, то ути
хает . П очтили минутой мол
чания пам ять погибш их, вы
пили за  зд ор ов ь е живых, 
сп ели  лю бим ы е фронтовые 
песн и . И опять разворошен
ная память ун о си т  в боевую 
ю ность, в гр озн ы е годы вой
ны, когда, бы вало, с зада 
ния не в озвращ али сь целы 
ми эк и паж ам и . Так было 
под С талинградом , почти так» 
ж е сл уч ил ось  и в небе Бер-1 
лина. Но никто не дрогнул, I 
не отступи л . Первыми в бой I  
шли ком м унисты .

В стреча ветер анов  длилась I  
три дня. Б ы вш ие авиаторы I  
озн ак ом и ли сь  с достоприме-1 
ч ательн остям и  Москвы, ос-1 
м отрели  П анорам у Бородин I  
ской  битвы , побывали в I 
К ремле. С ледую щ ий слет они 
нам етили  на 9 мая 1970 го
да.



Юрий Янов — член партии с 1962 го
ла. Он с любовью и большой заинтере
сованностью вел политические занятия 
с солдатами эскадрильи. Увлекался 
шахматами, научил играть жену и 
дочь, сам часто выступал в соревнова
ниях. Один из его друзей хорошо ска
зал о нем: «Как в шахматы играл,
так и бомбы бросал, что ни ход, то в 
цель». Действительно, он был и луч
шим шахматистом и лучшим бомбарди
ром полка. Как шахматиста его часто 
приглашали на состязания немецкие 
товарищи, нередко он выступал за мест
ную команду в соревнованиях между 
районами ГДР.

В 1962 году Капустин и Янов приеха
ли служить в войска, стоящие на самом 
дальнем, западном рубеже. Настойчиво 
осваивали новую технику, учили под
чиненных. Все летчики звена успешно 
выполняют полетные задания, достигли 
высокого класса.

Автору этих строк довелось посетить 
аэродром, откуда летали Капустин и 
Янов, побывать, можно сказать, в 
гнезде героев.

В гарнизонном Доме офицеров мы 
увидели большие портреты Б. Капусти
на и Ю. Янова. Под портретами — 
строки из Указа Президиума Верховно
го Совета СССР от 10 мая 1966 года: 
♦За мужество и отвагу, проявленные 
при исполнении воинского долга, наг
радить посмертно: о р д е н о м  К р а с 
ного З н а м е н и  капитана Капустина 
Бориса Владиславовича, старшего лей
тенанта Янова Юрия Николаевича».

А вокруг кипела бурная жизнь. Утро 
выдалось пасмурное и ветреное. Но 
аэродром уже громоподобно гремел ра
ботающими двигателями. В положен
ный час к штабу по песчаным тропип- 
кам между сосен группами шли летчи
ки, штурманы, инженеры. Им предстоя
ли полеты, и они, жестикулируя, об
суждали, как и что придется им делать 
в небе.

П мне, шагавшему с ними вместе

там, где много раз проходили Капустин 
и Янов, казалось, что оба они незримо 
с друзьями рядом, в их грозном бое
вом строю. Навечно!

* * *
Линия мужества и благородства со

ветских летчиков проходит через прош
лое и настоящее, устремлена в буду
щее. «Яркие примеры героизма наших 
летчиков, подвиг Капустина и Янова,— 
пишет в редакцию журнала офицер 
А. Со'лопов,—вызывают гордость за наш 
народ и его Военно-Воздушные Силы».

«У меня был брат, — рассказывает 
далее автор письма, — комэск, перво
классный летчик гвардии майор Юрий 
Степанович Солопов. 8 января 1965 го
ра, находясь в полете, он также столк
нулся с ситуацией, которая требовала 
от него покинуть самолет. Но внизу 
виднелся населенный пункт, и брат ре
шил отвести от него самолет, спасти от 
беды его жителей. Он сделал это ценой 
своей жизни. Юрий был посмертно на
гражден орденом Красной Звезды».

Совсем недавно, 7 июня 1966 года, 
подвиг своих старших товарищей повто
рил курсант Высшего военного авиаци
онного училища летчиков Павел Ва
сильевич Шклярук. Учебный самолет, 
который он пилотировал, находился 
над большим городом на Волге, когда 
остановился двигатель. Шклярук при
нял решение: увести самолет подальше 
от города. Жилые кварталы остались 
невредимыми, а воды Волги погребли 
самолет и отважного курсанта.

Подвиг Павла Шклярука, награжден
ного посмертно орденом Красной Звез
ды, ярко показывает, как достойно на
ша летная молодежь хранит гордые 
традиции крылатых богатырей Родины.

Имена Капустина и Янова, Солопова, 
Ш клярука и других героев мирных 
дней будут стоять в летописи боевой 
славы Военно-Воздушных Сил рядом с 
именами самых прославленных воздуш
ных бойцов страны.
Инженер-полковник П. АСТАШЕНКОВ.



ЧЕРЕЗ несколько минут после про
лета линии фронта показался 
аэродром, по которому нашей 

группе предстоит нанести удар. Неожи
данно все тело охватывает озноб. Но 
это не страх, скорее—азарт боя, жела
ние встретиться с врагом. Напрягаю 
зрение и зорко смотрю вниз, пытаясь 
по вспышкам определить место располо
жения зенитных орудий. До прихода 
ударной группы их необходимо пода
вить.

Со стороны железнодорожной станции 
неожиданно блеснуло несколько вспы
шек. Через мгновение впереди по курсу 
небо покрылось черными шапками раз
рывов. Сомнения нет — батарея сред
него калибра. Надо действовать быстро 
и решительно.

Атака!
Поединок длится недолго, всего не

сколько секунд, пока штурмовики не 
сбросили бомбы. Зенитки умолкли. Од
нако мы на этом не успокаиваемся. 
Огонь мог быть прекращен и умышлен
но. Повторяем атаку. Теперь на месте 
вспышек зияют воронки.

Облегченно вздохнув, переношу взгляд 
на восток. Вот-вот должна подойти
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ударная группа штурмовиков. Хотя на 
ша задача и выполнена, но мы не спус- 
каем глаз с вражеского аэродрома. 
Нельзя дать взлететь истребителям. С| 
ними куда легче расправиться на земле, 
нежели в воздухе.

Приглядевшись, замечаю, как со сто-1 
янки начали выруливать два «мессер 
шмитта». Немедленно перевожу свою 
группу в пикирование. Земля стреми 
тельно бежит навстречу. Ловлю в пере 
крестие ведущего пары и не выпуска» 
его до тех пор, пока он весь не вписы 
вается в сетку прицела. Теперь для ме- 
ня ничего другого не существует. Па
лец давит обе гашетки. Длинная оче 
редь трассирующих пуль прошивает 
камуфлированное тело «мессершмитта*. 
Над самой землей выхватываю самолет 
из пикирования. Одним гадом меньше...

Тем временем подходит ударная груп 
па. «Ильюшины» стремительно проно 
сятся над вражеским аэродромом. Мне 
хорошо видно, как там, где стояли гит 
леровские «юнкерсы», поднимается чер 
ное облачко взрывов, через которое 
прорываются яркие языки пламени. 
Налет длится всего несколько минут. 
Но после ухода штурмовиков на аэро 
дроме остается клокочущий ад.



Группа берет курс на восток. Анд
рей Демехин ведет своих питомцев за 
яами. Отойдя от аэродрома километров 
десять, мы делаем последний разворот 
и начинаем набирать высоту.

— Заглох мотор, иду на вынужден
ную! — вдруг раздается в эфире чей-то 
тревожный голос.

Демехин сразу же разворачивает свою 
шестерку назад. Наша группа прежним 
курсом идет на восток. До линии фрон
та еще километров десять, а у нас го
рючего в обрез.

♦С кем могло случиться такое?» — 
проносится в голове, а слух напряжен
но ловит радиоразговоры.

Демехин приказывает ведомым встать 
в круг.

— Высота пятьсот, обороты — наи
выгоднейшие, — передает он. И тут же 
новый доклад: — На вынужденную
пошел один из истребителей сопровож
дения...

О том, что произошло за линией 
фронта, мы узнали позднее из расска
зов очевидцев и самих участников это
го необычного события.

Маленький ястребок, подогнув под се
бя все три лопасти винта, пробороздил 
узкую полосу и неуклюже замер на 
вязком черноземе. Как только самолет 
остановился, летчик выскочил на кры
ло, схватился за пистолет. С минуты 
на минуту рядом могли оказаться 
враги.

Штурмовики продолжали ходить над 
ним по кругу. Внимание Демехина прив
лекали точки, быстро двигающиеся по 
земле в сторону только что приземлив
шегося самолета.

Конники! Андрей почувствовал, как 
больно сжалось сердце.

Но это длилось только секунду. Де
мехин переводит самолет в пикирова
ние и начинает поливать гитлеровцев из 
пушек и пулеметов. Фашисты залегли.

«Что делать? — мозг Андрея рабо
тает быстро и напряженно. — Надо са
диться, иначе будет поздно. А грунт? 
Он же раскис. Не взлететь...»

Постепенно Демехиным овладевает 
привычное спокойствие.

«Садиться, только садиться. Там че
ловек», — решает он и кладет большой 
палец на кнопку передатчика, чтобы 
оповестить о своем решении ведомых.

Вдруг в наушниках дрогнула мембра
на, а вслед за тем до слуха донесся 
знакомый голос Милонова:

— Товарищ командир, разрешите 
сесть и подобрать истребителя.

В голосе лётчика звучала решимость.
«Справится ли?» — тревожится Де

мехин.
Милонов, думая, что его не поняли, 

повторяет свою просьбу.
«Запретить? Приземлиться самому? — 

секунду колеблется Андрей. — Но это 
обида Милонову на всю жизнь. Запо
дозрит, что я не верю в него».

— Разрешаю! — как можно спокой
нее передал Демехин и тут же доба
вил: — Володя, не разгоняй скорость, 
садись поближе к дороге.

Через минуту самолет Милонова, 
мягко коснувшись грунта, плавно ка
тится по невспаханному полю. Но что 
это? В конце пробега машина развер
нулась градусов на шестьдесят и слегка 
накренилась вправо.

Демехин пытается по радио вызвать 
друга. Как ему хочется сейчас услы
шать в наушниках его голос! Однако 
ответа нет. Андрей бросает тревожный 
взгляд на часы. Бензина осталось сов
сем мало, а два экипажа, прикованные 
к земле, по-прежнему находились в ста
не врага.

Конники снова зашевелились. Деме
хин всей мощью огня передних устано
вок обрушивается на противника. Его 
примеру следуют остальные. Одна, две 
атаки — и враг рассеян.
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Герой Советского Союза А. Демехин.
Фото военны х лет.

Проходит еще какое-то время. Во рту 
Андрея пересохло. Кровь все сильнее и 
сильнее стучит в висках. Почему мол
чит Милонов? Ведь с момента его по
садки прошло уже несколько минут.

— Володя, отвечай! — настойчиво 
кричит в микрофон Демехин. — Поче
му не взлетаешь?

Затаив дыхание, Андрей с нетерпе
нием ждет ответа. Но радио молчит. 
Становится тревожно. Секунды кажутся 
часами, минуты — бесконечностью. Но 
вот в наушниках, как будто из подзе
мелья, звучит чуть слышный хрип. Хотя 
голос этот и был на редкость отдален
ным, Андрей безошибочно узнает его.

— Уходи, Андрей, взлететь не могу... 
Пробита покрышка. Прощайте, живыми 
не сдадимся!..

Последние слова, словно тяжелый 
молот, ударили Андрея по голове. Ужас 
овладел им. Но это длится мгновение.

«Уйти? Нет! Теперь на земле трое».
Медлить нельзя — каждая минута 

на учете. Демехин включает передат
чик, властным голосом передает: «Клю
ев, прикройте посадку!» — и переводит 
самолет на снижение.

Летчики, не спуская глаз, следят за 
ведущим. Страх и радость одновремен-

I
но овладевают всеми. На карту постан 
лены еще две жизни. И не ради слашк 
а ради боевого братства, ради жизп 
других.

Грозная машина, в шесть тонн веси 
плавно опускается на раскисший черно 
зем. Обезумев от радости, летчик i 
стрелок стремглав бросаются к штурм» 
вику.

Суров и решителен был в эту минут? 
Андрей. За мгновение продумано все

— Стрелки в гондолы шасси, лети 
ки в кабину стрелка! — прогремела еп 
команда. — Быстро!

Через несколько секунд, упершио 
ногами в педали, Демехин энергичны] 
движением левой руки посылает се> 
тор газа вперед до упора. Страшным ре- 
вом огласился воздух. Самолет вздрог 
нул, увальнем сдвинулся с места i 
медленно пополз вперед.

Фашисты, по-видимому, остолбенел 
от удивления и начали палить из авт& 
матов только лишь, когда штурмовв 
стронулся с места. Несколько атак : 
воздуха заставляют замолчать врага

Перегруженный самолет медленно i 
неохотно продвигается вперед. Колеса 
все глубже и глубже оседают в раскж 
шей земле. Андрей дал форсаж. Увы: 
Машина не увеличила скорость, а, на» 
борот, стала еще быстрее проваливать» 
вниз. Демехин резко убирает сектор га
за., а затем одним движением вновь от 
дает его от себя. И так несколько раз.
Но самолет, словно норовистый кош 
приподнимает хвостовое оперение и уг 
рожающе идет на винт. Еще секунда,! 
он скапотирует.

«Все ясно, — мелькает в сознана* 
Демехина. — Не везет — так не везет» 
Андрей убирает газ и пулей выскакн 
вает из кабины. Рядом стоят четверо. 
Неожиданно Андрей встречается взгля 
дом с незнакомым летчиком-истребите  ̂
лем. Он еще совсем мальчишка. Его 
большие глаза округлились, полуоткры 
тые губы перекосились в страдальчес̂  
кой гримасе.

— Испугался?! — крикнул Демехин 
и на сердце стало легче. — Ломайте 
хворост, очищайте шасси!

Сбросив с головы шлемофон, Деме 
хин первым начинает отдирать жирную 
землю от колес. Его примеру последо
вали остальные. Работа закипела.
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— В нашем распоряжении не боль
ше 10 минут, — не разгибаясь, сказал 
Демехин, — но мы должны успеть.

— А если опять засядем? — робко 
спросил летчик-истребитель.

К удивлению товарищей, Андрей 
улыбнулся:

— Не засядем! Непременно взлетим! 
Он с ожесточением бросает под колеса

принесенные Милоновым сухие ветки.
Воздушные стрелки попеременно де

журят у пулемета. Работа спорится. 
Вскоре колеса очистили от грязи. Все 
воспрянули духом. Не разделял востор
га товарищей только Демехин, в его 
голове зрел смелый, прямо-таки дерз
кий план... Фашисты больше не трево
жили советских авиаторов. То ли они 
уже считали их своими пленниками, то 
ли боялись атак сверху, но так или 
иначе, пока было затишье.

Демехин приказывает стащить вниз 
все до одного парашюта. Рывком он 
раскрывает ранец одного, второго, 
третьего... Вскоре перед самым носом 
самолета вытягиваются две длинные, 
шелковые дорожки. Демехин вновь в 
кабине. Слышится потрескивание в на
ушниках. Это Клюев работает на пере
дачу.

— Взлетайте, горючее на исходе! — 
доносится его задыхающийся голос.

Леденящий озноб пробегает по спи
не Андрея.

— По местам! — гремит его голос. 
Взявшись за сектор газа, он долго не

может справиться с волнением: «Вдруг 
лпять засяду? Надо во что бы то ни 
аало добраться до шоссейной дороги. 
Остается только дать газ. Но как его 
дать? Медленно, как обычно при взле
те, или, наоборот, резко, одним движе
нием? Засяду вторично, тогда все — 
горючего не хватит».

Стрелка бензочасов проскочила от
метку «сто». Долой сомнения! Демехин 
полностью поглощен предстоящим взле
том. В последний раз он мельком огля
дывает приборы и дает газ.

Трудно себе представить состояние 
необычного экипажа штурмовика, когда 
взревел мотор. Правда, как они утверж
дали после посадки, о смерти никто не

думал, но жизнь для всех неожиданно 
стала куда дороже, чем до этого мо
мента.

Напряжение Демехина возросло до 
предела. Самолет, словно уставший пе
шеход, стронулся с места и тихо пополз 
в сторону дороги. Скорость его каза
лась бесконечно малой. Но вот и шос
се. Машина заметно набавляет скорость. 
Демехин начинает подбирать ручку на 
себя. Его так и подмывает подорвать 
самолет. Но он перебарывает это чув
ство.

Удары колес о почву стали редкими, 
а вскоре они совсем прекратились. Еще 
толчок — и самолет оторвался. Он мед
ленно полез вверх.

Минуту спустя Демехин вспомнил о 
самолетах, которые остались на терри
тории врага. Оглянулся, пристально 
посмотрел на землю. На том месте, где 
находились истребитель и штурмовик, 
виднелись два черных столба дыма.

«Работа Клюева», — догадывается 
Демехин.

Скользнув глазами по приборной дос
ке, Андрей задержал взгляд на показа
ниях бензочасов. Стрелка дрожала у от
метки «пятьдесят». «Успел!» — радостно 
пронеслось в мозгу.

И вот посадка совершена, лейтенант 
Демехин, выключив двигатель, откинул 
назад фонарь и какое-то время сидел 
неподвижно. Не беда, что он не дотянул 
до своего аэродрома. Самое главное—то
варищи спасены. Все живы и здоровы. 
Сердце Андрея сладко заныло. Именно 
сейчас он почувствовал смертельную 
усталость. После огромного нервного и 
физического напряжения наступила раз
рядка. От озноба лязгают зубы, мелкая 
дрожь колотит тело, нестерпимо хочет
ся курить. Андрей чувствует, как на
чинает кружиться голова.

Подхватив Демехина на руки, летчи
ки и воздушные стрелки начинают под
брасывать его кверху. Громче всех кри
чал и смеялся летчик-истребитель.

Спустя пару недель Милонову и Клю
еву были вручены ордена Красного 
Знамени. Лейтенант Демехин получил 
орден Ленина и медаль «Золотая 
Звезда».



М О С К В А -

Т Е Г Е Р А Н -
Сорок лет назад, в июле 1926 года, произошло знам е

нательное событие: серийный отечественный самолет
«Искра» пересек государственную границу СССР, пронеся 
на своих, кры льях весть о крепнущем могуществе В оз
душного Флота страны Советов, об успехах трудящихся 
нашей Родины в создании современной индустрии, в 
строительстве социализма.

Корреспондент журнала «Авиация и Космонавтика» 
посетил героя выдающегося перелета летчика Якова Н и
колаевича Моисеева и попросил его поделиться воспоми
наниями об этом событии.

Вот, что рассказал Яков Николаевич.

М О С К В А

централ ьного  правления
А виахим а и корреспонденты.

Ч ер ез 50 минут, когда 
«И скра» бы ла заправлена и 
о см отр ен а , мы вылетели в 
Р остов-на-Д ону, а из него 
чзяли к урс на Минеральные 
Воды.

Не б у д у  рассказывать о 
том , как п р оходи л  весь по 
лет. Самолет и двигатель ве- 
ли себя  п р ек р асн о , путевая 
ск ор ость  достигала порой 
240 км /час. К 18 часам, ког 
д а  сам олет  призем лился в Ба- 
ку, п озади  осталось  2800 км 
и 17 л етн ы х часов. Учиты 
вал, что вп ер еди  был самый 
слож ны й у ч асток  пути 
ночь, р еш или первую  поло 
вину п ер ел ета  заверш ить ут
ром.

В столи ц е тогдаш ней Пер
си и  — Т егер ан е — экипаж 
«И скры » пробы л несколько 
дней  и п овсю ду  — на аэрод 
ром е, на п р и ем ах, на улицах 
города  — нас. посланцев 
Страны С оветов, горячо при 
ветствовали  как офицальные 
п р едстав и тели , так  и про
сты е тр уж ен и к и , которые не 
могли скры ть своего  восхи 
тцения у сп ех а м и  советского 
н ар ода  в строительстве но
вой ж изн и .

В 0 ч ас. 10 мин. 22 июля 
«И скра» пош ла на взлет в 
н епр огля дн ую  тьм у. И тут 
вдруг, в сам ом  начале, ска 
зал ся , к аж ется , единствен 
ны й за  весь  р ей с  просчет 
Забы ли мы. что клима 
зд е с ь  ж арк и й  и что тегераа 
ский а эр од р ом  намного вы 
ш е над у р ов н ем  моря, чем 
м осковский . Давно у ж е  пора 
оторваться  сам олету , а он 
в се  беж и т да беж ит, я же 
никак не м огу понять, в чем 
дел о . Н еприятно, конечно, 
м чаться в какую -то бездну. 
Вот у ж , дей стви тельн о, в та 
ком п олож ен ии  секунды  ка 
ж у тся  вечностью . Немного 
усп ок аи в ал о , что мотор на 
сл у х  р аботает  нормально.

Н аконец-то оторвались ко 
л еса  от грунта, придержал

— ШЕЛ 1926 ГОД. К этом у  
времени сов етск и е са м ол ето
строители у ж е  добил и сь  з а 
м етны х усп ехов . Был со зд а н  
и вы пускался сер и йн о д в у х 
м естны й сам олет Р-1 с дви га
телем М-5.

М еж дународны й п ер елет  
на почтовом варианте с е 
рийного советского са м о л е
та Р-1 партия и п рави тель
ство доверили соверш ить  
мне с бортовы м м ехаником  
Петром Валериановичем  Мо
розом .

С разу ж е  приступили  к 
подготовке к п ер ел ету  по 
м арш руту М осква — Т еге

ран — М осква. Ч астично эту  
т р а ссу  я освоил  ран ьш е, ког
да в 1924 году  откры вал на 
«ю н кер се»  воздуш н ую  л и 
нию  Баку — П ехлеви. Но т е
п ерь задач а  стояла к уда  б о 
лее трудная: нам ного, до
6400 км, возр осл а  п р отя ж ен 
ность м арш рута , ни сам олет, 
ни аэр одр ом ы  не были о б о 
рудованы  для н очны х п ол е
тов. Н адо бы ло преодол евать  
б езо р и ен ти р н у ю  и гори стую  
м естн ость , строго  эконом ить  
горю чее.

В б езу п р еч н о й  работе дви 
гателя, систем ы  уп р авл ени я  
сам олетом  сом нен и й  не бы 
ло. В двоем  с М орозом , с  к о
торы м я к том у в рем ен и  п р о 
работал  много лет и зн ал  его  
как отличного сп ец и ал и ста , 
мы «прощ упали» буквально  
к аж дую  гайку, каж ды й  
ш плинт н аш ей  «И скры », 
п р еж д е  чем сказали: «М ож 
но лететь!»

Вот н акон ец  и 14 ию ля — 
ден ь  старта. Вы лет н ам еч ал 
ся  ровно в полночь, но и з-за  
н еп р едв и ден н ой  за д ер ж к и  
взлететь  у д ал ось  только в 
1 час 16 мин. Под кры льям и  
сам олета  проплы ли огни  
ночной М осквы, и вскор е все  
вокруг п отонуло в н еп р он и 
ц аем ой  мгле. В еду  сам олет  
вдоль ж ел езн о й  дор оги , о р и 
ен ти р уя сь  по тусклы м  с в е
товы м пятнам  р а зъ езд о в , 
станционны м  огням . Чтобы  
п рокон троли ровать п о к а за 
ния приборов , врем я от в р е
м ени подсвеч и ваю  и х  в и ся 
щ им на груди  карм анны м  
ф онариком . Пока в се  и дет  
по граф и к у, двигатель тож е  
р аботает  безу п р еч н о . Так и 
долетел и  до Х арькова, п р е
одолев  750 км за  3 час. 
34 мин.

В Х арькове п р изем ли л ись  
на р а ссв ет е  и бы ли очень  
растроган ы  тем , что в ст р е
чать н ас приш ло на а эр о д 
ром очен ь м ного н ар ода , да  
ещ е нарядно, как на п р а зд 
ник, одетого . Были тут п р ед 
ставители  У кр воздухп ути ,
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КОРОТКО О РАЗНОМ ф КОРОТКО О РАЗНОМ
немного маш ину, а потом  — 
перевел ее в набор вы соты . ^ 
Впереди М енжинские горы . — 
Пришлось «тянуть» на — 
4500 м. пока по р а сч ет у  Z 
времени не проскочили  н ад Z 
хребтом. Снизился, п одош ел  ~  
к Пехлеви, но не стал  там ^ 
садиться, как в первы й р а з , — 
а повел «Искру» ч ер ез  Кас- — 
пий прямо на Баку. -

Скажу прямо, л ететь  на -  
■«сухопутной» м аш ине н ад  — 
морем, особенно в те врем е- Z 
на, все же лучш е, п ока н е Z 
видишь его в тем н оте. В “  
надежности сам олета  я, ко- ”  
нечно, был ув ер ен , но все — 
же... —

Сели в Баку, сэкон ом и в  -  
одну посадку. Затем  в Ми- -  
неральных Водах. /А  под- Z  
ходя к Ростову-на-Дону, при- Z  
кинул остаток горю ч его  и Z 
развернулся прям о на Харь- ™ 
ков, только покачал кры ль- -  
ями, приветствуя собр ав ш и х- — 
ся на аэродроме лю дей . -

Когда призем ли лись в — 
Харькове, я у ж е  не сом н е- — 
вался, что п р ивезем  в Mo- Z 
скву хороший п одар ок  — Z 
первый мировой р ек ор д, у с -  z  
тановленный на сов етск ом  — 
самолете. —

Так и вышло: за  17 час. Z 
30 мин. летного в рем ен и  Z 
«Искра» преодолела 3200 км. Z

— Но главное, к онечн о. — 
не в рекорде,— ск азал  Яков Z 
Николаевич в конце беседы . Z
-  Началась сер и я  вы даю - Z 
щихся м еж дународны х п ер е- Z 
летов на отеч еств ен н ы х ~  
машинах: П. М еж ер аупа - -  -
по маршруту М осква — Ан- »■ 
кара, М. Громова — по евро- -  
пейским столицам , протя- — 
женностью 7000 км, С. Ш е- -  
стакова и м н огих  др у ги х . Z  
Они несли за  р у б еж и  н аш ей  Z  
Родины вести о том, что тру- “  
дящиеся Советского С ою за — 
под руководством К оммуни- -  
стической партии у в ер ен н о  ^ 
идут по л ени н ском у пути  2  
коммунистического строи- — 
тельства, одерж и вая  в се  но- Z  
вые и новые победы . ”

Беседа окончена. Нам ос- — 
тается лишь добави ть, что Z  
после этого п ер ел ета  Совет- -  
ское правительство н агради- Z 
ло героя граж данской  войны  Z 
Якова Н иколаевича М оисее- “  
ва четвертым ор ден ом  Б ое- -  
вого Красного Зн ам ен и . —

В дальнейшем п р ославлен - Z 
ный летчик много л ет  отдал  Z 
испытательной р аботе, дал  Z 
<путевку в небо» м ногим  ”  
крылатым м аш инам , со зд а н - — 
ным коллективом к онструк - — 
торского бю ро, возглавляв- — 
мого А. Н. Т уполевы м. За  Z 
проявленные при этом  м у- Z 
жество и м астер ств о  Я. Н. Z 
Моисеев был н агр аж ден  дву- “  
мя орденами Л енина. “

Ныне полковник в отстав- — 
ке Яков Н иколаевич М оисеев, I I  
несмотря на свои  б е з  м алого ~  
70 лет, п о-п реж н ем у бодр  и Z 
жизнерадостен. Он с  восхи- Z 
щением и лю бовью  говорит “  
об успехах сов етск ой  авиа- “  
ции, завоевавш ей в сем и р н ое — 
признание, о н аш и х м ол оды х ^ 
авиаторах, х р а н я щ и х  и при- — 
умножающих сл аву  кры ла- — 
тых богатырей стар ш его  по Z  
коления. Z

К А М УФ Л Я Ж Н А Я  О КР А С КА

В зарубеж ной печати сооб
щ ается о появлении во 
Вьетнаме ам е р и кан ски х  бое
вых самолетов, окраш енны х  
в различны е цвета. Камуф 
л яж ную  окр аску  стали при
обретать и самолеты, бази

рую щ иеся в Европе и на Ти 
хом океане.

Вот к а к  объясняю т воен
ные обозреватели возврат 
через 20 лет к такой  окр ас
ке боевых самолетов ВВС 
С Ш А  и стран НАТО. Благо
даря отраж аю щ ей  способно
сти натуральной металли
ческой обш ивки низколетя
щ ий самолет становится ви
зуально видимым на темном

?оне земли на расстоянии
— 8 км , что помогает обна

р у ж и ть  его вы соколетящ им  
перехватчикам  противника . 
Поэтому больш инство опера
тивны х ударны х и поддер
ж и в аю щ и х самолетов т а к т и 
ческого командования ВВС 
С Ш А, а т а к ж е  самолетов, ба
зирую щ ихся  в районах Ти 
хого  океана и Европы, о кр а
ш ено по схеме «лоскутного  
одеяла». Н иж ню ю  поверх
ность самолета окр аш иваю т  
в серый цвет. Верх кам уф ли
рован пятнам и трех  цветов: 
грязного  ры ж евато-коричне- 
вого, светло-зеленого и тем 
но-оливково-зеленого.

Сбрасываемые баки и кон 
тейнеры , а т а к ж е  все элемен
ты внеш него сн ар яж ения  о к 
раш иваю тся одинаково с са
молетом. Бортовые надписи, 
реглам ентирую щ ие исполь
зование аварийны х средств 
спасения, сохраняю т в п р еж 
нем виде.

Три цвета верхней поверх
ности самолета хорош о сли
ваются с зеленым фоном зем
ли. Т а кую  о кр а с ку  с прош ло
го года имею т следую щ ие са
молеты, д ействую щ ие во 
Вьетнаме: F-101C и RF-101C  
«Вуду», F-4C и RF-4C «Ф ан
том», F-5A, F-105D «Тандер- 
чиф», F-104C «С тарф айтер», 
F-100D «Супер Сейбр», С-130 
«Геркулес». П ерехватчик  
F-102A «Дельта Д аггер» (см. 
рисунон) и вертолеты Си-

корского НН-ЗС, предназна
ченные для действий в о  
Вьетнаме, т а кж е  имеют к а 
муф ляжную  окраску.

Х арактерно, что при ка 
муф лировании боевых само
летов ум еньш аю т величину 
национальны х эмблем и уби
раю т надписи «US AIR  
FORCE» на ф ю зеляже и

«USAF» на ниж ней поверх
ности кры ла. Вместо этого  
появляются на киле над
пись «USAF» или «AF» и чер
ный серийны й номер.

Для каж дого  типа самоле
та имеются различны е ва
рианты  о кр аски , в зависимо
сти от назначения. Так, на
пример, разведчик RF-101C, 
действую щ ий в районе Тихо
го океана, окр аш ен  по дру
гой схеме и сохраняет в 
полном размере знаки  на
циональной принадлежности  
и надписи с добавлением на 
киле белого хвостового но
мера.

Определяется кам уф ляж 
ное покры тие и для самоле
тов д р уги х  типов.

. (

С ИГН АЛИЗАТО Р «ЭРОС»

В СШ А р а з р а б о т а н о  

у с т р о й с т в о ,  с и г н а л и з и р у ю 

щ е е  о б  о п а с н о с т и  с т о л к н о в е 

н и я  в в о з д у х е ,  а  т а к ж е  п о з 
в о л я ю щ е е  л е т ч и к у  и з б е ж а т ь  

э т у  о п а с н о с т ь .

Если верить рекламе ф ир
мы, это устройство, получив
шее название «Эрос», опре
деляет расстояние, отделя
ющее самолеты д руг от дру
га, устанавливает скорость  
сближения маш ин и реш ает  
вопрос, каки м  образом мож
но избеж ать столкновения.

С игнализатор «Эрос» про
ходил испы тание на реактив
ных самолетах-истребителях  
и, возможно, будет внедрен 
в граж д анской  авиации.
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•  НАШИ ПУБЛИКАЦИИ

К. Э. ЦИОЛКОВСКИЙ

В текст внесены небольшие исправле- j 
ния, сделанные рукой К. Э. Циолковского i 
на машинописном экземпляре, хранящем
ся в Архиве АН СССР.

ОКРЕСТНОСТЬ ЗЕМЛИ

Представьте себе шарик толщиной в
12 тысяч верст (так буду называть кило-1 
метры). Это Земля. На ней воздушны- 
океан, покрывающий все низменности 
все воды и все горы. На высочайших го-1 
рах он уже раза в три реже. Еще вы- р 
ше — еще разреженнее. На 50 верст вы
соты воздуха почти нет. Все же следы 
его доходят до 200—500 верст. Самое 
большое — это составляет одну двадцать j 
четвертую часть (1 : 24) поперечника Зем
ли. За атмосферой или ее следами -  
пустое пространство. Надо пролететь 150 
миллионов верст в безгазном пространст-1 
ве, чтобы достичь Солнца. Подобные же 
расстояния нас отделяют от его планет. [ 
Например: Сатурн в 10 раз дальше от ; 
Солнца, чем Земля, М еркурий в два с по
ловиной (2,5) раза ближе Земли. Солнце 
мало в сравнении с этими расстояниями, а , 
планеты и Земля —  почти точки.

Солнечная энергия рассеивается кру
гом почти бесплодно. На Землю падает

Х АРАКТЕРНАЯ особенность многих 
трудов К. Э. Циолковского состоит 
в том, что он не только высказы

вает идеи о будущем развитии космиче
ской техники, но и описывает те явления, 
процессы и ощущения, с которыми чело
век должен столкнуться в процессе ос
воения космического пространства. В то 
время все это было сродни фантазии и 
такие работы получили название научно- 
фантастических. В большинстве случаев, 
как показало развитие космонавтики, эги 
описания оказались очень верными.

Почти каждую идею К. Э. Циолковского 
удается проследить по ряду работ. Ве
ликий ученый находит возможность раз
вить, углубить или пояснить ее с новых 
позиций. Публикуемая малоизвестная ста
тья «За атмосферу» написана в марте 
1932 года. В ней не только правильно 
разъясняются проблемы жизни и дея
тельности человека в космическом прост
ранстве, но и указываются пути к техни
ческому решению некоторых из них. 
Например, он говорит о регулировании 
температуры, которая целиком и полно
стью зависит от солнечного освещения, о 
конструкции скафандра для выхода в от
крытый космос, о способах посадки на 
Луну и планеты.
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в 2,2 миллиарда (2 - 109) раз меньше лу
чей, чем их всего испускается светилом. 
Даже все планеты нашей солнечной систе
мы получают лучистой энергии в 220 мил
лионов раз меньше. Остальное уходит 
бесплодно в небесное пространство.

Ж*ПШ№ w попъзд
ОТ ЕГО ИСПОЛНЕНИЯ

Мысль использовать значительную 
часть солнечного лучеиспускания —  вот 
что нас более всего соблазняет.

Ведь население Земли живет растения
ми. Растение же невозможно без солнеч
ного света. Продуктивность человека уве
личилась бы в 2 миллиарда раз, если 
бы он мог завладеть всей энергией 
Солнца.

Оставаясь на Земле, это сделать до
вольно трудно. Надо уметь одолеть ее 
притяжение, уйти от нее в особых сна- 
рядах-жилищах и распространиться где- 
нибудь между орбитами каких-либо пла
нет. Напр., Земли и Марса, Марса и Ю пи
тера, Земли и Венеры и т. д.

Там, вне Земли, человек будет иметь 
много и других преимуществ, кром е оби
лия солнечного света. Перечислим неко
торые из них.

1. Близость планет и их спутников, и по
тому более тщательное их изучение.

2. Атмосфера искажает, ослабляет и 
рассеивает изображение небесных тел, 
видимых в телескоп. В пустоте этого нет, 
а потому невооруженный глаз, а тем бо- 
лёе телескоп и фотографии покажут нам 
новые небесные чудеса и чрезвычайно 
расширят наши астрономические сведе
ния.

3. Девственная энергия Солнца, не 
ослабленная и не уничтоженная атмосфе
рой. Ее химическое действие пока не из
вестно, но во всяком случае необыкно
венно, обильно и выгодно. Это скажется 
на произрастании растений и на искус
ственном разложении и синтезе веществ 
силою солнечных лучей. Она ж е в чистом 
виде будет применена к уничтожению 
вредных бактерий и зародышей: при раз
ведении растений, оздоровлении почвы, 
воды и человека.

4. Всегдашний яркий свет. Ненужность 
искусственного освещения. Но это не ме
шает нам по желанию устраивать с по
мощью заслонок временную или веч
ную ночь.

5. Любая температура — от 273° холода 
до температуры солнечной атмосферы и 
выше. Получается эта температура с по
мощью различных стекол, экранов и 
зеркал. Пользуются только солнечными 
лучами. Топлива и холодильных масс для 
этого не нужно. Результаты почти не за
висят от нашего расстояния до Солнца, 
т. е. температуры эти можно получать и 
далеко и близко от Солнца. Как это де
лается — пока описывать не будем. След
ствия:

а) ненужность одежды, обуви и топли
ва. Температура в любом жилище изме
няется по желанию и моментально: для 
стариков, больных, молодых, детей, преж
девременно рожденных и т. д. Также для
лучшего ппопоношения растений, covi'ac- 

Ьан* ч пр&чьчше Ье* tcmvtea. Ŷ oe-
что мыть придется. Стыдливые будут но
сить легкую  одежду. Дезинфекция и сте
рилизация повышением температуры без 
горю чего;

в) фабрики и заводы с любой темпера
турой камер, котлов и печей без расхода 
топлива;

г) любая низкая температура для ожи
жения всех газов и отвердевания их без 
компрессоров и двигателей.

6. М оторы без топлива.
7. Электричество без горючего.
8. Перемещения всякого рода сооруже

ний по всей солнечной системе давлени
ем света...

9. Отсутствие относительной тяжести. 
Следствия такие.

а) нет падения;
б) нет разрушения домов и других со

оружений от тяжести;
в) произвольные их размеры, объемы и 

массы — до сотен верст протяжения;
г) всякие массы перемещаются с лю

бою скоростью  без малейшего труда и 
расходов. Самое жилище, без всяких до
бавлений, может служить для путешест
вия. Никаких двигателей, живоиных, ка
рет, автомобилей, трамваев, поездов и 
дорог для этого не нужно: ни грузовых, 
ни пассажирских;

д) необыкновенные удобства для вся
кого  рода работ, так как рабочий может 
принять всякое направление, как и любая 
хотя бы и огромная вещь;

е) ненадобность мебели, пуховиков, 
пружин, подушек, рессор и проч., ибо нет 
давления от тяжести и человек может ви
сеть без соприкосновения с жесткими 
предметами;

ж ) распространение и свободное дви
жение во все шесть сторон;

з) растения могут не иметь крепких 
стволов и ветвей. Тяжесть плодов и дав
ление ветра не будут их ломать;

и) рост человека, а следовательно и его 
мозг и умственная сила, может весьма 
увеличиться.

10. Сохранность металлов от химиче
ского соединения с газами.

11. Отсутствие в эфире вещества дела
ет сварку частей сооружения очень лег
кой, так как не может быть, например, 
окисления поверхности металла.

12. Спасение человечества от возмож
ных земных катастроф: землетрясений,
возвышения и опускания материков, по
топов, падения больших болидов, комет 
и проч. Хорош о и обильно развитое реак

тивное движение может дать приют чело
веку вне Земли.

Спасение разумных существ от пога
сания или ослабления Солнца. Из эфир-

в' 83



ного простора легче одолеть притяжение 
Солнца и удалиться к другому девствен
ному светилу, т. е. молодому и сильному 
своим лучеиспусканием.

13. Население человечества имеет воз
можность возрасти в несколько миллиар
дов раз.

14. В поясе астероидов можем найти 
бесчисленные и разнообразные материа
лы. Холодные или мало нагретые внутри 
астероиды возможно разбирать до самого 
их центра. Материал используют для об
разования существ и сооружений.

ОБРАТНАЯ СТОРОНА МЕДАЛИ, 
БОРЬБА С НЕЙ И ТОРЖЕСТВО

Перечислив столько несравненных пре
имуществ жизни в эфире, нельзя обойти 
молчанием и неудобства этой жизни. Мы 
видим только одно из них, зависящее 
притом от несовершенного устройства 
земных растений и человека или, вернее, 
от неприспособленности их к жизни в пу
стоте. В эфире в течение тысяч лет это 
устройство изменится, приспособившись к 
эфирной среде, и тогда никаких затрудне
ний в существовании потомков людей уже 
не будет.

Мы говорим о необходимости для на
шего земного органического мира газов 
и паров, одним словом, подходящей атмо
сферы.

Сейчас человеку необходима кисло
родная атмосфера с плотностью, по край
ней мере, в 0,1 плотности воздуха. Столь
ко кислорода находится на пятиверстных 
горах, где здоровый субъект еще чувству
ет себя хорошо. Есть и селения на та
кой высоте.

Если каждому человеку нужно поме
щение в 100 куб. метров, то кислород 
этот будет весить при обыкновенной тем
пературе не более 0,012 тонны. Сосуд или 

цилиндро-сферическое помещение, сдер
живающее этот газ и его давление, будет 
весить, при лучшем материале, не менее 
0,12 тонны, т. е. 120 килограммов или 
вдвое более, чем весит человек.

Третья доля поверхности этого поме
щения должна быть доступна для солнеч
ных лучей. Для этого треть поверхности 
должна быть решетчатой, со вставленны
ми в нее крепкими и очень прозрачными 
пластинками...

Индустрия в эфире достигнет невообра
зимо пышного расцвета, и сооружение са
мых громадных сооружений будет совер
шаться легко и быстро. Астероиды дадут 
в изобилии соответствующий материал.

Впрочем, множество жилищ, разделен
ных плотно (герметически замыкающими
ся дверями), соединяются воедино, в бес
конечный лабиринт построек. Разнообра
зия, простора и общения будет более, 
чем захочет самый прихотливый субъект.

Разделением лабиринта на камеры дог 
стигается и сравнительная безопасность. 
Если одна из них дает газовую течь, то 
можно спастись в другой.

Но приходится выходить и из жилиа,; 
Для того послужат особые одежды вро
де водолазных скафандров —  с запасо. 
кислорода, поглотителями человечески 
выделений и способами передвижения, |

Скафандры невесомы. Кроме того, о* 
могут быть и не массивны. Действитель
но, они должны выдерживать давление 
кислорода в 0,1 атмосферы. Следователь
но, эти непроницаемые одежды могу: 
быть очень тонки.

Мы бы сказали еще об опасности уль
трафиолетовых убийственных лучей Солн
ца. Но ведь человек всегда заключен ил» 
в жилище, или в скафандр. В обоих слу-1 
чаях он огражден от вредного лучеиспу-1 
скания обыкновенными стеклами, задер
живающими короткие волны света.

И жилище, отделенное по желанию о 
общей массы («города»), и газонепрони
цаемая одежда свободно путешествует» 
человеком во все шесть сторон на многи: 
тысячи верст без всякого препятствии 
Поэтому никак нельзя сказать про эфир
ного гражданина, что он сидит в тюрьме 
или стеснен в свободе, как нельзя сказан 
того же про одетого человека на Земле 
Жилище в эфире есть та же одежде 
только обширная, весьма удобная и сво
бодно передвигаемая.

Вы представьте себе картину путешег 
вия в жилище. Температура любая, всегда 
легко изменяемая. Вечный свет. Темноте
— по желанию. Несравненный покой те
ла (без тяжести, давления и обвисани»! 
несравненная легкость передвижения i 
жилище. Запас книг, картин и всяких раз
влечений. Кругом  роскошный сад в виде 
комнатных растений. Прекрасные плоды 
превосходное питание: только протянуп| 
руку, чтобы утолить и ж аж ду и голод- 
Прекрасный запах от цветов и плодо; 
Всегда чистый воздух и избыток кислоро
да. Отсутствие всяких заразных начал.

Вы мчитесь по определенному пути 
между застроенными эфирными города
ми. Вы глядите кругом , как мимо вас не
прерывной цепью текут всевозможные 
сооружения и толпы существ в скафанд- 
рах и в подвижных домах, подобных ва
шему.

Какие же заботы вас могут обременить 
вы и работаете, и питаетесь, и глазеете 
вволю по сторонам через окна вашегс 
жилища. А  захотите —  можете в непро
ницаемой одежде вылезть и наружу. Не 
пребывать долго в газонепроницаемо» 
одежде нельзя, так как запас кислорода 
ограничен. Зато в жилище есть неисчер
паемый его источник: растения, освещен
ные девственными лучами солнца. Они ж- 
готовят вам пищу и питье.

ЧТО НУЖНО ДЛЯ ОДОЛЕНИЯ 
ЗЕМНОЙ ТЯЖЕСТИ!

Прекрасно все описанное, но как взо
браться на небо? Ведь дорог туда нет. 
На аэростате невозможно подняться выше; 
50 верст. Также и на аэроплане. И тот и
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яругой прибор поддерживаются возду
хом. За атмосферой поднятие их уже не
возможно.

Целый раздел статьи посвящен осо
бенностям реактивных приборов или 
ракет, которые он называет «легкой 
летающей пушкой с непрерывно взры
вающимся веществом». Ученый под
робно разбирает различие между пуш
кой и ракетой как средством заатмос- 
ферных полетов, конструктивные осо
бенности реактивного прибора, условия 
достижения максимальной скоро
сти, преимущества и недостатки реак
тивных приборов.

Эти вопросы подробнее рассмотре
ны в фундаментальной работе К. Ци
олковского, на которую он ниже ссы
лается.

ВОЗВРАЩЕНИЕ НА ЗЕМЛЮ

Возвращение на свою планету можно 
сделать двумя способами: 1) контрвзры
ванием и 2) торможением в атмосфере, 
благодаря ее сопротивлению. Первый спо
соб очень неэкономен, а главное, почти 
невозможен, так как требует огромного 
запаса взрывчатых веществ (см. мое «Ис
следование мировых пространств». 26 г. 
стр. 63). Второй способ не был бы при
меним, если бы Земля не имела атмо
сферы.

Первый прием имеет практическое зна
чение лишь для малых небесных тел, 
с малой тяжестью и отсутствием атмосфе
ры. Таковы малые планеты — астероиды 
и небольшие луны. Большие же луны и 
планеты имеют атмосферы и потому не 
нуждаются в контрвзрывании и расходе 
взрывчатых материалов. Но к посещению 
больших планет имеется много других 
препятствий. Это дело очень сложное и 
трудное и обсуждению в настоящей статье 
не подлежит.

Представим себе, что мы спускаемся на 
нашу Луну, не имеющую атмосферы. По
пробуем сначала такой способ: сделаем 
наш снаряд спутником Луны. Тогда мы по
лучим относительно нее круговое движе
ние. Тормозя его взрыванием, мы дости
гаем обратного результата: вследствие
притяжения Луны мы получим спираль
ное все более и более СКОРОЕ движе
ние, с постепенным приближением к лун
ной поверхности.

Если бы Луна была совершенно гладка 
и шарообразна или была покрыта океа
ном, то такой спуск не представлял бы 
большой опасности: коснувшись моря или 
гладкой почвы, горизонтально летящий 
снаряд от трения потерял бы свою ужа
сающую скорость (1700 м/сек.) и остано

вился. Но поверхность Луны покрыта 
множеством кратерообразных гор и не
ровностей, а потому снаряд неизбежно 
должен разбиться.

Итак, приходится прибегнуть к иному 
способу.

На некотором расстоянии от Луны об
ратным взрыванием теряем всю свою 
скорость, так что относительно Луны мы 
становимся неподвижны. Но это небесное 
тело притягивает к себе наш экипаж, и 
потому мы снова приобретаем скорость. 
Тормозя ее слабо или сильно контр
взрыванием, мы можем приближаться к 
Луне сначала быстро, а потом все мед
леннее. У самой Луны скорость корабля 
должна быть близка к нулю.

Но сама Луна вращается. К счастью, 
эта скорость небольшая (не более
5 м /сек — даже на экваторе). В против
ном случае необходимо было бы приоб
рести эту скорость лунной поверхности, 
чтобы не испытать никакого удара при 
соприкосновении с небесным телом. Все 
эти действия очень сложны, и потому и 
спуск на Луну далеко не прост и безопа
сен.

Д ругое дело, если бы она имела атмо
сферу, как Земля. Приближаясь к послед
ней, мы также приобретаем круговое дви
жение у самых пределов атмосферы. Лег
кое торможение взрыванием погружает 
нас в разреженные слои воздуха, где ско
рость снаряда начинает падать от сопро
тивления среды. Но мы не позволяем 
этому быстро опускаться к Земле и под
вергаться опасному сопротивлению плот
ных слоев атмосферы. Лю бую  высоту 
можно сохранить планированием. Однако 
это нужно делать не до полной потери 
скорости. Несколько сот метров ее по
лезно удержать. При этой или даже го
раздо меньшей скорости можно предпри
нять планирующий спуск в более плот
ные слои воздуха. Короче, мы маневри
руем ракетой, как обыкновенным аэро
планом. Вот почему ракета неизбежно 
должна быть крылатой или соединяться 
из нескольких параллельных ракет, пред
ставляющих планирующую поверхность.

Лишь на маленькие безатмосферные 
астероиды, с диаметром от 10 до 200 ки
лометров, спуск контрвзрыванием можно 
считать и легким и безопасным.

Все большие планеты имеют атмосферы. 
Проникнуть в них можно, но как выбрать
ся обратно? Тут волосы становятся дыбом 
от ужаса. Однако все со временем ула
дится и станет возможным.

Публикацию подготовил Е. СТРАУТ, 
действительный член Всесоюзного 

астрономо-геодезического общества.



Новые книги

КОСМОНАВТЫ 
ЖИВУТ НА ЗЕМЛЕ

Имя писателя Геннадия Семенихяна 
хорошо известно авиаторам. Его романы 
«Летчики» и «Над Москвою небо чи
стое», а также лирическая повесть «Па
ни Ирена* не задерживаются на полках 
гарнизонных библиотек, они всегда на 
руках у читателей.

И вот вышла в свет новая работа Г. 
Семенихина ♦, в которой сделана попыт
ка художественными средствами пока
зать жизнь летчика-космонавта.

В центре романа судьба Алеши Горе
лова, сына танкиста, погибшего в годы 
Великой Отечественной войны. Одарен
ный художник и незаурядный летчик, 
он постепенно шаг за шагом проходит 
перед глазами читателя от школьной 
скамьи до кабины космического корабля 
«Заря», которому было суждено впервые 
осуществить облет Луны и благополучно 
вернуться на Землю.

Быстро мелькают страницы. Картины 
жизни героя сменяются одна другой. 
Как-то так получается, что уже к нача
лу службы Горелова в строевой части 
он становится понятным и близким, «сво
им авиационным человеком». И пусть 
порой некоторые чисто технические по
грешности автора, как говорится, режут 
ухо, главное — внутренний мир героя 
остается жизненно правдивым, его дела 
и поступки оправданы сложившимися 
обстоятельствами.

Нет нужды пересказывать сюжет ро
мана. Вряд ли есть необходимость и да
вать оценку каждому персонажу. Это де
ло профессиональных критиков. Хочется 
отметить другое — умение автора подме
тить наиболее характерное в жизни, до
нести атмосферу романтики летного тру
да, показать, что авиаторы и в мирное 
время на переднем крае.

Правда, некоторые ситуации, описан
ные в романе, сведущим людям могут 
показаться неправдоподобными. Вряд ли 
надо строго судить автора за такие по
грешности. Художественная литерату
ра — это прежде всего человековедение. 
И, очевидно, автор сумел решить свою 
главную задачу. Читатель видит, как 
постепенно мужает герой, как он, прео
долевая трудности, вырабатывает в себе 
черты, необходимые летчику-космона- 
вту.

Нельзя не отметить и такую деталь.
В новой книге мы встречаемся со стары

* Г. С е м е н и х и н .  К осм онавты  ж ивут  
на зем ле. Р ом ан . М., В оенное и здательств о , 
МО СССР. 1966.

ми знакомыми — героями романа «Лет
чики» Кузьмой Петровичем Ефимковык 
и Сергеем Степановичем Мочаловьш 
Правда, они стали старше, мудрее. Но 
они по-прежнему верны себе, безупречно ■ 
служат Родине. Полковник Ефимков по-; 
могает Леше Горелову стать летчиком, 
а генерал Мочалов — космонавтом. И в 
этом есть что-то символическое. Летчи
ки, ветераны войны передают эстафету 
тем, кто готовится штурмовать космос, I  
овладевает одной из самых романтичных 
профессий на Земле.

Первое художественное произведение I 
о летчиках-космонавтах увидело свет. 
Несмотря на отдельные недостатки, оно 
сыграет свою роль в воспитании молоде
жи.

В добрый путь, первая ласточка!
Ан. МИХАЙЛОВ.

ЗДРАВСТВУЙ, НЕБО!
«Комсомолец — на самолет!» Таков 

был призыв IX съезда ВЛКСМ, приняв
шего шефство над Военно-Воздушным 
Флотом. «Отныне судьбы ленинского ком
сомола,— говорилось в обращени съезда 
к советской молодежи,— неразрывно 
связаны с судьбами Военно-Воздушных 
Сил РККА». Это было в 1931 г., в пери
од становления нашей авиации.

Юные советские патриоты горячо отк
ликнулись на призыв съезда. Тысячи 
комсомольцев пришли в летные и техни
ческие школы ВВС и гражданской авиа
ции. Комсомол решил: всемерно разви
вая массовый авиационный спорт, подго
товить 150 тыс. летчиков-спортсменов. И j 
эта трудная задача была решена.

Воспитанные партией и комсомолом, [ 
советские летчики стали изумлять весь 
мир. Спасение челюскинцев, легендар
ные беспосадочные перелеты через Север
ный полюс, беспримерный героизм совет
ских летчиков в Испании, на Хасане, 
Халкин-Голе. И наконец, Великая Отече
ственная война: более 200 тыс. воинов- !
авиаторов награждены орденами и меда- I  
лями, 2128 — Герои Советского Союза, 
в том числе 65 дважды и двое трижды 
Герои. Среди них оказалось подавляю
щее большинство тех, кто пришел в авиа
цию по комсомольским путевкам.

Из воспитанников комсомола, прошед- I 
ших подготовку в аэроклубах и планер
ных школах, в годы войны выросли зна- I  
менитые мастера воздушного боя, раз- | 
ведки и бомбового удара: трижды Ге
рои Советского Союза А. Покрышкин и 
И. Кожедуб, дважды Герои Е. Кунгур-
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дев, Г. Сивков, Т. Бегельдинов, В. Сень- 
ко и многие другие.

Военное издательство министерства 
обороны СССР выпустило книгу «Здрав
ствуй, небо!» (М., 1966 г., 214 стр., цена 
61 коп.), в которой группа авторов расска
зывает о тех, кто пришел в авиацию по 
путевкам ленинского комсомола. Кста
ти, и сами авторы статей пришли в ави
ацию по таким же путевкам. Это Герой 
Советского Союза Н. Каманин и летчик- 
космонавт СССР Г. Титов, генерал-майор 
авиации М. Якушин и другие. Открыва
ется книга статьей секретаря ЦК BJIKCM 
А. Камшалова. Хронологически в книге 
освещаются события и замечательные 
дела советских авиаторов с 1934 г. до 
наших дней.

НОВЫЙ РОМАН 
О ЛЕТЧИКАХ

Роман JI. Колесникова «Небо» (изда
тельство «Молодая гвардия», М. 1966 г., 
234 стр., цена 50 коп.), как и предыду
щие его произведения, посвящен совет
ским летчикам, о которых он пишет со 
знанием дела и с большой любовью.

В романе «Небо* повествуется о разных 
жизненных судьбах сверстников автора, 
для которых Великая Отечественная вой
на была испытанием «на прочность», на 
верность Родине и друзьям.

В романе большое место занимают кар
тины жизни и боевой деятельности на 
фронте летчиков-истребителей, обучения 
боевому мастерству и воспитания моло
дых летчиков. Описание некоторых удач
ных и неудачных боевых эпизодов не ут
ратили своей актуальности для летчиков 
и до настоящего времени.

Автор во время войны был летчиком- 
истребителем, поэтому хорошо знает лю
дей и события, о которых пишет в сво
ем романе. Он не стремится приукраши
вать жизнь, а характеризует ее такой, 
какой она была в то время. Показывая 
много хорошего, красивого, благородно
го в поведении своих героев, он в то же 
время не скрывает их промахов, ошибок, 
необдуманных поступков, с беспощадной 
непримиримостью обнажает низменные, 
подлые черты корыстолюбивых прохо
димцев. Роман подкупает читателя своей 
правдивостью.

ВСТРЕТИМСЯ НА ОРБИТЕ
«Корабль начинает снижаться. Исче

зает невесомость. Постепенно растут пе
регрузки. За бортом лютует огненная бу
ря. Пламя, кажется, бьется у самых 
зрачков: так оно яростно ярко. А в ка
бине — земная температура... Огонь ис
пытывает металл, а перегрузки — меня. 
На грудь, на все тело, кажется, наступи
ла широченная лапа невидимого чудови
ща. И давит, давит...»

Это — фрагмент из книги А. Г. Нико
лаева «Встретимся на орбите», выпущен
ной Военным издательством МО СССР 
(М., 1966 г., 228 стр., цена 63 коп.).

Летчик-космонавт СССР, совершивший 
вместе со своим звездным братом П. По
повичем первый в истории многосуточ
ный групповой космический полет, рас
сказывает читателю о своем жизненном 
пути, сравнительно коротком, но насы
щенном многими Интересными события
ми. Трудное детство в родной Чувашии, 
нелегкая работа в Карелии, учеба в 
военном авиационном училище лет
чиков, служба в авиационном полку и, 
наконец, неожиданное предложение гото
виться к полету в космос.

Каждый, кто интересуется космонав
тикой и жизнью наших космонавтов, с 
интересом прочтет эту книгу.

КОНСТРУКЦИИ САМОЛЕТОВ
Вторым, дополненным и переработан

ным изданием вышла книга М. Н. Шуль- 
женко и А. С. Мостового «Курс конструк
ции самолетов» (издательство «Машино
строение», М., 1965 г., 564 стр., цена 1 р. 
32 к.). Это учебник для учащихся авиа
ционных техникумов. Состоит он из трех 
разделов. В первом изложены основы 
строительной механики в объеме, необ
ходимом для приближенного расчета са
молетных конструкций на прочность.

Во втором — основы проектирования 
самолетов. Здесь же даны общие сведе
ния о самолетах: классификация, общие 
требования, наименование и назначение 
частей самолета, нагрузки, действующие 
на самолет. Рассказывается также об ос
новных материалах, применяемых в са
молетостроении.

В третьем разделе рассматриваются 
силовые установки, крылья, оперение, 
фюзеляж, системы литания и смазки, уп
равления, шасси. Каждый агрегат харак
теризуется в такой последовательности: 
назначение; требования, предъявляемые 
к агрегату; типы и внешние формы; 
нагрузки, действующие на агрегат; клас
сификация конструкций агрегата и их 
сравнительный анализ; примеры выпол
ненных конструкций; конструкция эле
ментов агрегата (узлов, деталей); рас
чет агрегата на прочность.

Книга может быть полезна инженер
но-техническому составу частей ВВС.

АВИАЦИОННЫЕ ТОПЛИВА 
И СМАЗОЧНЫЕ МАТЕРИАЛЫ
Современная авиация потребляет ши

рокий ассортимент топлив, смазочных 
материалов и специальных жидкостей. 
Поэтому для правильной эксплуатации и 
обслуживания авиационной техники 
нужно знать основные свойства горюче
смазочных материалов. Как ведет себя 
топливо при высотных и сверхзвуковых
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полетах самолета, в условиях низких 
температур? Изменятся ли свойства топ
лив при длительном хранении? Какие 
применяются присадки для улучшения 
свойства топлив?

Это лишь часть вопросов, ответы на ко
торые можно найти в книге А. Ф. Аксе
нова «Авиационные топлива, смазочные 
материалы и специальные жидкости* 
(издательство «Транспорт*, М., 1965 г., 
272 стр., цена 81 коп.). Автор основное 
внимание уделяет эксплуатационным ха
рактеристикам авиационных ГСМ и вли
янию их на работу двигателя, агрегатов 
и узлов летательного аппарата.

И еще одна книга будет полезна ин
женерно-техническому составу частей и 
офицерам тыла. Она написана авторским 
коллективом в составе Г. Ф. Большако
ва, Е. И. Гулина и Н. Н. Торичнева. На
зывается она «Физико-химические осно
вы применения моторных, реактивных и 
ракетных топлив* (издательство «Хи
мия*, М.—Л., 1965 г., 272 стр., цена 87 
коп). В книге рассмотрены основные эк
сплуатационные свойства топлив — про- 
качиваемость, испаряемость, воспламе
нение и горение, стабильность и корро- 
зийность. Отдельная глава посвящена 
токсичности топлив.

АТОМ И КОСМОС
Так называется книга А. И. Иойрыша 

и М. И. Лазарева (Атомиздат, М., 1965 г., 
92 стр., цена 15 коп.), посвященная ак
туальной проблеме нашего времени.

Авторы на конкретных примерах по
казывают, как далеко устремлены пла
ны агрессивных кругов США в исполь
зовании космического пространства с 
целью подготовки и развязывания миро
вой термоядерной войны. Руководители 
Пентагона считают, что теперь идет 
борьба за господство в космосе. Его ре
шающую роль в будущей войне они обу
словливают тем, что космос обеспечива
ет наилучший доступ к противнику.

США уже ведут разведку из космоса. 
Помимо спутников-шпионов «Дискаве- 
рер*, на орбиту выведены военные спут
ники новых образцов: «Мидас*, «Са
мос*, «Транзит». Вот как откровенно и 
цинично говорится в американской печа
ти о задачах искусственных спутников 
Земли: «Непрерывное наблюдение свер
ху за Россией, обнаружение ракетных 
баз и складов, передача на Землю полу
ченных снимков.

Предшественник таких космических 
кораблей — ныне действующий спутник 
«Самос». В дальнейшем мы создадим 
космические корабли, которые будут со
бирать разведывательные данные с по
мощью мощных телекамер и другого 
электронного оборудования».

Авторы рассказывают и о другом нап
равлении космических исследований в 
США. Речь идет о подготовке к метеоро 
логической войне. Космические стратеги 
мечтают лишить атмосферных осадков 
страны, расположенные в глубине конти 
нента, подорвать тем самым их произ
водство и обречь народы этих стран на 
голод.

«Возможности использования «метео- 
рологического оружия» в военных целях 
многочисленны и разнообразны»,—за- |  
являет У. Рэборн. Он сообщает, что в 
США пытаются создать для военно-мор-  ̂
ского флота средства, которые позволили 
бы изменить движение штормовых зон и 
направлять их в районы сосредоточения 
кораблей противника. Исследуются так- | 
же возможности искусственного затоп- [ 
ления районов стратегического значения 
или «навлечения» на противника нового 
ледникового периода.

ВОЕННЫЕ ДОКТРИНЫ 
СТРАН НАТО

Военное издательство Министерства [ 
обороны СССР выпустило сборник лере- I 
водов статей и выступлений военно-по- I  
литических деятелей и военных теоре- | 
тиков^ США, ФРГ, Англии и Франции [ 
под общим названием «Военные доктри
ны стран НАТО» (М., 1966 г., стр. 254, 
цена 77 коп.). Составители и авторы [ 
предисловия сборника генерал-майор Щ 
Милыптейн М. А. и полковник Слобо- К 
денко А. К.

Материалы сборника дают представ- I  
ление о военных доктринах главных К 
империалистических стран, о некоторых В 
новых тенденциях в военной мысли За- В 
пада и раскрывают серьезные противо- К 
речия в НАТО. Они убедительно дока- I  
зывают и то, что военные доктрины ■ 
США, ФРГ и Англии, несмотря на по- В 
пытки замаскировать их разговорами [
об обороне, носят явно агрессивный ха- II 
рактер.

В военной доктрине США много вни- [ 
мания уделяется использованию космо- | 
са в военных целях. Однако, затрачивая I 
большие средства на проектирование и I  
разработку космических средств борьбы, I  
американские стратеги отнюдь не ума- К 
ляют значения авиации в будущем. На- I 
против, по их мнению, мероприятия по К 
использованию космоса в военных целях I 
должны сочетаться с дальнейшим раз- В 
витием^ и совершенствованием авиации, I  
которой и при наличии космического I 
оружия предстоит выполнять многочис- I 
ленные сложные и ответственные за- I  
дачи.

Военному читателю полезно будет по- I 
знакомиться с теми доктринами и К 
взглядами, которые сейчас имеют хож- [ 
дение в странах капитализма.



СПОСОБЫ ДЕЙСТВИЙ 
И ТАКТИЧЕСКИЕ ПРИЕМЫ 
АМЕРИКАНСКОЙ АВИАЦИИ ВО ВЬЕТНАМЕ

В ВОЙНЕ против вьетнамского народа 
американские агрессоры возлага
ют большие надежды на авиацию.

В первые два-три месяца после нача
ла варварских налетов на объекты Де
мократической Республики Вьетнам аме
риканская авиация применяла тактиче
ские приемы, рассчитанные на слабое 
противодействие средств ПВО. Основную 
ударную силу в налетах составляли пор
шневые и дозвуковые палубные штур
мовики, а как средства поражения ис
пользовались авиационные бомбы и не
управляемые реактивные снаряды мало
го калибра. Удары наносили большие 
группы разнотипных самолетов, следо
вавших до цели в общем боевом поряд
ке. Режим полета выбирался с таким 
расчетом, чтобы можно было сохранять 
параметры строя, вести ориентировку и 
поиск целей.

Для атаки целей применяли простой 
маневр, бомбы сбрасывали с горизон
тального полета, а НУРС пускали с по
логого пикирования. Для подавления ог
ня ЗА в районе цели выделяли неболь
шие группы обеспечения (одно-два звена 
самолетов), которые атаковывали пози
ции батарей за 1—2 минуты до выхода 
ударных групп на боевой курс.

Однако, встретив со стороны ПВО Де
мократической Республики Вьетнам от
пор нарастающей мощи, американские 
агрессоры вынуждены были изменить 
тактику, перейдя на действия мелкими 
группами штурмовиков под прикрытием 
истребителей. Для преодоления противо
действия средств ПВО они стали дейст
вовать в рассредоточенных боевых по
рядках, используя переменный профиль 
полета и максимальные скорости. Затем 
ударные группы размыкались на пары,

По материалам  за р у б еж н о й  печати

которые выполняли маневр для захода 
на цель с разных направлений.

В районах, не прикрытых средствами 
ПВО, действовали одиночные самолеты 
или пары палубных штурмовиков типа 
A-4D и А-1Н. Они летали вдоль шоссей
ных дорог и рек и при обнаружении 
целей пытались поразить их пушечным 
огнем и НУРС. Сменяя друг друга в воз
духе, американские самолеты в ряде 
случаев находились над территорией ДРВ 
до 10 часов в сутки и целые районы 
держали под длительным воздействием.

По мере того как американские аг
рессоры увязали в «грязной войне» во 
Вьетнаме, в налетах на ДРВ стали уча
ствовать сверхзвуковые истребители-бом
бардировщики F-105D и палубные истре
бители F-4. Для скрытного подхода к 
цели теперь использовались малые вы
соты и рельеф местности. Атаки велись 
с ходу с предварительным резким на
бором высоты и последующим пикиро
ванием под углами 45—60°, что, по мне
нию американцев, позволяло минималь
ное время находиться в зоне интенсив
ного огня ЗА.

Ввиду возрастания противодействия 
средств ПВО усиливались интенсивность 
воздушной разведки, применение актив
ных помех радиолокационным станци
ям. При ударах по объектам, надежно 
прикрытым зенитной артиллерией, ис
пользовались большие группы обеспече
ния, прикрывавшие действия мелких 
ударных групп. Не добившись желаемо
го эффекта с помощью авиабомб и НУРС 
малого калибра, американская авиация 
начала использовать крупнокалиберные 
бомбы и управляемые реактивные снаря
ды «Буллпап».

Американские агрессоры систематиче
ски проводят воздушную разведку терри
тории ДРВ, чтобы вскрыть систему ПВО,
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•отыскать объекты атак и определить на
иболее безопасные участки пролета к це
лям. Разведка объекта и системы его 
ПВО проводится обычно высотными ма
лоскоростными самолетами У-2 и беспи
лотными разведчиками BQM-34A за 1 —
2 дня до удара.

Экипажи самолетов У-2, не заходя в 
зону поражения средств ПВО, ведут ви
зуальную разведку и аэрофотосъемку с 
больших высот на основных предпола
гаемых направлениях пролета истреби
телей-бомбардировщиков. Беспилотные, 
управляемые по радио, разведчики ВОМ- 
34А запускаются с борта самолета С-131, 
курсирующего вне воздушного простран
ства ДРВ, и ведут аэрофотосъемку с вы
соты 17 ООО—19 ООО м.

За 1—2 часа до удара воздушные раз
ведчики уточняют систему ПВО объекта. 
В начальный период налетов американ
ской авиации на ДРВ доразведку прово
дили самолеты F-101D и RF-101. Первы
ми в зону расположения зенитной артил
лерии на большой скорости после проти
возенитного маневра на высоте 300— 
500 м выходили F-101D и вели визуаль
ную разведку. Вслед за ними на высоте 
5000 м появлялись разведчики, RF-101 
и фотографировали районы, в которые 
выводились по командам экипажей са
молетов F-101D.

Если по данным доразведки устанав
ливалось, что объект прикрыт достаточ
но надежно, то непосредственно перед 
нанесением удара специальная группа 
истребителей-бомбардировщиков стара
лась подавить ЗА.

Когда для доразведки применялись 
самолеты RF-105D и F-105D, первыми к 
зоне огня ЗА выходили самолеты RF- 
101 и с высоты 4000—5000 м ставили 
активные и пассивные помехи радиоло
кационным станциям, после чего в зону 
поражения на большой скорости после 
противозенитного маневра заходила па
ра F-105D и вызывала огонь на себя. На
ходившиеся на большой высоте развед
чики У-2 фотографировали зенитные 
средства и уточняли их расположение.

Наряду с доразведкой системы ПВО 
истребители-бомбардировщики атаковы
вали обнаруженные зенитные установки 
неуправляемыми реактивными снаряда
ми.

Действия групп самолетов по вскры
тию и одновременному подавлению 
'средств ПВО именуются «огневой раз
ведкой».

Характеризуя этот способ боевых дей
ствий, газета «Вашингтон пост» 14 мар
та 1966 г. писала: «Публично заявляет
ся, что главная задача американцев во 
Вьетнаме состоит в том, чтобы «искать» 
противника и «уничтожать» его. Теория 
«искать и уничтожать» заключается в 
том, чтобы находить и уничтожать из
вестные или подозреваемые коммунисти
ческие силы и районы их баз, включая 
линии снабжения и коммуникации».
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Самолеты, ведущие «огневую развед- 
ку», действуют не только в интересах 
ударной группы, но иногда решают са
мостоятельные задачи, осуществляя 
поиск в специально отведенных районах, 
для чего 6—8 самолетов F-105D следу- ! 
ют к району расположения средств ПВО 
до безопасного рубежа в общем боевом 
порядке. Затем от группы отделяется 
пара самолетов и совершает дальнейший 
полет, выполняя противозенитный ма
невр «Змейка» одиночных самолетов на 
пересекающихся курсах с энергичным 
перекладыванием из одного крена в дру- I 
гой.

Если зенитные установки обнаружива
ют себя, то по ним наносят удар истре- 
бители-бомбардировщики, которые сле
дуют позади маневрирующей пары. В ря
де случаев совместно с группой «огне- 
вой разведки» действовали самолеты 
дальнего радиолокационного обнаруже
ния (ДРЛО) типа ЕС-121К. С помощью 
бортовой разведывательной аппаратуры 
они определяли пеленг включившихся в 
работу РЛС и их радиотехнические дан
ные.

Для разрушения малоразмерных и 
прочных наземных сооружений, главным 
образом мостов, теперь применяются уп- § 
равляемые реактивные снаряды типа 
«Буллпал». Американцы ввели в дейст- I 
вие эти средства поражения после того, I 
как выявилась недостаточная эффектив
ность авиабомб и неуправляемых реак- 1 
тивных снарядов.

Снарядами «Буллпап» (вес их боевой 
части 454 кг) вооружены истребители- [ 
бомбардировщики F-105D и палубные 
штурмовики F-4. Система управления 
снарядом включает радиопередатчик ко
манд наведения, установленный на само
лете, и приемник, находящийся на снаря
де. Для наведения подаются радиоко
манды с борта самолета при визуальной 
видимости снаряда и цели. Максималь
ная дальность пуска при хорошей види- i 
мости может достигать 15—17 км, од
нако практически снаряды пускают с I 
дальности 4—10 км при высоте самоле
та-носителя 3000—5000 м.

Исходное положение для атаки само
леты занимают за зоной поражения ог
нем ЗА. После обнаружения цели летчик 
делает разворот со снижением, в процес- I 
се которого захватывает цель в поле зре
ния оптического прицела. Затем по пря
мой самолет пикирует с углом до 30° и 
по сигналу системы управления вооруже
нием осуществляется пуск. Наблюдая по 
дымовому следу за полетом снаряда, лет
чик радиокомандами удерживает его на 
линии прицеливания.

При максимальной скорости снаряда 
1,7 М процесс наведения длится 15—20 | 
секунд. В течение этого времени самолет | 
выдерживает режим прямолинейного по
лета, как бы сопровождая снаряд к це
ли. Отворот от направления на цель до 
потери зрительного контакта с ней при-



водит к срыву наведения (снаряд сходит 
с заданной прицельной траектории).

Следовательно, самолеты ударной 
группы в районе цели действуют по до
вольно жесткой схеме, согласно которой 
исключается возможность противозенит
ного маневра на этапе наведения.

Для обеспечения действий ударной 
группы выделяются самолеты F-105D 
или F-4 с управляемыми реактивным# 
снарядами. Общий численный состав 
обеспечивающих групп может быть в че- 
тыре-пять раз большим, чем состав удар
ной группы.

Налеты, как правило, начинались вы 
ходом в район цели самолетов — поста
новщиков активных помех радиолокаци
онным станциям. Они действовали на 
удалении до 20 км от рубежа поражения 
огнем ЗА на высоте 2000—3000 м.

Одновременно с постановщиками по
мех вылетали истребители прикрытия в 
составе 4—6 самолетов F-4C или F-104. 
На удалении до 40 км от цели в стороне 
возможного появления истребителей 
ВНА они приступали к барражированию 
в зоне протяженностью 80—100 км по 
фронту. Группа рассредоточивалась на 
пары, занимавшие свой эшелон на высо
тах 6000—8000 м.

Спустя 1—2 минуты над расположени
ем зенитных батарей появлялась группа 
самолетов, которая совершала кратко
временные входы в зону поражения, вы
полняя противозенитный маневр и вызы
вая огонь на себя. Эти самолеты вели не 
только демонстративные действия, но и 
атаковывали зенитные установки и ра
диолокационные станции орудийной на
водки.

Затем к цели скрытно выходили истре
бители-бомбардировщики ударной груп
пы, которые после маневра переходили в 
атаку, пускали управляемые снаряды и 
на малой высоте удалялись в сторону мо
ря или в область создания активных и 
пассивных помех.

При ограниченной визуальной видимо
сти, когда наведение УРС «Буллпап» бы
ло затруднено или исключалось полно
стью, удары по мостам наносились авиа
бомбами.

Показательно, что, несмотря на новые 
тактические приемы, потери американ
цев в ходе налетов не снижаются. При
чина тому, как известно, возросшее ма
стерство героических вьетнамских зенит
чиков. Англичанин Уилфред Берчетт, 
пробывший три недели в Демократиче
ской Республике Вьетнам, писал: «Сол
даты зенитных батарей регулярной ар
мии научились за доли секунды делать 
расчеты для точной стрельбы. Если аме
риканские летчики снижаются для при
цельного бомбометания, то их встречает 
такая завеса огня, что они теряют хлад
нокровие, даже если их машина не пов
реждена. На мост через реку Ма в про
винции Тхань Хоа американцы сбросили 
до трех тысяч бомб и обстреляли его не

сколькими сотнями ракет. Но мост сто
ит. Попытки уничтожить его обошлись 
американцам в 69 самолетов?*

Как сообщает иностранная печать, по- . 
тери авиации агрессоров во Вьетнаме за
ставляют их интенсивно искать пути пре
одоления ПВО. Так, X. Болдуин в статье, 
опубликованной в газете «Нью-Йорк 
тайме*, отмечает, что тактика налетов 
на малых высотах, специально разрабо
танная для применения ядерного ору
жия, использовалась в Северном Вьетна
ме для ударов с воздуха с помощью 
обычного оружия. При этом считали, что 
подход к объекту на бреющем полете по
зволит избежать попадания в сферу дей
ствий радиолокационных станций и за
щитит самолеты от зенитных ракет.

После чувствительных потерь, поне
сенных от управляемых зенитных ракет, 
американцы стали наносить удары со 
сложных видов маневра — «через плечо» 
и с крутого кабрирования.

Для ударов по позициям ЗУР к цели 
подходили с разных направлений. Одна
ко это не привело к сокращению, пи
шет Болдуин, довольно значительных 
потерь американской авиации.

Как бы развивая высказывания Бол
дуина, газета «Вашингтон ивнинг стар» 
сообщала, что в Северном Вьетнаме мно
гие американские самолеты уничтожены 
зенитными ракетами и это вынуждает от
казаться от подлета к целям на той вы
соте, с которой было бы удобнее вести 
бомбометание.

Иначе говоря, военная авантюра США 
оказалась далеко не такой легкой, как 
представляли ее пентагоновские стра
теги.

Чтобы снизить эффективность огня 
ЗУР, стали применять активные и пас
сивные помехи станциям наведения ра
кет и отвлекающие действия самолетов 
с заходом в зону пуска ракет. Тот же 
Болдуин описывает случай, когда в од
ном из налетов на позиции зенитных 
ракет пара F-105D осуществляла демон
стративные кратковременные залеты на 
большой скорости в зону пуска ракет 
(без захода в зону поражения) и стави
ла помехи. Этим пытались достичь 
скрытности действий ударной группы, 
самолеты которой выходили на цель на 
малой высоте с других направлений.

Самолеты со средствами поражения с 
рубежа 60—80 км от обьекта выдержи
вали высоту 50—100 м до сближения с 
ним на 5—6 км, после чего выполнялись 
резкий набор высоты до 3500—4000 м и 
атака с большими углами пикирования.
В процессе набора высоты уточнялось по
ложение цели.

В некоторых случаях на позиции ЗУР 
самолеты выходили на бреющем полете 
без предварительного набора высоты для 
уточнения положения цели. Отвлекаю
щие действия не велись. Этот способ, по 
описанию Болдуина, «сочетал приближе
ние к цели на бреющем полете на боль
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шой скорости, резкий переход к почти 
вертикальному полету при достижении 
объекта бомбометания, затем переворот, 
переход в пикирование на большой ско
рости с обратным курсом и сброс бомб. 
Ударная группа при таком приеме до ру
бежа обнаружения РЛС ЗУР размыка
ется на пары, которые последовательно 
снижаются и с временными интервала
ми до двух минут выходят на цель, кон
тролируя направление полета по линей
ным ориентирам на земле».

В американской печати отмечается, 
что летчики уделяют большое внимание 
визуальной ориентировке при полетах на 
малой высоте, где использование радио
технических систем самолетовождения 
затруднено. Подготовка летного состава 
к выполнению задания — нанесению уда
ра по позициям зенитных ракет — вклю
чает длительное изучение района цели 
по фотосхемам, полученным в результа
те воздушной разведки, и два-три трени
ровочных полета на малой высоте над 
похожей местностью вне района боевых 
действий.

«К числу уроков, полученных во Вьет
наме,— пишет в заключение Болдуин,— 
относится • необходимость тщательного 
анализа построения боевых порядков в 
воздухе, использования более совершен
ных мер для создания радиотехнических 
помех работе радиолокационных стан
ций и ракетных батарей противника. 
Эффективность массированного огня 
обычной зенитной артиллерии продолжа
ет производить большое впечатление на 
американских пилотов».

Авиация агрессоров наносит варвар
ские удары по территории ДРВ не только 
днем, но и ночью. Для ночных действий 
привлекаются сверхзвуковые палубные 
штурмовики A-8D, дозвуковые A-4D, 
поршневые А-1Н, а также тактические 
оомбардировщики В-57. Боевые действия 
ночью с авианосцев ведутся только в 
простых метеорологических условиях. 
Ночным атакам подвергаются практи
чески любые обнаруженные объекты.

На неподвижные цели самолеты выхо
дят с помощью системы «Такан». Кораб
ли со станциями «Такан» на борту под
ходят к берегу на расстояние до 70— 
100 км, захватывая таким образом в ра
бочую область системы часть суши глу
биной 100—150 км.

В светлые ночи удары наносят, не о с- 
в е щ а я  объектов. Цель обнаружива
ется визуально после выхода самолета 
в заданную точку по показаниям прибо
ров азимута и дальности. В зависимости 
от расположения средств ПВО полет к 
цели совершают одним из возможных 
способов самолетовождения, применяя 
системы: «по орбите», «по азимуту» 
(«от») или с выбранного направления. 
Характерные изгибы береговой части,

острова и устья рек используются для [ 
детальной ориентировки.

Подвижные цели (поезда, автомаши
ны, суда на реках) также атакуются без 
п р е д в а р и т е л ь н о г о  освещения. 
При этом штурмовики A-4D (по 2—6 в 
группе) выходят в район поиска, летят 
вдоль шоссейных и железных дорог на 
высоте 1000—2000 м и, обнаружив ви
зуально объекты, атакуют их, применяя 
неуправляемые реактивные снаряды.

При нанесении удара по неподвижно
му объекту группа самолетов выходит на 
цель, используя систему «Такан» по за
данному азимуту или орбите. Первым 
следует самолет-осветитель, за ним на 
установленных временных интервалах— 
два палубных штурмовика со средства
ми поражения.

Когда действия ведутся по подвижным 
объектам, летчик самолета-осветителя с I 
помощью системы «Такан» выходит толь
ко в заданный район, где летит вдоль до
рог или рек, осуществляя визуальный 
поиск. После обнаружения подвижной 
цели он сообщает по радио свое место : 
Ударной группе, которая выходит на 
цель по приборам и визуально обнару
женному факелу светящейся авиабомбы, 
сброшенной над целью. Первым с высоты 
3000—4000 м атакует цель штурмовик, 
имеющий на борту фугасные или оско- 
лочные бомбы, а второй пускает НУРС с I 
дальности 1600—1800 м и  с высоты 
800—1000 м.

Кроме самостоятельного выхода в рай
он освещенной цели, применяют наведе
ние ударных групп на цель с КП по pa- I 
дио. В этом случае 6—8 палубных штур
мовиков после взлета с авианосцев еле- I 
дуют до береговой черты в общем боевом 
порядке с включенными аэронавигацион- I 
ными огнями. В группу входят два само- I 
лета с САБами, которые затем отделяют- I 
ся от строя и самостоятельно следуют в 
район поиска. Оставшиеся самолеты [ 
(ударная группа) летают в зоне ожида- f 
ния над морем. Контроль за полетом ве- I 
дется с командного пункта на корабле с | 
помощью установленной там радиолока- j 
ционной станции обнаружения и наведе- I 
ния.

После выхода на цель самолетов-осве- Е 
тителей на нее наводится ударная груп- I 
па с помощью радиолокационных стан- [ 
ций.

Воздушные пираты в течение 3—3,5 [ 
часа совершают бандитские ночные на- | 
леты, стараясь устрашить население Де- | 
мократической Республики Вьетнам. Од- I  
нако, как уже стало очевидно, никакие I  
варварские действия агрессоров не спо- I  
собны сломить героический дух свободо- I 
любивого народа, защищающего свою 
родину.

Подполковник В. БАБИЧ, 
военный летчик первого класса.



ИНОСТРАННАЯ 
АВИАЦИОННАЯ И КОСМИЧЕСКАЯ 

ИНФОРМАЦИЯ
Маргарин вместо масла. В США растут 

цены на сливочное масло. В связи с этим 
министерство обороны США приняло ре
шение в авиационных и армейских частях 
заменить в рационе сливочное масло. Чем 
же заменить его? Хозяйственные генера
лы из Пентагона нашли выход и приняли 
на «вооружение» маргарин, который в 
4,5 раза дешевле масла. Подсчитано, что 
на этом можно сэкономить до 6,5 млн. в 
год. И верно, на всем приходится эконо
мить, ведь день войны во Вьетнаме обхо
дится не в полтора, не в два, а уже в три 
миллиона долларов. Но кому? Американ
скому налогоплательщику. И его, наверное, 
можно будет успокоить, сообщив, что го
довой экономии на маргарине хватит на 
2—3 дня войны во Вьетнаме.

□
Стратегическая авиация или ракеты?

Мнения по этому вопросу в США явно 
разошлись. Пентагон во главе с Макна
марой считает, что «основу военной мощи 
США» составляют межконтинентальные 
баллистические ракеты, намертво привя
занные к своим наземным ракетным ба
зам, их дополняют ракеты «Поларис», ба
зирующиеся на атомных подводных лод
ках. Стратегической же авиации отводит
ся вспомогательная роль, и ее самолетный 
парк сокращается.

С мнением Пентагона и Макнамары не 
соглашается подкомиссия палаты пред
ставителей вооруженных сил. В своем 
специальном докладе она резко критикует 
Пентагон за решение уделять основное 
внимание развитию ракетных сил, созда
нию ракетной «линии Мажино» в ущерб 
планомерному развитию стратегической 
авиации.

□

Подземные взрывы и их последствия.
О намерении проводить подземные ядер- 
ные взрывы США объявили в 1951 году. 
Если в течение первых лет они проводили
з среднем по одному взрыву в год, то в 
1964 г. чуть ли не каждый месяц. В 

; 1965 г. осуществлено 29 подземных ядер

ных взрывов, а в первом квартале 
1966 г. — уже 11. Интенсивность опасных 
экспериментов нарастает. В ходе испыта
ний ведется отработка малогабаритного 
тактического ядерного оружия и одновре
менно с этим исследуется влияние ядер- 
ных взрывов на электронную аппаратуру 
межконтинентальных баллистических ра
кет и оценивается эффективность исполь 
зования ядерных взрывов в качестве 
средства противоракетной обороны.

Из сообщения печати известен ряд слу
чаев опасного заражения окрестностей в 
результате подземных взрывов. В апреле 
1966 г. при очередных подземных испыта
ниях ядерного оружия в штате Невада 
продукты ядерного взрыва, вырвавшись в 
атмосферу, распространились на терри
тории пяти американских штатов. Это 
вызывает возмущение не только населения 
США, но и всего прогрессивного челове
чества. Однако агрессивные круги США 
продолжают гонку ядерных вооружений.

□
Эскадрилья вертикал ьно-взлетающих 

истребителей-бомбардировщиков. В Анг
лии сформирована первая эксперименталь
ная эскадрилья из одноместных истреби- 
телей-бомбардировщиков Р -1127 «Хаукер». 
Этот самолет построен совместными уси
лиями США, Англии и Франции. Эскад
рилья имеет смешанный личный состав и 
включает летчиков Англии, США и ФРГ. 
Работа объединенной эскадрильи должна 
выявить, по мнению зарубежных специали
стов, влияние состояния аэродромов на 
оперативное использование самолетов 
Р -1127. В состав эскадрильи входят де
вять таких машин.

На Р -1127 установлен двигатель В-53, 
изменяющий вектор тяги с помощью пово
ротного сопла (тяга 8200 кг). Самолет 
имеет высокорасположенное треугольное 
крыло и однокилевое оперение. Его взлет
ный вес — 6800 кг, максимальная ско
рость при горизонтальном полете — 
960 км/час, длина — 12,6 м, высота — 
3,1 м, размах крыла — 7,4 м. Максималь
ная боевая нагрузка — 1000 кг.
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Спутник для радиолюбителей. В ФРГ
сконструирован небольшой спутник для 
радиолюбительской связи. Этот спутник, 
получивший название «Ойрис», предпола
гается вывести на орбиту американской 
ракетой-носителем совместно с каким- 
либо другим спутником.

Спутник «Ойрис» позволит установить 
связь между радиолюбителями несколь
ких стран Западной Европы (ФРГ, Анг
лия, Швейцария и Югославия), для чего 
на его борту будет установлена аппара
тура для ретрансляции. Кроме ретрансля
ционной системы, на спутнике предусмат
ривается специальный передатчик, радио
излучение которого будет приниматься 
радиолюбителями. Результаты приема бу
дут обрабатываться специалистами в це
лях исследования ионосферы.

□
Самолет В-70 как ускоритель для запус

ка космических объектов. В феврале 
1966 г. вторично всплыла идея применения 
самолета типа В-70 в качестве пилотируе
мого сверхзвукового ускорителя многора
зового использования. Предполагается на 
орбиты вокруг Земли выводить искусст
венные спутники с помощью одноступен
чатой ракеты, стартующей в процессе по
лета с самолета В-70. Этим методом пла
нируется значительно снизить стоимость 
вывода на орбиту килограмма полезного 
груза. Наиболее пригодным такой ускори
тель считается при запусках дорогостоя
щих спутников военного назначения, в 
частности, разведывательных.

□
Раскаяние воздушного пирата

Патриотические силы Южного Вьетна
ма и зенитчики Народно-освободительной 
армии наносят американцам все более 
ощутимые потери. Американский журнал 
«Юнайтед Стейтс ньюс энд Уорлд рипорт» 
недавно с горечью писал, что «с расшире
нием войны в воздухе количество сбитых 
американских самолетов возрастает. 
Только за неделю, предшествующую нача
лу воздушных боев, зенитным и ракетным 
огнем над Северным Вьетнамом было сби
то 10 истребителей-бомбардировщиков».

А начальник штаба ВВС США генерал 
Макконнел вынужден был признать, что 
«с февраля 1965 года до середины апреля 
1966 г. мы потеряли в Юго-Восточной 
Азии 306 самолетов». Американским нало
гоплательщикам это обошлось, не говоря 
о гибели летчиков, в 520 млн. долларов, 
так как один истребитель типа F-105 
стоит 1,7 млн. долларов. Но эта цифра да
леко не полная, ибо генерал сильно зани
зил число сбитых самолетов за указан
ный период.

Кеннет Вивер, корреспондент известно
го американского журнала «Нэшнл Джи- 
огрэфик Мэгэзин», не сообщает в своей 
статье, сколько американских самолетов

сбили южновьетнамские партизаны (цен- К 
зура этого не разрешает). Но все же он f 
пишет, что американские самолеты «полу* в 
чают пробоины каждый день, особенно, I  
когда плохая погода заставляет их низко I  
летать... Заделанные следы пуль достаточ- I  
но обычное явление».

Один из летчиков, с которым пришлось. I  
лететь Виверу, резко затормозив самолет В 
при посадке и сократив его пробег до ми- I  
нимума, пояснил, что они всегда так по- [ 
ступают, ибо при нормальном пробеге са- I  
молета он приближается к джунглям, а 1  
это небезопасно из-за огня снайперов. I  
А командир 34-й тактической группы в I  
Бьен Хоа полковник Беси на вопрос, часто I  
ли его самолеты подвергаются обстрелу I  
партизан, ответил: «По-моему, по самоле- I  
там, находящимся на взлетной полосе, I 
не стреляли со вчерашнего вечера».

Вивер сообщает также и о том, что I  
пожарные вертолеты «Хаски» НН-43 по- I 
стоянно висят в воздухе над летными по- I  
лями, чтобы тушить загорающиеся при I  
посадке подбитые самолеты и пожары, I  
возникающие на базах в результате мет- I  
кого огня партизан.

Особый интерес представляет случай с I  
американским асом подполковником Ро- I 
бинсоном Риснером, участником войны в I  
Корее и первым кавалером высшей награ- I 
ды летчиков «Креста ВВС». Журнал I  
«Тайм» украшал свою обложку портретом I 
Риснера и дважды помещал обширные I  
статьи, на все лады расхваливая искусст- I 
во этого воздушного пирата.

Будучи командиром 67-й эскадрильи I  
истребителей-бомбардировщиков, носящей I  
название «Бойцовые петухи», Риснер как- I 
то заявил: «Самый счастливый человек в I  
мире тот, кто делает то, что сейчас де- I 
лаю я». Генерал Макконнел, вручая ему I 
крест, пошутил: «Черт возьми, Робби, не I  
возвращайтесь во Вьетнам. Вам могут от- I 
стрелять там хвост». Начальник штаба I 
ВВС напророчил. В сентябре прошлого го- I 
да Риснер был сбит северо-вьетнамскими I 
зенитчиками и попал в плен.

И вот недавно его голос по радио про- I 
звучал из переполненного журналистами I 
международного клуба в Ханое: «Я спра- I 
шиваю себя, какое мы имеем право вме- 
шиваться в дела другого народа и н ав я -  I 
зывать ему наш образ жизни. Я полагаю, I 
что и США должны соблюдать Женев
ские соглашения 1954 года по Вьетнаму, I 
которые требуют его объединения и з а 
прещения иностранного вмешательствам 
Риснер осудил американские бомбарди
ровки Северного Вьетнама и подтвердил, I 
что они лишь укрепляют боевой дух и ре
шимость вьетнамского народа. «Я, — з а 
кончил Риснёр свое выступление, — 
искренне верю, что Всевышний найдет 
свои пути для справедливого урегулиро
вания вьетнамской проблемы с тем, что
бы избавить обе стороны от дальнейших I 
жертв».
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Реплика

ЕЩЕ РАЗ О ПРИОРИТЕТЕ 
А< Ф. МОЖ АЯ СКОГ О

ЭВЕТСКИЕ ЛЮ ДИ  законно гордятся 
тем, что наша страна является роди

ной авиации и космонавтики. Почетное ме
сто в ряду наших талантливых соотече
ственников, завоевавших России приоритет 
в области авиации, принадлежит изобрета
телю первого в мире самолета Алексан
дру Федоровичу М ожайскому. Он постро
ил летательный аппарат тяжелее воздуха 
и приступил к его испытаниям за два с 
лишним десятилетия до американцев 
Вильбура и Орвиля Райтов.

Вопрос о научном подвиге М ожай
ского исследовали десятки людей. Ими 
собраны сотни документов. На протяже
нии ряда лет изучением этих документов 
занимались: комиссия по истории техни
ки отделения технических наук Академии 
Наук СССР под председательством акаде
мика Б. Н. Юрьева, совместная комис
сия Академии наук СССР и ВВС, Ин
ститут истории естествознания и техники 
Академии наук СССР совместно с Глав
ным архивным управлением при Совете 
Министров СССР.

В «Вестнике Академии наук СССР» № 5 
за 1955 год опубликована статья академи
ка Б. Н. Юрьева «А. Ф. М ожайский —  со
здатель первого в мире самолета», в ко
торой он отмечал:

«На основании тщательного изучения 
документов большинство исследователей 
пришло к выводу, что самолет был пост
роен в 1882 году, и М ожайский, привык
ший действовать быстро, начал его испы
тания». 1

11 марта 1955 года Совет Министров 
СССР в постановлении «О проведении 
130-летия со дня рождения А. Ф. М ожай
ского — создателя первого в мире са
молета» записал: «Установить бронзовый 
бюст А. Ф. М ожайского в г. Красное Се
ло Ленинградской области на проспекте 
им. В. И. Ленина у развилки дорог, про
ходящих по границе бывшего военного 
поля, где летом 1882 года был построен 
первый в мире самолет и начались его 
испытания в воздухе».

Казалось бы, вопрос ясен. Но как ни 
странно, находятся такие люди, которые,

1 «Вестник А кадем ии н а у к  СССР* № 5 
19э5 г., стр. 33 — 34.

игнорируя имеющиеся документы и не 
приводя в противовес им ничего нового, 
выступают в роли «опровергателей» об
щепризнанного факта.

Так, в журнале «Наука и жизнь» поме
щено интервью Л. Голованова с бывшим 
авиаконструктором В. Б. Шавровым.

В ответ на вопрос Голованова, когда 
происходили испытания самолета Можай
ского, Шавров, например, заявил:

«Точная дата до сих пор не установ
лена... Начало изготовления деталей на за
воде имело место в лучшем случае с осе
ни 1881 года, начало сборки —  на воен
ном поле в Красном Селе —  с лета 1882 
года» 2.

Еще категоричнее высказался Шавров 
21 марта 1965 г. в статье к 140-летию со 
дня рождения А. Ф. М ожайского в одной 
из газет: «...80 лет тому назад (т. е. в 
1885 году? —  Ред.). первый самолет с че
ловеком отделился от земли».

А доказательства? В. Б. Шавров не при
водит никаких доказательств.

Вызывает удивление, что В. Б. Шавров 
упорно продолжает повторять давно оп
ровергнутые авиационной общественно
стью как бездоказательные и несоответст
вующие историческим документам и фак
там утверждения Е. Бурче, И. Мосолова и 
Н. Лещинского.

В свое время американская печать вос
пользовалась услугами некоторых из вы
шеназванных авторов, чтобы заявить бук
вально следующее: «Можайский не был
изобретателем самолета». Хотел он этого 
или нет, но В. Б. Шавров своими высту
плениями бросил тень на бесспорный при
оритет А. Ф . М ожайского.

Тот, кто непредвзято знакомится даже 
с уже опубликованными документами о 
постройке А. Ф. Можайским самолета и 
его испытаниях, убеждается в совершен
но справедливых выводах, сделанных в 
свое время авторитетными комиссиями.

Кому нужны бесплодные и вредные по
пытки ниспровергнуть твердо установ
ленные исторические факты? Никому, кро
ме наших идеологических противников. 
Делают ошибку те газеты и журналы, ко
торые предоставляют свои страницы для 
домыслов по принципиальным вопросам 
истории авиации.

2 «Н аука  и ж изнь» № 2, 1965 г.. стр. 158-



После наших выступлений

«Уважаемая редакция!
В пятом номере ваш его ж ур н ал а  за этот  

год я прочитал статью  подполковника м е
дицинской службы В. Варварина «Ул ьтра
фиолетовые лучи и закал ка  организм а». 
Статья меня, да и всех курсантов  очень за 
интересовала.

Когда я показал эту статью  старш ем у на
чальнику и спросил, почему у нас не п ри 
меняют систем атического закаливания ор
ганизма солнечными лучам и, он ответил, 
что все это не предусмотрено уставом.

У нас в училищ е загорать вообще п ри хо
дится редко, только по воскресеньям, да и

то если хорош ая погода и не заняты по 
службе. Все остальное время приходится 
заним аться в аудиториях.

П рош у ответить на мой вопрос: прово
дится ли закал ивание организм а солнеч
ными лучами в частях и училищ ах; если 
проводится, то когда и к а к , или эта 
статья — только плод научны х экспери 
ментов?

Этот вопрос интересует не одного меня, 
а почти все подразделение, в котором я 
сл уж у».

Курсант В. СОРОКИН.

Р ЕД АКЦ И Я ОБРАТИЛАСЬ К Н А Ч А Л Ь Н И К У  ВВУЗОВ ВВС И ПОПРОСИЛА 
ЕГО ОТВЕТИТЬ НА ВОПРОС тов. СОРОКИНА.

Закаливание организма курсантов военных училищ, особенно летных, имеет пер
востепенное значение как для сохранения здоровья, так и для повышения работоспо
собности. Поэтому долг каждого командира, врача, спорткомитета части (училища) 
сделать все возможнее и создать услозия для систематического закаливания орга
низма.

Прочитав письмо курсанга т. Сорокина, я был немало удивлен ответом в училище 
на его вопрос, будто систематическое закаливание организма, в частности, солнечны
ми лучами не предусмотрено уставом.

Следует напомнить о том, что повседневно «заботиться о позышении физиче
ской подготовленности, сохранении и укреплении здоровья подчиненных» тре
бует Устав внутренней службы Вооруженных Сил Союза ССР. А закаливание организ
ма как раз и является составной частью комплекса всех мероприятий по повышению 
физической подготовленности и укреплению здоровья.

Есть ли условия и возможности организовать закаливание организма в училищах! 
Да, безусловно есть. Следует только проявлять об этом заботу.

Закаливать организм нужно не только в весенне-летние месяцы, но и в более хо
лодный период года. Систематически проводится закаливание организма в Ейском 
Качинском и других училищах. И там, где командиры и врачи проявляют по-настоя
щему заботу об укреплении здоровея, дело с закаливанием воинов поставлено так, 
как этого требует устав.

Генерал-лейтенант авиации А. МАТВЕЕВ
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