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Введение

Актуальность: Все дальше в прошлое уходит война 1941-45 г.г., уходят ветераны, молодое поколение теряет ощущение причастности к великой истории победы, необходимо поэтому создавать проекты, которые выполняют задачу не только познавательную, но и способствует эмоционально-образному восприятию военной темы, а, следовательно, укреплению связи поколений, восстановлению исторической памяти.
Цель: Исследование исторического контекста стихотворения В. Высоцкого «Як-истребитель»

Задачи: 

1. Изучение и анализ материалов Интернет – ресурсов о роли истребителя Як в боях 1942-45 г.г. 

2. Составление карты воздушных боев эскадрильи «Нормандия-Неман», карты боевого  пути Як-7 и Як-9  в программе Adobe Photoshop 

3. Изучение и анализ летно-боевых качеств  Як-3 и Фокке-Вульф-190

4. Изучение специфики воздушного боя 

5. Подбор и изучение видеоматериалов о воздушных боях 

6. Изготовление видеоролика к песне В.Высоцкого  «Як-истребитель» в программе Adobe Premiere

7. Составление комментария к стихотворению В.Высоцкого «Як-истребитель»

8. Изготовление рисунков пилотажных  фигур в программе Adobe Photoshop 

Проблема: Современные школьники испытывают затруднения при восприятии произведений военной тематики, что связано с незнанием некоторых исторических реалий - предметов, явлений, ситуаций, терминологии и т.д., составляющих специфику военного времени. 

Гипотеза: Исторический контекст позволит школьникам понять образный язык стихотворения Высоцкого, а создание видеоклипа к песне Высоцкого «Як-истребитель» даст школьникам возможность творческого осмысления военной темы.

Методы работы 
При выполнении работы собран, систематизирован и творчески интерпретирован материал о боевом применении истребителя "Як", материал о летно-боевых качествах «Як-3» и «Фокке-Вульф-190», составлены карты воздушных боев с использованием "Як", систематизирован, изучена и творчески представлена специфика воздушного боя, составлен комментарий, технические рисунки, создан видеоклип к стихотворению В.Высоцкого «Як-истребитель». Учащимися самостоятельно освоены программы Adob Photoshop и Adob Premier. 

Новое в работе

Изготовлены рисунки пилотажных фигур, видеоклип и исторический комментарий к песне Высоцкого «Як-истребитель». 

Практическое использование 
Материал можно использовать на уроках литературы, истории, классных часах и мероприятиях, посвященных празднованию Дня победы.  

Продукт проекта: Видеоклип песни В. Высоцкого «Як-истребитель» размещен в интернете.

Ссылка для просмотра: http://www.youtube.com/watch?v=YWtFgjPrvXw
Ссылка для скачивания: http://depositfiles.com/ru/files/dcoei0gkw
Основная часть 

Оценка современного состояния исследуемой темы (история вопроса)

Расстановка военно-воздушных сил перед войной

После поражения в Первой мировой войне страны Антанты запретили Германии когда-либо в будущем иметь военную авиацию, однако Германии удалось сохранить авиационную промышленность. Удивительно, но немецким фирмам  "Юнкерс", "Хейнкель" и "Дорнье", удалось выжить благодаря заказам на авиатехнику из Советского Союза. В деле боевой подготовки летчиков существенную помощь Германии, как ни странно, оказал Советский Союз, предоставивший в 1925 году аэродром в районе Липецка для создания немецкой авиашколы. Таким образом, когда в 1935 году Гитлер решил объявил о создании военно-воздушных сил Германии - Люфтваффе, основные структуры этой машины уже существовали.   Руководителем Люфтваффе был назначен генерал-фельдмаршал, а затем рейхсмаршал авиации Герман Геринг. 

Сравнение количества сбитых самолетов немецкими и советскими асами Великой Отечественной войны вызывает удивление. Лучшим немецким аcом в истории авиации — 352 сбитых самолета — является ас Люфтваффе Эрих Хартманн. 104 летчика нацистской Германии сбили по 100 и более самолетов, а 34 немецких аса имели на личном боевом счету по 150 и более побед, в то время как лучший летчик-ас СССР Иван Кожедуб сбил всего 62 немецких самолёта. 
 Как же это объяснить?

По немецким данным, к началу Второй мировой войны самолетам Люфтваффе противостояло примерно в 5 раз больше самолетов, произведенных в Советском Союзе, Великобритании и США.

Количество боевых самолетов на советско-германском фронте
:

	По состоянию на
	СССР
	Германия

	22 июня 1941 г.
	10743
	4688

	ноябрь 1942 г.
	8800
	3500

	июнь 1943 г.
	13000
	3000

	1 января 1944 г.
	13400
	3100

	1 января 1945 г
	21500
	2000


После первых побед над воздушными силами СССР, когда из-за неорганизованности и неподготовленности сопротивления в начале войны советские ВВС потеряли огромное количество самолетов, уничтоженных прямо на аэродромах, ситуация резко изменилась. Именно резкое возрастание численности советских ВВС и объясняет нам, почему боевые счета многих немецких асов так быстро росли, когда превосходство немцев  было уже не столь ощутимым, как в начале Великой Отечественной. 

Возможностей увеличить количество своих воздушных побед у немецких летчиков-истребителей было больше, чем у советских, просто потому, что они встречали в небе гораздо больше советских самолетов, в то время как нашим пилотам встретить самолет Люфтваффе приходилось чрезвычайно редко. Неудивительно, что в 1943 г. истребитель Люфтваффе обер-фельдфебель X. Штрасль из III группы 51-й истребительной эскадры всего за четыре дня поймал в прицел почти столько же самолетов, сколько за предшествующие два года: имея к началу Курской битвы 37 официальных побед, он в течение 5—8 июля 1943 г. добился еще 30
.

Вывод

Подавляющее численное превосходство одной из сторон снижает шансы каждого отдельного ее летчика встретиться в воздухе с противником. Образно выражаясь, союзная авиация утопила Люфтваффе в собственной крови…Этим объясняется столь большая разница в количестве сбитых самолетов советских и немецких асов.

Советские и немецкие принципы использования истребительной авиации

 Встретить в воздухе самолет противника — и получить тем самым шанс выполнить свое предназначение — истребителям Люфтварфе было проще еще и благодаря рациональности немецких и неразумности советских принципов использования истребительной авиации. 

Немецкие истребители, как правило, решали наступательные задачи: 

    1) «расчищали небо» перед своими бомбардировщиками на направлениях главных ударов своих или советских наземных войск; 

    2) занимались «свободной охотой» на этих направлениях, а также над советскими аэродромами. 

    Советские же «ястребки» использовались в основном для решения оборонительных задач: 

    1) для прикрытия наземных войск путем воздушного патрулирования над занимаемыми ими районами; 

    2) для прикрытия штурмовиков и бомбардировщиков путем их сопровождения
.

Иными словами, немецким летчикам-истребителям чаще всего ставилась задача целенаправленно искать самолеты противника в районах их наиболее вероятного появления. А советским — пассивно ожидать появления врага, оставаясь привязанными к определенному району или группе сопровождаемых ударных самолетов. Это еще более уменьшало шансы советских летчиков встретиться с воздушным противником.

Даже если встреча происходила, советские «ястребки» сплошь и рядом вынуждены были отказываться от ведения с ним боя: ведь их официальной главной задачей было не допустить ударов воздушного противника по советским наземным войскам. Для этого ни в коем случае нельзя было покидать район прикрытия и отрываться от сопровождаемых ударных самолетов. А истребители сопровождения вообще были лишены возможности вести воздушный бой. Ведь им строжайше запрещалось даже на короткое время отрываться от охраняемых объектов
. 

Система оповещения о приближении самолетов противника была несовершенной, а анализом действий немецкой авиации в советских штабах, похоже, не занимались. 

По свидетельству сражавшегося тогда на Украине в составе III группы 52-й истребительной эскадры немецкого аса Г. Ралля, «действия русских в воздухе превратились в бесконечные и бесполезные вылеты с очень большим численным перевесом, которые продолжались с раннего рассвета и до поздних сумерек. Не наблюдалось никаких признаков какой-то системы или концентрации усилий»
. 

На этом фоне возможности, предоставлявшиеся для увеличения своих боевых счетов немецким летчикам, выглядят просто огромными уже хотя бы потому, что вплоть до конца 1943-го они постоянно и целенаправленно появлялись над советскими аэродромами. Здесь не только была практически гарантирована встреча с воздушным противником — здесь было несравненно легче этого противника сбить! Ведь самолет, взлетающий с аэродрома или садящийся на него, полностью беззащитен. Еще не набравший или уже погасивший скорость, он не мог вовремя сманеврировать, чтобы уйти из-под атаки; не было у него и необходимого зачастую для такого маневра запаса высоты...

Но даже если встреча с воздушным противником происходила, решавшие оборонительные задачи советские «ястребки» сплошь и рядом оказывались вынуждены отказываться от ведения с ним боя — опять-таки упуская верную возможность увеличить свой боевой счет. Ведь для воздушных патрулей и истребителей сопровождения уничтожение вражеских самолетов отнюдь не являлось самоцелью! Их официальной главной задачей было не допустить ударов воздушного противника по советским наземным войскам и нанесения им потерь советским бомбардировщикам и штурмовикам. Для этого ни в коем случае нельзя было покидать район прикрытия и отрываться от сопровождаемых ударных самолетов. 

В результате обычными становились случаи вроде того, что имел место 5 августа 1943 г. во время Орловской операции. Прикрывая переправу 2-й танковой армии через реку Крома, Як-7Б 163-го истребительного авиаполка 336-й истребительной авиадивизии 16-й воздушной армии Центрального фронта обнаружили группу немецких бомбардировщиков. 

 «Мы пошли в атаку, — вспоминал участник этого вылета А.С. Морозов, — но они, завидев наши истребители, повернули назад. А нам преследовать их было нельзя — переправа дороже»...
 О подобных случаях рассказывали многие летчики. 

А истребители сопровождения — по крайней мере те из них, что входили в группу непосредственного прикрытия, — с 1943 г., по существу, вообще были лишены возможности вести воздушный бой. Ведь им строжайше запрещалось даже на короткое время отрываться от своих подопечных. В результате эти истребители могли только ограничиваться ведением огня, не позволяющего «мессерам» или «фоккерам» приблизиться к советскому штурмовику или бомбардировщику. 

«И бывает очень обидно, — вспоминает бывший летчик 5-го гвардейского истребительного авиаполка Г.А. Баевский, — когда подбитый истребитель противника уходит, а наш истребитель не может отойти от прикрываемых самолетов»
. 
Но и в том случае, если воздушный бой все-таки завязывался, советским воздушным патрулям и истребителям сопровождения оказывалось значительно труднее одержать воздушную победу, чем немецким «охотникам» и «чистильщикам» воздушного пространства. Дело в том, что, выполняя оборонительные задачи и пассивно ожидая появления противника, советские истребители поневоле отдавали инициативу в бою немецким. В самом деле, летчику, который сновал взад-вперед, будучи прикован к ограниченному по площади району прикрытия или к группе сопровождаемых самолетов, было сложнее первым заметить врага, нежели пилоту, целенаправленно искавшему воздушного противника. А, следовательно, и атаковал сначала, как правило, немец — а ведь уже первый удар мог оказаться смертельным... «Когда пилот видит своего врага первым, то это уже половина победы», — подчеркивал мастер таких внезапных атак, самый результативный ас Люфтваффе Э. Хартманн
. «Первый увидел — наполовину победил», — утверждал и командир знаменитого 5-го гвардейского истребительного авиаполка В.А. Зайцев
; о том же не уставал напоминать и лучший тактик советской истребительной авиации А.И. Покрышкин: «Ищи противника. Не он тебя, а ты его должен найти. Внезапность и инициатива — это победа»
. 

О том, насколько легче было добиться ее немцам с их ставкой на целенаправленный поиск противника, можно судить по следующим боевым эпизодам Курской битвы. 

6 июля 1943 г. десятка Як-7Б 163-го истребительного авиаполка 336-й истребительной авиадивизии 16-й воздушной армии Центрального фронта прикрывала свои войска над северным фасом Курской дуги, в районе Поныри — Малоархангельск. В один из моментов ее внезапно атаковали вынырнувшие сверху из облаков FW190 — и один из «яков» был сразу же сбит...
 

Инициативу в бою немецким «охотникам» легче было сохранить и после нанесения первого удара. Немецкие «охотники» летали на скоростях, близких к предельным, имея к началу боя гарантированное превосходство в быстроте передвижения. А это увеличивало шансы немцев безнаказанно уйти после нанесения первого удара и занять выгодную позицию для новой атаки... Наши же летали при патрулировании на средних скоростях.

Кроме того, стремление прикрыть нашими истребителями как можно большую территорию приводило к распылению сил, поэтому истребителей часто не было в  нужном количестве именно там, где атаковали немцы.   

Оценивая работу истребителей 2-й воздушной армии Воронежского фронта в оборонительной операции на южном фасе Курской дуги (5—23 июля 1943 г.), заместитель начальника штаба ВВС Красной Армии генерал-лейтенант авиации Н.И. Кроленко в своем распоряжении от 29 июля констатировал, что «в ходе боев имелись случаи, когда наши истребители находились не в тех зонах, где требовала обстановка, не искали противника, действовали пассивно или попросту бесцельно утюжили воздух». А в результате «отдельные группы бомбардировщиков получали возможность безнаказанно бомбить наши наземные войска»
. 

То же отмечал и старший офицер Генерального штаба при Воронежском фронте полковник М.Н. Костин. В ходе оборонительного сражения на Курской дуге истребительная авиация 2-й воздушной армии «позволяла бомбардировочной авиации противника организованно бомбардировать наши боевые порядки войск. Причина заключается в том, что наши истребители выполняли чисто пассивные задачи — прикрытие района расположения наших войск, патрулирование и непосредственное сопровождение штурмовиков, а активных боевых задач истребительная авиация не выполняла»
. 

Еще ярче это преимущество немецкого (наступательного) способа применения истребительной авиации перед советским (оборонительным) выявилось в боях на северном фасе Курской дуги. Численное превосходство советских «ястребков» было здесь еще большим, чем на южном фасе, в полосе Воронежского фронта. И тем не менее 5 июля 1943 г. здесь сложилась парадоксальная ситуация, когда всего 88 исправных немецких истребителей оказалось достаточно для того, чтобы создать «в воздухе мощную завесу» перед своими бомбардировщиками и терроризировать советские штурмовики, а 386 боеготовых летчиков-истребителей и 511 исправных «ястребков» Центрального фронта не хватило ни для того, чтобы нейтрализовать немецкие бомбовозы, ни для того, чтобы обеспечить сопровождение своих штурмовиков. И это при том, что в воздух были подняты все резервные звенья и экипажи! Советское командование и тут распылило свои силы, заставив значительную часть истребителей патрулировать над районами, которым с воздуха никто не угрожал. Немцы же все имевшиеся в наличии немногочисленные «фоккеры» бросили в район главного удара своих войск, — по которому должны были работать их бомбардировщики, — чтобы целенаправленно искать советские истребители и уничтожать их еще на подлете к полю боя
.

 А ведь еще 14 мая 1943 г. первый заместитель командующего ВВС Красной Армии генерал-полковник авиации Г.А. Ворожейкин напоминал командармам 2-й и 16-й воздушных: «Опыт показывает, что обычно все воздушные бои протекают на решающих направлениях действий наших наземных войск»
... 

    Ничего не изменилось и во время наступательного этапа Курской битвы, в ходе проведения Орловской операции. Так, 16 июля 1943 г. немецкие пикировщики целый день безнаказанно бомбили 1-й танковый корпус Западного фронта. Дело в том, что выделенные для его прикрытия истребители 1-й воздушной армии опять-таки имели задачу не расчищать воздушное пространство на пути наступления танкистов, а патрулировать над определенными районами; в данном случае — над районом, в который корпус должен был выйти к 16-му числу. Поэтому весь этот день «ястребки» безо всякой пользы «утюжили воздух» над окрестностями станции Хотынец, а задержавшиеся на пути к ней танкисты оказались без прикрытия... 

То, что привязывание истребительной авиации к какому-либо определенному объекту, району либо прикрываемой группе бомбардировщиков и штурмовиков «распыляет ее усилия, приводит к чрезмерному расходу сил и средств и лишает истребителей возможности вести активный наступательный бой, являющийся единственным средством уничтожения авиации противника в воздухе», было отмечено и в директиве маршала авиации А.А. Новикова от 7 июля 1943 г.
 Однако прикрытие наземных войск способом патрулирования в воздухе над их расположением широко применялось до самого конца войны! 

В 1943 г. переходу от непрерывного патрулирования к вылетам по вызову радиостанции наведения еще мешала слабая подготовка офицеров наведения. Наводчик давал истребителям указания одновременно с ведущим группы, и часто ведомые не понимали, какую же команду им исполнять. Рации забивали друг друга, поэтому за их бесполезностью летчики выключали приемники
. 

И только в 1944— 1945 гг. руководство действием истребителей по радио в советских ВВС стало достаточно организованным, во многих авиасоединениях техника наведения была уже отработана, однако от непрерывного патрулирования не отказывались.

   Вывод:

Приходится признать, что отсутствие верной стратегии СССР в отношении ведения воздушных операций было существенной помехой в достижении победы и приводило к серьезным потерям как дорогостоящих машин, так и бесценного летного состава.
Тактика боя с истребителями (инструкция командования для советских летчиков)

1. Исход боя решается не столько качествами самолета, сколько умением их использовать, т.е. тактикой. При этом летчик-истребитель должен уметь получить от самолета максимальную скороподъемность, максимальную скорость полета, максимум набора высоты на горке, минимальное время поворота при вираже.

2. Превышение в бою (т.е. способность находиться выше противника) увеличивает скорость и скороподъемность.

3. В первую очередь нужно атаковать того, кто угрожает твоему товарищу.

4. Атаки (особенно первую) стараться делать сзади после пикирования. Если положение для атаки сзади после пикирования неудобно, атаковать сзади сверху.

5. Истребитель всегда должен быть готов выполнить атаку из любого положения. 

6. При атаке парой вести огонь и сбивать намеченного противника должен ведущий-командир пары, ведомый прикрывает своего командира и атакует только того, кто угрожает командиру. 

7. За пикирующим самолетом не гнаться, лучше оставаться наверху и бить противника сверху после выхода его из пикирования, или в верхней части горки, если противник закончит выход из пикирования горкой.

8. Соблюдать дисциплину в эфире, не мешать командиру управлять боем, все доклады по радио делать как можно короче. 

9. Не становиться в "оборонительный круг"; если попал в тяжелое положение, то защищаться вместе с товарищами, выбивая врага из-под хвоста друг у друга, на встречных курсах. 

10. Выявить командира группы противника и стараться уничтожить его в первую очередь.

Вывод

Таким образом, важным правилом воздушного советского боя была командная сплоченность. Недостаток Яка при пикировании вполне можно компенсировать умением летчика.

Сравнение самолетов-истребителей Focke-Wulf (Fw 190) и  Як-3
Было ли преимущество в боевых, летных или технических характеристиках истребителей на чьей-либо стороне или нет? От чего зависит исход воздушного боя: от летно-боевых качеств самолета или от мастерства пилота?

Рассмотрим истребитель Люфтваффе  Focke-Wulf (Fw 190) и  Як-3, разработанный конструкторским бюро  под управлением  Яковлева. Эти два истребителя в 1942 году были главным козырем каждой из воюющих сторон. 

Первые Fw-190 появились на восточном фронте в сентябре 1942 г. под Ленинградом (возле Любани). В это же время в советских ВВС была создана французская эскадрилья "Нормандия", позднее ставшая полком "Нормандия-Неман". После пробных полетов французские летчики выбрали советский самолет Як-1, а впоследствии Як-3, который вызвал их восхищение легкостью управления и своим оборудованием. 

Чем же понравились «ястребки» французским летчикам?

В сознании многих пилотов Як-3 стал символом советского истребителя и предвестником Победы. Формулу ведения воздушного боя А. Покрышкина "высота - скорость - маневрирование - огонь", ставшую классикой воздушного боя, пилоты вполне могли продемонстрировать на Як-3.

Як-3 обладал превосходной горизонтальной и особенно вертикальной маневренностью. Наши истребители практически догоняли FW-190, выполняли вираж с меньшим радиусом, обладали скороподъемностью. Вблизи от земли Як также превосходил противника, и многие немецкие летчики теряли скорость и разбивались, пытаясь следовать за ним в крутом вираже. 

При наличии высоких летных данных самолет остался простым в пилотировании (с точки зрения усилий на рычаги управления) и не требовал более высокой подготовки летного состава. 

Як-3 намного превосходил по своим боевым качествам последние немецкие истребители  FW-190A-8. Преимущества в скорости, скороподъемности и маневренности Як-3 над FW-190A-8 на высотах до 5000 м, где обычно происходили воздушные бои, были настолько подавляющими, что немецкие летчики предпочитали избегать встреч с Як-3. Одним из достоинств Як-3, в значительной степени определившим его высокие летные данные, был малый вес (на 300 кг меньше, чем у Як-1) и улучшение аэродинамической формы самолета

Из недостатков Як-3 отмечалось следующее: 

-недостаточный обзор

-маслосистема не обеспечивала сохранение температуры масла 

-выбивание масла из редуктора и загрязнение козырька кабины летчика маслом; 

-недостаточная дальность радиосвязи (35...40 км), высокий уровень помех радиоприему

-недовооруженность

-на взлете и посадке самолет из-за малого противокапотажного угла мог перевернуться или встать на нос.

-неудобное расположение приборов в кабине

-летчики отмечали малый запас топлива, что делало неэффективной свободную охоту ввиду малой продолжительности боевого вылета

-слабое крепление верхней обшивки крыла, были зафиксированы случаи ее отрыва на выходе самолета из пикирования с максимальной скоростью
.

По боеспособности FW 190 стал самым мощным одномоторным истребителем мира и пикировал гораздо лучше, чем отечественные истребители. Обзор из кабины летчика был шире, чем у наших «ястребков», а это качество необходимо при воздушной свалке. По маневренным характеристикам в ближнем воздушном бою FW-190 уступал нашим истребителям. А вот что касается пикирования, то тут немецким самолетам не было равных
.

Самолет FW.190 также имеет много уязвимых мест:

-самолет имел очень мощный двигатель и узкую колею шасси. Если слишком рано оторваться от земли, то машину могло развернуть на 90 градусов. Из-за таких неудачных взлетов немцы потеряли немало хороших пилотов. 

-слабо прикрыт броней летчик, бензобаки, передняя часть капота мотора, где расположены маслобак и маслорадиатор, вывод из строя маслосистемы или вентилятора неизбежно приводит к сгоранию или заклиниванию мотора.

-сзади летчика в фюзеляже помещается пульт управления электрооборудованием самолета, вывод из строя которого ведет к прекращению стрельбы из оружия
.

Вывод:

Подводя итоги, необходимо отметить, что FW- 190  вовсе не является лучшим истребителем мира, каким его представляла гитлеровская пропаганда, так как он не имел особых  преимуществ в воздушных боях над советскими истребителями, но с другой стороны, нельзя недооценивать и сильных сторон этой действительно грозной боевой машины. Тот факт, что FW- 190 успешно сбивались советскими летчиками-истребителями, не означало, что немецкие самолеты были хуже самолетов СССР, которые имели преимущества по одним параметрам, но уступали «Фоккерам» по другим. Однако в условиях полного численного превосходства в воздухе союзной авиации никакие самые совершенные самолеты не могли изменить характера войны. Именно это и следует считать главной и решающей причиной полного разгрома Люфтваффе. Не следует забывать и о выводах, к которым пришел А. Покрышкин: самолеты примерно равны по боевым возможностям и все зависит от летчиков, от уровня их мастерства и опыта.

Особые пилоты: женская эскадрилья

Итак, все зависит от мастерства пилота. Именно человек, а не машина выигрывает сражение. Интересно рассмотреть историю «Як» как историю людей, побеждавших на нем.

Совсем особой группой среди пилотов «Як» были летчицы из 586 ИАП - одного из трех чисто женских полков, организованных в 1942 году. Это по-настоящему уникальный случай в истории авиации: ни одна другая страна не может назвать ничего подобного.

586 ИАП с августа 1942 года базировался в Саратове в качестве подразделения ПВО. 
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Е. Буданова и Л. Литвяк
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586 ИАП, пилоты которого летали на Як-7 и Як-9, закончив войну в Австрии, уничтожил 38 самолетов противника и 42 подбил ценой потери десяти пилотов. 
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Боевой путь 586-го истребительного авиационного полка пролегал от берегов Волги до Вены. Полк охранял крупные промышленные центры и железнодорожные узлы - Саратов, Воронеж, Касторную, Курск, Киев, Житомир, Котовск, Бельцы, охраняли мосты через Волгу, Дон, Воронеж, Днепр, Днестр. Полк прикрывал переброску войск Степного и 2-го Украинских фронтов, штурмовал войска противника в районе Корсунь - Шевченковского, охранял железнодорожный узел Дебрецен (Венгрия), военно - промышленные объекты Будапешта и переправы через Дунай. Ни один объект, охраняемый 586-м ИАП, не пострадал от налётов авиации противника. Весь личный состав полка награждён орденами и медалями
.
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Екатерина Буданова (1916-1943)  

Екатерина Буданова была отличным пилотом: она одержала 20 побед. 19 июня 1943 года она была сбита в районе Ворошиловграда, когда сопровождала бомбардировщики. Ей не было присвоено звание Героя, т.к. пропавшие без вести считались возможными предателями. Её останки были найдены лишь в 1988 году. В октябре 1993 года президент Ельцин присвоил Будановой посмертно звание Героя России
. 

[image: image5.jpg]



Лидия Литвяк (1921-1943) 
Перед войной Литвяк уже была квалифицированным летчиком. Летала на самолете Як-1 в группе с Александром Саломатиным. 15 марта 1943 года Литвяк в воздушном бою была ранена в ногу, но продолжала сражаться и сбила два бомбардировщика. После посадки она потеряла сознание и до мая находилась в госпитале. За несколько дней до её возвращения в 73 ГИАП, её жених Александр Саломатин (ас и Герой Советского Союза -17 индивидуальных и 22 групповых победы) разбился, испытывая прошедший ремонт Як. Второй раз она была ранена 16 июля, но уже неделю спустя отправилась на задание вместе с новым командиром полка, и они были атакованы десятью Bf 109. Литвяк была ранена в третий раз и воспользовалась парашютом, 1 августа она сбила Bf 109, после чего её самолет вошел в облако и больше его никто не видел. Она сбила 11 самолетов и один аэростат, одержала три групповых победы. Так как ходили слухи о плененной немцами светловолосой летчице, а попавшие в плен считались предателями Родины, представление Литвяк к награде было отложено. Лишь в 1989 году были найдены её останки, и в мае 1990 года указом Михаила Горбачева звание Героя было присвоено ей посмертно. При жизни была награждена орденом Красной звезды и Красного знамени
. 
Вывод:
История отважных летчиц – это пример высокого патриотизма и беспримерного мужества людей, выигравших войну. Гибель женщин-летчиц – высокая цена, которую пришлось заплатить за победу. 
Особые пилоты: боевой путь французской эскадрильи «Нормандия-Неман»

В марте 1942 года французский национальный освободительный комитет во главе с маршалом Де Голлем «Сражающаяся Франция» обратился к властям Советского Союза с предложением направить в СССР группу французских летчиков. Продажное правительство Франции, позволявшее хозяйничать на своей земле немцам, объявило этих летчиков предателями. 

Эскадрилья была сформирована 4 декабря в Иванове и была укомплектована истребителями «Як-1», позднее «Як-9» и «Як-3». 5 апреля 1943 года эскадрилья «Нормандия», названная так в честь французской провинции, которая больше других пострадала от немецкой оккупации, приступила к боевым действиям в составе 303-й истребительной авиадивизии 1-й воздушной армии. За успешное участие в боях по форсированию Немана полку было присвоено почётное наименование «Нормандия-Неман»
.
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Боевой путь «Нормандии-Неман»

«Нормандцы» прошли боевой путь от Подмосковья до берегов Балтийского моря. Они участвовали в освобождении Орла, Брянска, Смоленска, Белоруссии и Литвы, в овладении Гумбинненом, Кенигсбергом, Пиллау и другими городами. Полк принимал участие в Курской битве в 1943 году, Белорусской операции в 1944 году, в боях по разгрому немецких войск в Восточной Пруссии в 1945 году
. 
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Cоветские и французские летчики

За время боевых действий на советско-германском фронте Второй мировой войны лётчики полка одержали 273 подтверждённых победы, 36 неподтверждённых, и повредили более 80 немецких самолётов. Потери за время ведения боевых действий составили 42 лётчика.

1956 году в Москве установлен мемориал с именами всех погибших лётчиков, а в 1964 году на Введенском кладбище на могиле французского лётчика в Орловской области был установлен памятник Неизвестному лётчику полка Нормандия-Неман. 

10 октября 2007 года в Москве, в Краснокурсантском сквере, президентами Франции и России открыт памятник лётчикам «Нормандии-Неман».

Также памятник лётчикам установлен в месте последних боёв полка во время Второй мировой войны — в Калининграде
.
В 1960 году был снят советско-французский фильм «Нормандия-Неман».
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Майор Пьер Пуйяд                                 Марсель Альбер

[image: image10.jpg]


[image: image11.jpg]


[image: image12.jpg]


Французские летчики говорили: «На Як-3 вдвоем можно драться против четверых, а вчетвером против шестнадцати. Летая на таких машинах, чувствуешь себя в воздухе полным хозяином»
. Яркой иллюстрацией к этим словам был воздушный бой 15 октября 1944 г. В этом бою эскадрилья Марселя Альбера встретила 20 немецких бомбардировщиков, шедших под прикрытием шести истребителей. Шесть бомбардировщиков и три истребителя противника были сбиты. На следующий день, 16 октября 1944 г., французы на «Як-3» добились еще более потрясающего успеха: сбили 29 немецких самолетов без единой потери со своей стороны
. За боевые успехи летчики полка были награждены советскими и французскими орденами. Марсель Альбер, Ролан де ля Пуап, Жак Андре и Марсель Лефевр были удостоены высокого звания Героя Советского Союза
.

Луи Дельфино                 Ролан де ля Пуап                Марсель Лефевр

Всего в период пребывания полка «Нормандия-Неман» в Советском Союзе 76 летчиков, принимавших участие в боевых действиях, были награждены советскими орденами, а полк – орденами Красного Знамени и Александра Невского
.
Вывод:

История «Нормандии-Неман», вопреки французскому правительству воевавшей против фашизма бок о бок с советскими летчиками, доказывает, что если человек понимает, что такое высшая справедливость, никто не может заставить его отказаться сражаться за нее. Правительство – это еще не народ, а честь страны определяется выбором народа, а не приказами продажных чиновников.  

Лучший из лучших: [image: image13.jpg]


Александр Иванович Покрышкин (1913 - 1985) 

Легендарный лётчик-ас, второй по результативности советский пилот-истребитель Великой Отечественной войны после Ивана Кожедуба (62 победы). Первый трижды Герой Советского Союза. Маршал авиации
. Во время первых недель войны Покрышкин ясно увидел, как устарела советская военная доктрина и делал детальный анализ воздушных боев. Его новые тактические приёмы для патрулирования воздушного пространства и по использованию наземных радаров, а также его предложения по улучшению наземной системы контроля принесли советским ВВС первые большие победы над Люфтваффе. В большинстве вылетов Покрышкин брал на себя самую трудную задачу — сбить лидера, что значило деморализовать противника и заставить его вернуться на свой аэродром. Еще в сорок третьем всю нашу авиацию облетела боевая формула Александра Покрышкина: «Высота - скорость - маневр - огонь!» Это и было кратким содержанием его записей и чертежей в рабочей тетради, которая потом превратилась в книгу «Небо войны». Именно обидные поражения нашей авиации в самом начале войны заставили его задуматься над тем, как изменить ситуацию: как компенсировать недостатки самолета мастерством летчика, какие принципы ведения боя наиболее эффективны, как использовать радиостанцию… В начале войны летал на Як-1, на котором одержал 7 побед, но в 1942 его полк был отозван с фронта для испытаний американского истребителя Белл P-39 Аэрокобра. За годы войны Покрышкин летал также на МиГ-3. Сбил 59 вражеских самолетов лично и 6 — в группе
.
Вывод:

Александр Покрышкин доказал, что стратегия рождается в бою, на практике, а не в кабинетах начальников, что побеждают мастерством и умом, а не техникой. В условиях сталинских порядков, отстаивать правоту было нелегко (Покрышкин за прямоту и смелость взглядов часто подвергался преследованиям особого отдела комитета госбезопасности). Однако, благодаря его авторитету аса-истребителя, ему удалось избежать гибели в застенках КГБ.
Боевое применение Як-7 и Як-9.
В составленной нами таблице представлены данные о роли  Як-7 и Як-9 в боях
.

См. Приложение 1

Выводы:

На составленной нами карте видно, что Як-7 и Як-9 были заняты на всех направлениях военных действий, по карте боевого пути этих самолетов можно изучать историю войны.
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Боевое применение Як-7 и Як-9

Маневры истребителей (пилотажные фигуры)
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Бочка 

Вращение самолета вокруг продольной оси. Достаточно простой с виду элемент «бочка» превращается в серьезное оружие. Так, например, Покрышкин и Кожедуб применяли «бочку», достигая, как результат, мгновенный отрыв от противника. Простая «бочка», как оборонительный маневр, не очень эффективна, но все же в некоторой мере затрудняет прицеливание
.

Пикирование.
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Из горизонтального полета необходимо направить самолет под углом вниз к земле, стремительно набирая скорость. Для более быстрого входа в пикирование из горизонтального полета необходимо создать крен самолету. 

Пикирование можно проводить под разными углами вплоть до полностью отвесного пикирования. Пикирование применяется для атаки, защиты или набора скорости перед выполнением последующих маневров. Пикирование при атаке применяется на цель, которая находится ниже по высоте. Можно провести стремительную атаку, и используя скорость, оторваться от противника для выполнения второго захода. Пикирование в целях защиты применяется для отрыва от противника. Особенно это эффективно умели делать пилоты на самолетах Люфтваффе, имеющих более высокий набор скорости в пикировании. Бросаться в преследование в пике, например, на Як-3 за любым Мессершмитом с целью его догнать будет просто самоубийственным: придется испытать серьезные перегрузки, при которых самолет может потерять управление или даже разлететься на части
.

Горка
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Маневр «горка» заключается в резком наборе высоты, причем под углом к земле не превышающим 90 градусов. При выполнении горки плоскость самолета не должна иметь крена на крыло, чтобы не допустить преждевременного сваливания самолета вправо или влево, иначе самолет выйдет в штопор. Иногда бывает достаточно с помощью горки оторваться по высоте от противника (или просто набрать необходимую высоту), а затем выровнять самолет в горизонтальной плоскости и начать набор скорости. 

«Горка» пропускает самолет преследователя вперед. Такой маневр возможен только при преимуществе в скорости перед противником. 

Используя горку после пикирования, можно спокойно выбрать наиболее удобную цель для атаки, спикировать на нее, атаковать и сразу же уйти горкой на безопасную высоту для подготовки новой атаки
. 
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Ножницы

Главная цель приема состоит в том, что частой сменой направления движения самолета, во-первых, вы не даете сопернику произвести прицеливание, во-вторых, создать искусственное торможение не потерей скорости, а увеличением времени прохождения прямолинейного участка за счет движения "змейкой", в третьих - пропустить вперед себя зазевавшегося атакующего и превратить его в преследуемого. 

Выполняются ножницы серией чередующихся виражей вправо-влево (или наоборот) и так до тех пор, пока самолет атакующего не будет пропущен вперед или безнадежно отстанет в маневре
. 

Мертвая петля - замкнутая петля в вертикальной плоскости. 
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Крайне невыгодная фигура в бою, потому что самолет оказывается хорошей мишенью для противника. Англичане и французы заботились о безопасности полета путем предоставления самолету автоматической стойкости, которая не разрешала ему принимать в воздухе значительные углы крена. Другие справедливо утверждали, что падения можно избежать только при умении летчика правильно управлять самолетом. Приверженцем этой концепции стал Петр Нестеров
. 
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Петр Нестеров

В 1913 г., выполнив мертвую петлю впервые, Нестеров в очередной раз доказал, что самолет в любом положении покоряется летчику, положив начало высшему пилотажу. Кроме того, для воздушного боя Петр Николаевич придумал боевой маневр "таран"
.

Таран

Тара́н — приём авиационного боя, предназначенный для выведения из строя самолёта  противника путём столкновения или срезания лопастями винта рулевых плоскостей
. 
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Всем известен, например, подвиг Виктора Талалихина (1918-1941), который совершил в 1941 году на Як-3 первый в СССР воздушный ночного таран фашистского самолета в районе города Подольска и остался жив. Талалихин уничтожил 6 немецких самолетов. Погиб в том же 1941 году
.

Виктор Талалихин
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Справка"ВВ"
: За период Великой Отечественной войны советские летчики совершили более 600 таранов. Бесспорный рекорд принадлежит Герою Советского Союза летчику-истребителю Борису Ковзану, уничтожившему 26 самолетов противника, причем четыре из них герой протаранил собственным. 

Борис Ковзан

На фронтах Великой Отечественной войны Борис Ковзан с 1941 года. За время войны сбил 28 самолётов противника, из них один в группе, а 4 самолёта сбил тараном. В трёх случаях Ковзан на своём самолёте Як-1 возвращался на аэродром. 13 августа 1942 года на самолёте Ла-5 капитан Ковзан обнаружил группу бомбардировщиков и истребителей противника. В бою с ними он был подбит, получил ранение глаза, и тогда Ковзан направил свой самолёт на вражеский бомбардировщик. От удара Ковзана выкинуло из кабины и с высоты 6000 метров с не полностью раскрывшимся парашютом он упал в болото, сломав ногу и несколько рёбер. Из болота его вытащили подоспевшие партизаны и переправили через линию фронта. В госпитале Ковзан провёл 10 месяцев, потерял правый глаз. После лечения добился разрешения продолжить лётную службу. Звание Героя Советского Союза присвоено 24 августа 1943 года. Всего за годы войны он совершил 360 боевых вылетов, провёл 127 воздушных боев, сбил 28 немецких самолетов
.

Штопор
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Непреднамеренный вход в штопор в защите приводит к тому, что противник прекращает преследование ввиду его невозможности. Ну а если вы атакуете, и случайно попали в штопор, то скорее всего при выходе из него уже придется думать больше об обороне, чем о продолжении атаки.  Коварнейший маневр штопор при умелом применении можно превратить в серьезное оружие. 

Использовать штопор можно в качестве защитного маневра ухода из-под атаки противника. Штопор – самая нежелательная ситуация, если она создана вопреки желанию пилота. Штопор происходит в тот момент, когда  одно крыло  перестает нести самолет (создавать подъемную силу). Самолет летит с одним крылом, становится практически не управляем и спиралью начинает мчаться навстречу  земле
. 

Сплит


Хороший маневр как в защите, так и в нападении. Необходимо перевернуться, выровнять плоскость самолета параллельно земле. После разворота на 180 градусов, когда самолет будет лететь в направлении, противоположном первоначальному, и параллельно  поверхности земли, выровняться. Сплит завершен. А у вас хорошая скорость и полная готовность для дальнейших действий. Уместно заметить, что, затянув на такой рискованный маневр противника, не обладающего достаточным опытом и увлеченного погоней, можно «снять» его с хвоста без выстрелов. Прием сплит на малых высотах рискован – есть риск удариться о землю. Тем более, что «в глазах» потемнеет от перегрузки, если скорость вхождения в сплит была большая, например 420 км/час
.

В. Высоцкий «Як-истребитель». Комментарий к стихотворению.

Я — "Як"-истребитель, мотор мой звенит,
Небо — моя обитель,
А тот, который во мне сидит,
Считает, что он — истребитель.

Прием «повествование от лица самолета» передает две точки зрения на успех в воздушном бою: все зависит от летно-боевых качеств самолета или от мастерства пилота. Самолеты примерно равны по боевым возможностям, и поэтому все зависит от летчиков, от уровня их мастерства и опыта. Поэтому логичен финал стихотворения: с гибелью пилота гибнет и самолет, который каким бы замечательным ни был, потому что он  полностью зависит от воли пилота и только с ним боеспособен.

В этом бою мною «Юнкерс» сбит,
Я сделал с ним что хотел.
А тот, который во мне сидит,
Изрядно мне надоел.

«Юнкерсы», или как их еще называли, «штука», не считался серьезным противником для Яка, поэтому похвальба «я сделал с ним, что хотел» знающему пилоту покажется смешной: только за сбитый Фокке-Вульф или Мессершмидт можно было получить орден
.

Я в прошлом бою навылет прошит,
Меня механик заштопал,
А тот, который во мне сидит,
Опять заставляет — в штопор.

Штопор – фигура пилотажа, при которой самолет спиралью начинает мчаться навстречу  земле. Штопор чрезвычайно опасен, если произошел против воли пилота, но является хорошим приемом для отрыва от противника. Здесь, видимо, штопор – сознательный маневр. Лететь на одном несущем крыле вряд ли понравится самолету, поэтому самолет протестует.

Из бомбардировщика бомба несёт
Смерть аэродрому,
А кажется — стабилизатор поёт:
«Мир вашему дому!»

Стабилизатор (от лат. stabilis — устойчивый, постоянный)- аэродинамическая поверхность, обеспечивающая устойчивость летательного аппарата в полёте. Стабилизатор самолета - часть горизонтального оперения самолета в виде крыла в его хвостовой части. Стабилизатор обеспечивает продольную устойчивость полета. После штопора состояние стабилизатора требует, чтобы  самолет снова приобрел устойчивость, что нелегко
.

Вот сзади заходит ко мне «Мессершмитт».
Уйду! — я устал от ран…
Но тот, который во мне сидит,
Я вижу, — решил: на таран!

 «Мессершмитт» — название ряда самолётов одноимённой авиастроительной фирмы: Мессершмитт Bf.109, Мессершмитт Me.262. Достаточно серьезный противник для Яка. В воздушном бою именно атака сзади была наиболее опасна, так как из-за недостатка обзора противника можно было не заметить.

Тара́н — приём авиационного боя, предназначенный для выведения из строя самолёта  противника путём столкновения или срезания лопастями винта рулевых плоскостей. 

Что делает он? Вот сейчас будет взрыв!
Но мне не гореть на песке!
Запреты и скорости все перекрыв,
Я выхожу из пике.

Пикирование – фигура пилотажа, при которой из горизонтального полета необходимо направить самолет под углом вниз к земле, стремительно набирая скорость. Пикируя на цель, легко ее атаковать. Немецкие самолеты пикировали лучше, а для Яка при пикировании было ограничение в скорости: при максимальной скорости пикирования у самолета отрывалась обшивка крыла, а иногда самолет вообще разваливался на части. Для Яка пикирование было опасным, но необходимым условием боя. Вот что значит фраза «Запреты и скорости все перекрыв»

Я — главный, а сзади... Ну, чтоб я сгорел! -
Где же он — мой ведомый?
Вот он задымился, кивнул и запел:
«Мир вашему дому!»

При атаке парой вести огонь и сбивать намеченного противника должен ведущий-командир пары, ведомый прикрывает своего командира и атакует только того, кто угрожает командиру. Як из стихотворения как раз ведущий, оставшийся без ведомого.

И тот, который в моём черепке,
Остался один — и влип!
Меня в заблужденье он ввёл и в пике – 
Прямо из мёртвой петли.
Мертвая петля – крайне невыгодная фигура пилотажа. 

Он рвёт на себя, и нагрузки — вдвойне.
Эх! Тоже мне, лётчик-ас!
Но снова приходится слушаться мне,
И это в последний раз.

«Рвать на себя» ручку – значит прибавлять скорости, а у Яка, как мы знаем, при пикировании есть скоростное ограничение. Насмешка самолета над пилотом «тоже мне, летчик-ас!», видимо, намек, что пилот может этого не знать и погубить свой самолет. Однако пилот все прекрасно понимает и рискует сознательно.

Я больше не буду покорным! Клянусь!
Уж лучше лежать на земле.
Ну что ж он не слышит, как бесится пульс,
Бензин — моя кровь — на нуле?!

Бензина Якам хватало ненадолго, так как их использовали для патрулирования и перехвата противника на небольшой территории. Видимо, описана ситуация, когда бой затянулся на недопустимое для Яка время.

Терпенью машины бывает предел, -
И время его истекло.
И тот, который во мне сидел,
Вдруг ткнулся лицом в стекло.

Убит - наконец-то! –  лечу налегке,
Последние силы жгу!
Но что это, что?! — я в глубоком пике
И выйти никак не могу!

Досадно, что сам я немного успел,
Но пусть повезёт другому.
Выходит, и я напоследок спел:
«Мир вашему дому!»...

Летчик погиб, и никем не управляемый самолет не может выйти из пикирования.

Заключение

История самолета – это история великой Победы:

это история обидных поражений нашей авиации, которые стали одной из причин создания великой тактики воздушного боя Покрышкина; 

с историей Яка связаны боевой путь особых пилотов: французской эскадрильи "Нормандия-Неман" и женского 586-го ИАП;

Як участвовал в основных военных операциях, боевое применение Яка использовалось на всех фронтах Великой Отечественной; 

история противостояния Яка и Focke-Wulf  показывает, что победа в воздушном бою зависит от опыта и мастерства летчика, а не от достоинств или недостатков самолета;

исследование исторического контекста песни В. Высоцкого показывает, что автор знал специфику воздушного боя и особенности самолета Як: этот материал позволил ему передать мысль о важнейшей роли летчика в бою: о роли человека, без которого всякая, пусть даже гениальная, машина – всего лишь груда железа.
Приложение 1 

Боевой путь истребителя  ЯК
	Год
	Место
	Полк
	Самолет

	1942
	На юге фронта
	296 ИАП, 
	Як-7

	
	Район Грузина (Ленинградский фронт)
	283 ИАП
	Як-7Б

	
	В районе Калача
	424 ИАП
	Як - 7

	
	В районе железнодорожной станции Котлубан
	288 НАД, 434 ИАП
	Як-7Б

	1942-1943
	На подступе к Сталинграду
	288-я ИАД
	Як-7Б

	1943
	В районе аэродрома Анапа
	
	Як-7Б

	
	Район Ленинграда
	
	ЯК-7Б ЯК-9Д

	
	Над водами Балтики Нервский залив
	4- ГИАП
	Як-7

	
	В районе Ельни
	18 ГИАП, Нормандия
	ЯК-9Д

	
	Аэродром Полотняный завод
	303-я ИАД
	Як-9

	
	На аэродроме Алтуфьево, Брянск
	18 ГИАП

21 ИАП Балтийского флота
	Як-9

	
	Великие Луки
	653-ИАП
	Як-7Б

	
	Река Ловать
	875 ИАП
	Як-7Б

	
	Демянский котел
	42-ИАП
	Як-7Б

	
	Тамангский полуостров
	43 ИАП
	Як-7 

	
	В районе Киева
	18- го ГИАП
	Як-7

	
	Василевка, 

Большой Токмак,

Мелитополь,

Акимовка,

Украина
	812 ИАП

519 ИАП
	Як 7Б

Як7А

	
	В районе Данило-Ивановска
	812-ИАП
	Як-9Т

	
	Курская битва
	54 ГИАП, 3 ГИАП, 20 ИАП, 

303 ИАП (Нормандия-Неман)

64 ИАП,

265 ИАП

303-я ИАД
	Як-7Б, 

	
	Раково, Пушкарное, Товмаровка
	728 ИАП
	

	
	Крутогорье, над Окой
	65 ГИАП
	ЯК7Б

	1944
	Аэродром Неведриц
	148-ИАП
	Як-9Т

	
	Старое село, Прибалтика
	66-го ГИАП

812 ИАП
	Як-9Д

	
	Елагва, 

Ясс,

Литва
	65 ИАП

150 ГИАП,

812 ИАП
	Як9

	
	Аэродром Луостари
	29 ИАП
	

	
	Будапешт
	
	Як-9

	
	Витебск

Орша

Могилев
	18 ГИАП, 195 ИАП
	Як9

	1945
	Над Японским морем,

Сахалин
	ВВС Тихоокеанского флота
	Як-9

	
	Северная Польша
	10 ГИАП
	ЯК-9

	
	Аэродром Васильевское
	303-я ИАД
	Як-9

	
	Германия
	3 ИАК, 42 ГИАП, 19 ИАП из Дивиз. Пикирующ. бомбард. Морск. авиации Тихоокеанск флота
	Як9

	
	Северо-западнее Орла
	
	Як-9

	
	В районе Ельни
	18 ГИАП
	Як-9
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