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Активно готовятся 
` организации 

ДОСААФ 
к своему 

`Х съезду. 

Сегодня — наш 
фоторассказ 
об одной из 
юношеских _ 

планерных школ. 

О том, что на Ленин- 
градском проспекте — 
за аэровокзалом — на- 
ходится ‘Центральный 
аэродром страны, мно- 
гие уже забыли. 

_ А то, что он вдруг 
зажил полнокровной 
жизнью летного поля, 
стало ммнувшим летом 
неожиданностью — даже 
для бывалых авиаторов. 
Во всяком случае, авма- 
ционный писатель Игорь 
Шелест, всегда страстно 
выступающий в печати и 
по телевидению за соз- 
дание на Ходынке му- 
зея авиации с летающи- 
ми экспонатами м воз- 
рождение в стране мас- 
сового планеризма, не 
скрывал своего изумле- 
ния. 

В тот день жители 
Фрунзенского района 
Моеквы познакомились 
с первыми итогами ра- 
боты юношеской пла- 
нерной школы, орга- 
низованной два года 
назад по решению МАП 
СССР, ЦК ДОСААФ 
СССР и ЦК профсоюза 
рабочих авиационной 
промышленности. На ле- 
гендарной Ходынке ле- 
тают дети — с 14 лет. 

Принимают всех. Ин- 
структоры — бывшие 
военные летчики, авиа- 
ционные инженеры. Для 
постройки планеров БРО- 
11М создан специальный 
цех. Строят «брошки» 
сами ребята. 

В будущем планиру- 
ется создавать в школе 
различные виды сверх- ы 
легких летательных ап- ея 
‘паратов. Намечено даль- УЕ 
нейшее развитие струк- 
туры ЮПШ, цеха ‘и 
АТСК — вплоть до соз- 
дания школьного авиа- 
завода. 
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На снимках — эпизоды спор- 

У! ЧЕМПИОНАТ СССР :===7== чемпионата. 
Команда ВВС: -} Исаева, 

Л. Зеленина, И. лоногова, 

ГРУППОВАЯ И КУПОЛЬНАЯ — тренер В. Алексеев. Внизу — 

ре ты | ‚АКРОБАТИКА четвертая спортсменка этой 
группы Е. Логвиненко. Девуш- 
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ки на чемпионате установили 
новый мировой рекорд по ку- 
польной акробатике. 
Восьмерка воздушно-десант- 

ных войск установила на чем- 
пионате всессюзный рекорд. 
Она завоевала первенство в 

Кор вита Е | | : и . | спортивной встрече по груп- 

ВЕ Е ое ср Е О УВ ны | _ повой акробатике среди вось- 

ыы у А о Ммерок. Ее состав — А. Бело- 

< фы а и са. глазов (капитан), Е. Бровкин, 

А ма | | | ря ее | Ю. Парфенчиков, Ю. Ерофеев, 

а. ме Аха | А. Лоханов, А. Круглов, А. 

| бы А . Мерц, В. Останин. Первые че- 
| _ тыре стали чемпионами среди 

четверок. 
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Написать о добрых делах Брянского 
авиационно-спортивного клуба не со- 
ставило бы труда: здесь подготовлено 
более 60 мастеров спорта, много сотен 
разрядников. АСК неоднократно на- 
граждался грамотами и переходящими 
знаменами, удостоен Диплома ФАИ, по 
праву считается одним из лучших в 
стране. Но нам предстоит говорить не 

о достигнутом, а о том новом, что есть 
в жизни клуба, о перестройке. 

# | 
.На аэродром с начальником АСК 

Виталием Степановичем Горбачевым 
мы прибыли рано утром, но полеты на 
выброску парашютистов уже шли пол- 
ным ходом, отрабатывались упражне- 
ния на задержку раскрытия и точность 
приземления. А так хотелось попасть 
на летное поле до начала полетов. 

— Работаем сегодня в две смены, — 

объяснил Виталий Степанович. — В 
первой половине дня — парашютисты, 

во второй — летчики. Уплотняем гра- 
фик. Вот и мне запланировали сегодня 

шесть полетов. Послезавтра тоже ле- 
таю, на пилотаж. 
Через минуту начальник АСК уже за 

штурвалом Ан-2. По всему заметно: в 
клубе повысилась интенсивность труда. 

— Иначе ничего не получится, — 

поясняет ситуацию находящийся у вы- 

носной командной радиостанции коман- 

дир парашютного звена Юрий Емелья--^ 
нов. — Плановое задание по подготов- 
ке парашютистов увеличилось, а коли- 
чество Ан-2 и инструкторов прежнее... 
— Ну, а как у вас идет перестройка} 

— Стараемся, конечно. Есть желание 
работать по-новому. Но все-таки для 
этого необходимо и обновление усло- 
вий труда, укрепление материальной 

базы. Предыдущие успехи давались 
слишком большим напряжением. У нас 
до сих пор нет просторного помеще- 
ния для укладки парашютов. Не первый 

год «воюем» с базой ДОСААФ в Ма- 
нихино за запасные парашюты с пра- 
вым расположением вытяжного кольца. 
Как правило, присылают с левым. У ос- 
новного парашюта кольцо тоже слева, 
начинающие спортсмены порой их пу- 
тают... Питание на старте налажено 
неважно. В качестве домиков для кур- 

сантов и спортсменов приспособили 
самолетные контейнеры. По-хозяйски, 
конечно. Но жить в «ящике» все-таки, 

наверное, не очень приятно. Я не жа- 
луюсь, просто называю то, что мешает 
нам сегодня работать лучше. - 

— Еще вот о чем надо сказать, — 

включился в разговор инструктор Лео-. 
нид Низовцев. — У нас растет плано- 

вое задание по подготовке парашюти- 
стов. Без помощи инструкторов-обще- 
ственников клубу не справиться. Помо- 

гают нам всюду — в Новозыбкове, 
Клинцах, Сеще, Любахне. Это Алек- 

сандр Струков, братья Валерий и Ва- 

силий Сухаревы, Юрий Воскобойников 
и другие энтузиасты. Каждый из них 
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СВИДЕТЕЛЬСТВО ЧИСТОТЫ 
СИЛЫ 

НАВСТРЕЧУ Х СЪЕЗДУ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА _ 

за счет личного времени подготавлива- 

ет в год по 15 парашютистов. А вот 

наши перворазрядники и мастера спор- 

та не берут на себя забот повозиться 

с новичками. Получается, что мы выра- 

щиваем титулованных иждивенцев. Та- 

ким «мэтрам» полезно было бы брать 

пример с мастера спорта международ- 

ного класса Владимира Богомазова, ко- 

торый всегда помогает начинающим 
спортсменам. 

В квадрат к парашютистам подходит 

Виталий Горбачев. Пока готовится к вы- 

броске новая группа спортсменов, мо- 
жно немного размяться, отдохнуть по- 

сле полета. От инструкторов и спортс- 
менов слышал о Виталии Степановиче 

немало добрых слов: в Брянский аэро- 
клуб он впервые пришел подростком, 
летает 30 лет, освоил 16 типов самоле- 

тов и планеров. Опытный, твердый и 
заботливый руководитель. Разговор у 

нас все о том же — об ускорении. 

— Да время не ждет, — задумчиво 

говорит начальник АСК. — Проблем 
много, они нагромождаются одна на 

другую. Надо выделять главные. Ска- 
жем, строительство комплекса АСК. 
Пятый год бьемся. То средств не было, 
теперь подрядчика не найдем, Во мно- 

гие инстанции обращались. Обещают 
начать строительство в 1990 году... Ко- 
нечно, сдвиги к лучшему есть. Видите 

два голубых домика вагонного типа 
Это стандартные полевые столовые. 
Только что прибыли со станции. А вон, на 
краю летного поля, работают экскава- 
торы — тянут к нам нитку водопровода. 
Но хочется, чтобы дело шло лучше и 
быстрее... 

До начала полетов летчиков-спортс- 
менов и курсантов еще целых два часа, 
а штурман АСК М. Г. Вандина уже на 
летном поле, прикидывает, как лучше 
разбить старт. Идем вместе. 

— Веду с курсантами занятия по 
штурманской подготовке: самолетовож- 

дение, средства навигации, район по- 
летов, — рассказывает Маргарита Гри- 
горьевна. — Стараюсь помочь ребятам 
получить прочные знания, привить им 
любовь к авиации. Собственно, так 
настроены все мои коллеги. Большин- 

ство из них — молодые люди, энер- 
гичные, отлично знающие дело. 
Летчики-инструкторы действительно 

болеют душой за перестройку, полно- 
стью отдаются работе. Недаром им 
доверены ответственные посты: Сергей 
Лапко — командир самолетного звена, 

секретарь парторганизации, Юрий 
Мальковский — председатель группы 

народного контроля, Виктор Бугаев — 

секретарь комсомольской организации. 
Доброе слово надо сказать и о вете- 

ранах — В. П. Гуринове и Д. А. Тара- 
сове. Участники Великой Отечествен- 
ной войны, бывшие фронтовые летчи- 

ки, им есть о чем рассказать молоде-‹ 
жи: Владимир Павлович — летчик- 
штурмовик, ветеран добровольного Об- 
щества, в прошлом — начальник этого 
же аэроклуба, сейчас — заместитель 
начальника АСК по учебно-воспитатель- 
ной работе. Начальник штаба АСК 
Дмитрий Афанасьевич Тарасов в моло- 
дости был летчиком-истребителем, ка- 
валер одиннадцати орденов, прошел 
от начала до конца Великую Отечест- 
венную... 
Особое внимание в военно-патрио- 

тической работе клуб уделяет шест- 
надцатилетним ребятам, кандидатам в 

военные авиационные летные училища. 
Весной состоялся торжественный риту- 
ал посвящения в курсанты у памятника 
дважды Герою Советского Союза П. М. 
Камозину, имя которого недавно при- 
своено клубу. Не раз возили ветераны 
своих питомцев на экскурсии в знаме- 
нитый партизанский край, посещали му- 
зей интернационального подполья. На 
уроке мужества перед курсантами и 
призывниками выступил прибывший сю- 
да на встречу Герой Советского Союза 
генерал-майор авиации В. Е. Павлов. 

Главное, что сразу бросается в глаза 
при знакомстве с летчиками-инструкто- 
рами: среди них нет равнодушных 
к тому, что происходит в стране, в их 
родном коллективе. Мы подолгу разго- 
варивали с заместителем начальника 
АСК Борисом Поркуновым, команди- 
ром самолетного звена Сергеем Лапко, 
со многими  летчиками-инструкторами. 
Каково же их мнение об ускорении, 
об улучшении качества работы? 
Проблем немало. Прежде всего, чис- 

ло курсантов-девятиклассников из года 
в год увеличивается. Было 20 человек, 
сейчас — более 30. Условия работы 
усложняются, а материальные возмож- 
ности остаются прежними. Остро необ- 
ходимы тренажная аппаратура, альбо- 
мы наглядных пособий диафильмы и 
учебные фильмы по эксплуатации и тех- 
нике пилотирования самслета Як-52. Но 
об этом можно лишь мечтать. До сих 
пор все элементы пилотажа в классе 
инструктор «крутит» на самодельном 
макетике, как и полвека назад. Тренаж- 

ная аппаратура, считают инструкторы, 
должна входить в комплект поставляе- 
мых самолетов, как это делается при 
обучении на Л-29. Но простого и на- 
дежного тренажера для «яков» пока 
еще не создали. Да что тренажера — 
до сих пор нет элементарных шторок 
для тренировки курсантов в закрытой 
кабине. Талантливый — рационализатор 
АСК Алексей Федин сконструировал 
такие шторки. Держу их в руках: все 
сделано просто и надежно. Они удоб- 
ны в эксплуатации: это мнение всех 
инструкторов клуба. Но пользоваться 
ими, оказывается, нельзя — самодель- 
ные. А стандартных пока нет. И будут 
ли? 
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Отсутствие стандартной  тренажной 
аппаратуры восполняют рационализато- 

ры. Летчики-инструкторы Алексей Фе- 

дин и Виктор Бугаев продемонстриро- 

вали созданные ими действующие стен- 

ды радиостанции «Баклан-5», курсовой 

системы ГМК-1А, радиокомпаса АРК-15, 

полуавтоматический прибор — указа- 

тель гирорадио. Передвигаемый на 

карте, он наглядно решает все навига- 

ционно-пилотажные задачи. Сам при- 

бор до предела прост — умещается 
на ладони... 
Сложны и организационные вопросы. 

До сих пор нет твердых гарантий' воен- 

коматов в отношении набора и распре- 

деления курсантов в АСК. Нужно уси- 

ливать агитационную работу среди 

школьников, добиваться ее гибкости и 
эффективности. 

Закончилась предполетная подготов- 

ка. На самолетной стоянке — группа 
курсантов второго года обучения, смот- 

рят, как их товарищи в зоне выполня- 

ют пилотаж. Доносятся обрывки фраз: 
«Рановато пошел на петлю... Немного 
завис в верхней точке... Эх, перетянул 
ручку...». Подхожу, знакомимся: Анд- 

рей Ютанов, Виктор Петров, Миша 
Постников, Анатолий Корнетов.., 
Настроение у ребят отличное, это 

видно по сияющим глазам. В авиацию 

пошли с желанием и любовью. Вот 
только насчет заранее определенного 
для них училища не все согласны. Одни 

хотели бы пойти в истребительную 
авиацию, другие в бомбардировочную, 
третьи в транспортную... Спрашиваю 
опытного инструктора Юрия Мальков- 
ского — каково его’ мнение? . 
— Система распределения курсантов 

сейчас громоздкая и малоэффективная. 

Ведь должна учитываться профессио- 

нальная годность. Нельзя же всех на- 

правлять только в одно училище. 
— Юрий, вы председатель группы 

народного контроля, что вы считаете 

самыдА необходимым для перестройки 

в вашем АСК? 
-— Самое главное, чтобы каждый на- 

чал перестройку с себя, а не искал 

недостатки только у других. Как воздух 

клубу необходимы нормальное обще- 

житие для курсантов, пара хороших 

тренажеров, ангар на аэродроме. А во- 

обще нужно больше порядка. Вот, ка- 

залось бы, пустяк — нет стандартных 

рабочих книжек инструктора. Прихо- 

дится сидеть часами и разграфливать 

страницы вручную. Ведь об этом. про- 
сто стыдно говорить... 

Возвратился из полета комсорг АСК 

Виктор Бугаев. Спрашиваю его, как мо- 

лодежь, комсомольцы участвуют в пе- 

рестройке. 

— Можно привести немало хороших 

примеров, — подумав, говорит Вик- 

тор. — Скажу честно, с курсантами 

работать интереснее, чем просто со 

спортсменами. У первых есть цель, ко- 

торая их дисциплинирует, вырабатывает 

характер, целеустремленность. Подтя- 

нулись и штатные сотрудники. Недавно 

мы приняли новые условия подведе- 

ния итогов соцсоревнования. В основу 

взяли качественные показатели выпол- 

нения плана: борьба с аварийностью, 

отсутствие предпосылок к летным про- 

исшествиям и нарушений дисциплины. 

Теперь материальное поощрение вы- 

плачивается строго в зависимости от 

результатов труда. Однако не все мо- 

лодые специалисты работают в полную 

силу. Беспокойство вызывают прибы- 

вающие к нам выпускники Калужского 
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авиационно-технического училища. Мно- 

гие из них недисциплинированы, в про- 

фессиональном отношении подготовле- 

ны слабо. Интересно, что по этому 

поводу могло бы сказать руководство 

КАТУ}.. 

© 
Открытое партийное собрание, по- 

священное ходу выполнения решений 

январского (1987 г.) Пленума ЦК КПСС 

прошло бурно. Люди откровенно гово- 
рили о том, что давно наболело на 

душе. Пожалуй мне впервые довелось 

присутствовать на собрании, где было 
столько резкой но справедливой и 
доброжелательной критики. Мы вспом- 
нили его с Борисом Смирновым, инже- 

нером АСК, во время послеполетного 
осмотра. 
— Ну как, — спрашиваю, — рабо- 

тается после собрания? Нелестно отзы- 
ваются о питомцах Калужского —авиа- 
ционно-технического училища. 
— Трудно понять, что произошло в 

нашем КАТУ за последние два-три 
года. Я сам ведь его воспитанник, да 
и некоторые наши техникм старших 
выпусков оттуда. К ним претензий нет. 
А вот молодежь приходит — действи- 
тельно не готовая к самостоятельной 
работе... Что ж, будем воспитывать, 
доводить, как говорится в народе, до 
ума. Сил и терпения у нас для этого 
хватит. А то, что мы вскрываем недо- 
статки и готовы их преодолеть, — луч- 
шее, как говорил Маяковский, из дока- 
зательств нашей чистоты и силы. 

Вот такие дела в Брянском АСК. Де- 
ловой настрой оптимистический. Люди 
не боятся трудностей, а идут им на- 
встречу. 

Е. ПОДОЛЬНЫЙ 
Брянск 

РЕДАКЦИЯ ОТВЕЧАЕТ ЮНОМУ ЧИТАТЕЛЮ 

ЕСЛИ ХОЧЕШЬ ЛЕТАТЬ 
Вопрос. Хочу стать штурманом 

наведения. В какое училище мне по- 

ступать? 
С. Гусев, г. Арзамас 

Ответ. 1Штурманов наведения гото- 

вят Ворошиловградское ВВАУШ 
(Высшее военное авиационное учили- 
ще штурманов им. Пролетариата 

Донбасса) и Ставропольское ВВАУЛШ. 

им. маршала авиации Судца В. А. 

Адреса: 348004, Ворошиловград-4, 

ВВАУШ; 355003, Ставрополь-3, 
ВВАУЛ1. 

Вопрос. Хочу поступить в Курган- 

ское высшее военно-политичесное 

авиационное училище. Там, ПОМИМО 

других предметов, на вступительные 

энзамены выносится география, а в 

нашем технинуме этот предмет не 

изучают. Не освободят ли меня от 
сдачи меографнн: 

. Мошнинов, г. Новгород 
Ответ. В военные училища прини- 

маются лица, имеющие законченное 

среднее образование. География — 

один из предметов средней школы, и 

знания по этому предмету, как и По 

другим, проверяются в полном объе- 

ме. Готовиться надо самостоятельно. 

Вопрос. Желающие поступить В 

летные училища (В. Марьин из Ли- 
пецка, А. Коновалов из Москвы, мно- 

гие другие ребята) просят опублино- 

вать упражнения и нормы ГТО, по но- 

торым сдается зачет при поступлении 

в военные училища. 
Ответ. Физическая подготовленность 

поступающих в военные училища 

проверяется по упражнениям и нор- 

мам 
ГТО — «Сила и мужество» — для юно- 
шей 16—18 лет. Сюда входит: 1. 
100 м (<) — 14,2; 2. Кросс 1000 м (мин., 

с) — 3.30 или бег на простых коньках 
500 м (мин., с 
длину (см) — 

третьей ступени комплекса 

Бег 

— 1.25; 3. Прыжок в 
40 или прыжок в высоту 

(см) — 125; 4. Метание гранаты ве- 
сом: 100 г (м) — 35 или толкание яд- 
ра весом кг — 8: 5. Лыжные гон- 

ки. 5 км (мин.) — 27 или 10 вм (мин.) — 

57. В бесснежных районах: марш-бро- 
сок 6 км (мин.) — 35. Велосипедный 

кросс 20 км (мин.) — 50; 6. Плавание 

100 м (мин., с) — 2.00 или без учета 
времени (м) — 200; 
на перекладине (количество раз) 
или подъем из виса в упор переворо- 

том или силой (количество раз) — 3; 

8. Стрельба из малокалиберной вин- 
товки на 25 м (очки) — 33 или на 
50 м (очки) — 30 или стрельба из бое- 
вого оружия — начальное упражнение 
по программе начальной военной под- 
готовки — удовлетворительно; 9. Ту- 

ристский поход с проверкой турист- 
ских навыков и ориентированием на 
местности — 2 похода по 12 нм. 

7. Подтягивание 
— 8 

Нормы указаны минимальные, те, 
что требуются при сдаче на серебря- 
ный значок. 
вий для сдачи зачета в училище вы- 
бирается несколько наиболее доступ- 
ных для выполнения упражнений, на- 
пример, 1, 3, 7, но готовым надо быть 
по.всем. 

В зависимости от усло- 

Материал публинуется под редакцией 
полковника А. МЕЛЬНИКОВА 

и полковника медицинской службы 
А. СТАНЧИНСКОГО 

ПНОНЕРАМ ОСВОЕНИЯ КОСМОСА 
Советсная общественность широко отме- 

тила 100-летие со дня рождения Фридриха 

Артуровича Цандера и 90-летие Юрия Ва- 

сильевича Кондратюка — представителей 

славной плеяды пионеров отечественной 

космической науни и ракетной технинкн. 8 

Моснве, в Латвин — на родине Ф. А. Цан- 
дера и в Полтаве — на родине Ю. В. Кон- 

дратюна Комиссия Академии наук СССР по 
разработне научного наследия пионеров 

освоения носмичесного пространства, Ин- 

ститут истории естествознания и технини 

АН СССР, Комитет космонавтики ДОСААФ 

СССР, Федерация космонавтики совместно 

с местными партийными и научными орга- 
низациями провели торжественные ’заседа- 

ния и научные конференции, посвященные 
жизни и деятельности наших выдающихся 

соотечественнинов. 

В докладах академиков В. П. Мишина и 

Б. В. Раушенбаха, в выступлениях летчи- 
ков-космонавтов Л. Д. Кизима, В. И. Сева- 

стьянова, научных работнинов и историнов 

было раскрыто огромное значение самоот- 

верженного труда Ф. А. Цандера мы Ю. В. 

Кондратюна, их вклада в создание и разви- 

тие важнейших разделов ранкетно-космиче- 

ской науки и техники. В фойе бывшего 

здания Рижского политехничесного инсти- 

тута, на механическом отделении которого 
учился Ф. А. Цандер, и на доме в Полтаве, 

где родился Ю. В. Кондратюк, открыты 

мемориальные досни. 

Зарминииеаныс ас аиста пани пня лен МЫ 2: ен во ны: 4. 



НУЖНА ПОМОЩЬ 
Начавшаяся в стране перестройка 

создает во многих — организациях 
ДОСААФ Донецкой области творчес- 
кую атмосферу, пробуждает инициати- 
ву. Желание трудиться с большей от- 
дачей стало приметой времени. 
Особое внимание мы обращаем на 

развитие технических и военно-при- 
кладных видов спорта, вовлечение в 
секции, кружки, школы и клубы как 
можно больше юношей и девушек. В 
шахтерском крае издавна популярны 
среди молодежи авиационные виды 
спорта. Центром подготовки летчиков, 
авиамоделистов и парашютистов стал 
областной авиаспортклуб, возглавляе- 
мый мастером спорта. Н. Тютюнником. 
Здесь проходят обучение десятки юно- 
шей, готовящихся стать военными лет- 
чиками, допризывников, мечтающих 
попасть в воздушно-десантные войска, 
здесь растят спортсменов высокого 
класса. И в том, что клуб ныне среди 
передовых в стране, большая заслуга 
всего коллектива: и штатных работ- 
ников, и общественников, и спортсме- 
нов, которые трудятся инициативно, 
с огоньком, ответственно, используя 
богатый опыт предыдущих поколений. 
Мы гордимся воспитанниками наше- 

го клуба — участниками Великой 
Отечественной войны, трое из которых 
удостоены высшей награды Родины — 
звания Героя Советского Союза. Это 
Н. В. Попова, Я. Н. Топорков, И. И. 
Федоров. 
Много ярких страниц в спортивную 

историю области вписала первая пара- 
шютистка Донбасса, заслуженный ма- 
стер спорта, неоднократная чемпионка 
страны, рекордсменка мира Александ- 
ра Кольчугина. Начав свой путь в 
аэроклубе Осоавиахима в далекие три- 
дцатые годы, она по сей день активно 

участвует в жизни клуба, в работе 
Федерации авиационных видов спорта. 
Она частый гость на аэродроме, в шко- 
лах, профтехучилищах. 
Мастер спорта Валентин Куртов на- 

чал заниматься парашютизмом более 
двадцати лет назад. Учился сам, а 
овладев тайнами мастерства прыжков 
с парашютом, обучал молодых спортс- 
менов. Недавно В. Куртову присвоено 
почетное звание «Заслуженный тре- 
нер УССР». Он — один из лучших 
парашютных арбитров страны — судья 
международной категории. Ему не раз 
доверяли ответственный пост главного 
судьи на крупнейших внутрисоюзных 
и международных ссревнованиях. 
Продолжает славные традиции вете- 

ранов мастер спорта СССР междуна- 
родного класса, неоднократный чемпи- 
он республики, абсолютный чемпион 
СССР, победитель всесоюзных соревно- 
ваний на приз журнала «Крылья Ро- 
диныь Геннадий Олейник, тренер сбор- 
ной команды области. 
Парашютное звено ныне возглавляет 

мастер спорта Анатолий Гороховик. 

Оно занимает ведущее место не только 
в республике, но и в стране. Культи- 
вируется в основном два вида спорта 
смелых — классический и парашют- 
ное многоборье. Не раз наша команда 
побеждала на чемпионате Украины и 
завоевывала приз журнала «Крылья 
Родины» на всесоюзном первенстве, 
выигрывала кубок «Большого Донбас- 
са». Постепенно набирают силу много- 
борцы. 

Многие годы на базе клуба успешно 
действует юношеский авиационно- 
спортивный корпус «Орленок», состо- 
ящий из 21 эскадрильи, в каждой — 
по 40 ребят. Он объединяет учащихся 
профтехучилищ, средних и высших 
учебных заведений. Зимой подростки 
проходят теорию полета, изучают ме- 
теорологию, конструкцию — самолета, 
парашюта, занимаются наземной под- 
готовкой, знакомятся с историей и 
славными традициями Вооруженных 
Сил СССР. Летом ребята выезжают на 
аэродром на лагерные сборы. Достиг- 
шие пятнадцати лет совершают прыж- 
ки с парашютом. Только в прошлом 
году более 400 «орлят» получило тре- 
тий спортивный разряд. 

Учитывая большой интерес, тягу мо- 
лодежи к парашютизму, по решению 
обкома ДОСААФ в последнее время 
стали создавать новые кружки. Они 
начали действовать в Жданове, Шах- 
терске, Дзержинске, Торезе, Дебальце- 
во, Харцызске. Намерены открыть шко- 
лы юных парашютистов, десантников 
в ряде других городов и сел. Для 
кружковцев необходимую помощь ока- 
зывает авиаспортклуб, выделяет им 
учебные парашюты, наглядные посо- 
бия. Проводят обучение с юными об- 
щественные инструкторы — бывшие 
десантники, авиаторы, спортсмены. 

В этом плане мы сталкиваемся с 
большими трудностями. Не хватает 
учебных парашютов, плакатов, нет не- 
обходимой литературы. Это тормозит 
развитие массовости спорта, затрудня- 
ет проведение занятий. 

Определенных успехов достигло и 
наше самолетное звено — оно веду- 
щее в республике. Хорошо известно 
имя мастера спорта Виктора Самойло- 
ва — неоднократного призера чемпио- 
натов СССР, бывшего члена сборной 
команды страны. В клубе подготовле- 
но шесть летчиков — мастеров спорта. 
Для того, чтобы вести качественную 

работу с молодежью, нужны уесло- 
вия — хорошая материально-техниче- 
ская и спортивная база. Этот вопрос 
несколько лет назад стоял на повестке 
дня как один из главных. Сегодня 
можем сказать, что при действенной 
помощи Донецкого облисполкома час- 
тично он решен. На аэродроме создан 
добротный учебно-тренировочный ком- 
плекс. Здесь возведены учебный корпус 
со всеми необходимыми классами, ме- 

тодическими кабинетами, ленинской 
комнатой, общежитие, столовая, гара- 
жи и другие подсобные помещения, 
оборудованы парашютно-тренировоч- 
ный городок с тросовой горкой, спор- 
тивные площадки, заасфальтировавны 
стоянка для самолетов, дорожки... 

— В оборудовании и совершенство- 
вании учебного центра, — говорит 
начальник клуба Николай Тютюн- 
ник, — работал весь коллектив: лет- 
чики, парашютисты, техники, курсан- 
ты. Каждый, по постановлению Совета 
клуба, обязан отработать определен- 
ные часы по благоустройству. И ребя- 
та, и штатные сотрудники охотно дела- 
ют все необходимое во время сборов 
в свободное от занятий время. 

Да, благодаря высокой дисциплине, 
творческому подходу к делу достигну- 
то немало. И мы радуемся этому. Од- 
нако, анализируя эту работу в свете 
требований сегодняшнего дня, видим, 
что можно сделать больше. И то, что 
зависит от нас, стараемся выполнять. 

Но желающих заниматься авиацион- 
ными видами спорта в шахтерском 
крае очень много, и уже сейчас авиа- 
спортклуб не может принять всех, 
обеспечить потребности кружков и 
секдий других городов области. А как 
трудно отказывать ребятам, желаю- 
щим приобщиться к гебу! 

Наш клуб расположен в 40 км от 
города. Отсутствие городского общест- 
венного маршрута автобуса создает 
большие трудности в доставке работ- 
ников и спортсменов. Нужен транс- 
порт — хотя бы два автобуса. Заявки 
давно поданы, но пока тольехо одни 
обещания. Дума-о, что надо дать 
нам — обкомам, горкомам — право 
более рационально, полнее использо- 
вать имеющийся учебный транспорт 
(вне часов занятий) для вужд 
ДОСААФ. 
И еще. Аэродром эксплуатируется в 

основном в теплое время года, в зим- 
нее — полеты прекращаются. Причи- 
на — отсутствие необходимой техники 
для содержания —взлетно-посадочной 
полосы, мест стоянки ит. д. 
При решении назревших проблем, 

которые не под силу самим, рассчиты- 
ваем на помощь Центрального коми- 
тега ДОСААФ Украины и ЦК 
ДОСААФ СССР. Чтобы наша область 
могла удовлетворить растущее жела- 
ние молодежи овладеть авиационными 
видами спорта, необходимо Донецкий 
авиаспортклуб перевести в разряд 
аэроклуба, создать дополнительно па- 
рашютное и самолетное звевья. 
Положительное решение этих вопро- 

сов помогло бы нам поднять массо- 
вость авиационных видов спорта. 

В. КУЛЬЧЕНКО, 
председатель обкома ДОСААФ 

Донецк 
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ПЕРЕХВАТЧИКИ 
В Армавирское высшее военное авиа- 

ционное Краснознаменное училище лет- 
чиков имени главного маршала авиа- 
ции П. С. Кутахова едут юноши со всех 
уголков нашей Родины. Здесь учат по- 
корять стратосферу, быть надежным 
защитником родного неба... Курсант 
Михаил Красковский и не заметил, как 
четыре раза сменилась зима на лето. И 
вот уже две маленькие золотистые 
звездочки лейтенантских погон легли 
на окрепшие плечи парня. к. 
Михаил прибыл в боевой полк. вме- 

сте с однокашником по училищу лей- 
тенантом В. Мошнягой. Любовь к небу, 
героической профессии военного лет- 

чика привил Владимиру военрук шко- 
лы, активист оборонного Общества. В 
Черновцах, где он учился. отношение 

к авиации особое. В годы войны в небе 
Прикарпатья шли жаркие бои. Десятки 
фашистских самолетов дымными факе- 
лами завершили здесь свой последний 
полет. Но война нещадна, гибли и со- 
ветские летчики. Красные следопыты 
много -лет назад начали поиск без ве- 
сти пропавших воинов: Среди учеников 
средних школ города’ посвятивших 
себя этому благородному делу, был и 
комсомолец Мошняга. 

С первых дней прибытия в боевой 
полк Красковский и Мошняга буквально 
рвались в полет. Сверхзвуковые истре- 
бители-перехватчики с изменяемой гео- 
метрией крыла восхищали их ‘своей 
мощью. Почувствовать себя хозяином 
сложной машины в небе, слиться с ней 
воедино — что может ‘быть для пар- 

ней, мечтающих о небе, прекраснее! 
Но на перехваты контрольных целей 

пока уходили их командиры. Вызывая 
у лейтенантов нвуемную жажду поле- 

таа опытные воздушные бойцы показы- 

вали в небе высокое летное мастерство, 
тактическую сметку, умение снайпер- 
ски поражать цели из всех видов авма- 
ционного вооружения... 
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‘лев. за ‚своего 

Казалось, само небо  закручивалось 
в тугую спираль. На одном из ее вит- 
ков шла пара перехватчиков, другой 

затягивал узлом «противник» — воен- 
ный летчик-снайпер майор Е. Черных. 
Бой шел. на пределе возможностей 
машин и людей: начальник огневой и 

тактической подготовки полка взлетел 
за цель не в поддавки с перехватчика- 
ми играть. Схлестнулись. в небе опыт 
и мастерство, выдержка и тактическая 
сметка, крутые характеры ‚Воздушных 
бойцов. иг +4 
Ведущий пары истребителей-перехват- 

чиков военный летчик 1-го класса А. Го- 
ведомого ’ командира 

звена Ю. Горячкина не волновался: со 
сложным маневром справится, а пона- 
добится — проявит самостоятельность, 
инициативу. Но вот «противник» — 

майор Черных — летчик-ас, и поймать 
его «на мушку» не. так-то просто... 

Перехватчиков на цель учил офи- 
цер боевого управления С. Дерябин. 
Чуть больше года назад прибыл в полк, 
но о нем уже идет добрая слава. Лет- 
чики научились безошибочно узнавать 
его почерк наведения: уверенный, чет- 
кий изобретательный. Вот и на этот 
раз офицер сработал безупречно. 
— Двадцать первый! Цель слева под 

девяносто! . 
— Атакуем] 
Ведущий позже, на разборе полетов, 

отметит находчивость командира звена, 
а в тот момент сам он успел сделать 
одно — с максимальным креном начать 
вираж, пытаясь во что бы то ни стало 
вывести пару на дистанцию открытия 
огня. 

..На аэродроме, в домике предпо- 
летного отдыха, часто называемом за- 
просто «высоткой», та же напряженная 
обстановка воздушного боя. По радио- 
обмену сосредоточенно следят моло- 
дые летчики лейтенанты Красковский 

и Мошняга за развитием ‘событий. Пе- 

` 

реживают за своего командира звена. 
Самим бы подняться ему на помощь! 
Да рано: ведь летают они пока в про- 

стых условиях. А сегодня погода — 

жеёткий минимум: облака едва не цеп- 
ляются за мачты антенн. Перехваты 
целей в такие дни лейтенанты отраба- 

тывают «под крышей дома своего» — 

на современном совершенном `трена- 
жере, который полностью имитирует 
реальные условия. Недалек тот день, 
когда они проверят теорию боем... 

'Затянул-таки майор Черных перехват- 
чиков на вертикальный маневр. Бросил 
свой истребитель круто вверх. Кажется, 
не. хватит мощности двигателя вынести 
хамолет на головокружительную высо- 
ту, но надежная техника не подводит, 
и новую тысячу метров отсчитывает 
прибор... Но перехватчики мгновенно 
реагируют. Понял «противник» — не 
удался его прием. Черных резким пе- 
реворотом уходит вниз. Голев ждал 

‘этого хода. 

Словно гигантские ножницы распах- 
нулись в небе — пара перехватчиков 
разомкнулась, накрепко взяла в клещи 
«противника». Хоть и мало радости 
майору Черных было услышать в на- 
ушниках короткое слово: «Пуск», про- 
изнесенное не им, но воспринял он 
его с облегчением: боевые ‘товарищи 
справились с труднейшим заданием на 
«отлично». Наука сегодняшнего боя 
всем пошла на пользу: еще на одну 
ступеньку поднялось их боевое мастер- 
ство. 
„.Домой возвращались тройкой. Ле- 

тели в яркой синеве родного неба его 
защитники. Пройдет совсем немного 
времени, и такими же станут лейтенан- 
ты Михаил Красковский и Владимир 
Мошняга. Потому что всей душой стре- 
мятся к заветной мечте. 

Полковник А. АНДРЮШКОВ 



ВЕЛИКОМУ ОКТЯБРЮ 

В годы Велиной Отечественной войны 
воды Баренцева моря от норвежских до 
западных берегов Новой Земли стали 
плацдармом крупных морсних м воздуц:- 
ных боев. На северных берегах Норве- 
гии были сосредоточены тяжелые бом- 
бардировщини типа «Кондор» и торпедо- 
носцы До-17, а в фиордах базировались 
боевые корабли, десятни эскадренных 
миноносцев и подводных лодок танк на- 
зываемой «волчьей стам» адмирала Ри- 
деля. 
Караваны транспортных судов союз- 

ников, формировавшиеся в Исландии, 
до меридиана острова Медвежий охра- 

НАД СЕВЕРНЫМ 
няли боевые корабли Британиым, дальше 

их сопровождали корабли М авиация на- 
шего Северного флота. Несмотря на 

это, транспорты на пути нк Мурманску 
несли чувствительные потери. 

Используя подводный флот, перво- 

классные корабли и авиацию, фашисты 

разбойничали в «ледовом погребе» (тан 

называют Карсное море за его ледовни- 

тость), в том секторе Арктини, где за 

всю историю ее ниногда не было войн. 

Оказаться в этой тяжелой, полной опас- 

ностей обстановне для экипажей —ледо- 

вой разведки Полярной авиации, людей 

В РАЗВЕДКЕ 
ЛЕДОВИТЫМ 
сугубо гражданских, годами ’занимав- 
шихся научно-мсследовательсними зада- 
чами, было, конечно, нелегко. В разве- 
дывательных полетах погибли экипажи 
полярных летчиков Антюшева, Черепко- 
ва и Михельсона, сбнтые в неравных 
боях над льдами арктических морей. 
Беспредельной преданностью Родине ин 
великим мужеством надо было обладать 
нашим авиаторам, чтобы выполнять за- 
дания в сложнейшей боевой обстановке 
на обычных транспортных самолетах, не 
имевших вооружения. Тяжелыми были 
потери, но они не деморализовали нас, 
а лишь усилили ненависть н врагу... 

ид 
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Наш экипаж  двухмоторного  транс- 
портного Ли-2, вооруженного крупно- 
калиберным пулеметом, в составе ко- 
мандира Г. Орлова, бортмеханика Н. Ке- 
кушева, бортрадиста С. Наместникова 
и штурмана — автора этих строк, был 
отозван в распоряжение И. Д. Папани- 
наа уполномоченного Государственного 

Комитета Обороны страны по морским 
перевозкам на Севере. В конце 1941 го- 
да мы по заданию Папанина уже вы- 
полняли разведку и проводку карава- 
нов с боевой техникой в ‘Архангельск 
по Баренцеву и Белому морям. Вызов 
был для нас большой радостью. Дело 
в том, что закрепленные за Полярной 
авиацией, мы выполняли самые неожи- 

данные задания — от полетов в блоки- 
рованный Ленинград, -в тыл врага с де- 
сантниками до полетов с дипломатиче- 
скими миссиями. Как специалисты, за- 

бронированные от призыва в армию, 
мы находились в странном положении. 
Выполняли боевую. работу, получали 
боевые награды, но не имели аттеста- 
тов, ходили в штатском, и ОСНОВНЫМ 

нашим документом был паспорт. 

Помню, как комендант Ленинград- 

ского аэродрома, куда мы прилетели 

впервые, долго всматривался, ломая 

голову: кто же мы?  Продовольствен- 

ных аттестатов нет, формы нет, на бор- 

ту самолета, выкрашенного в белый 

цвет, непонятные знаки — голубой 

флажок (знак Главсевморпути). Узнав, 

что мы выполнили боевое задание и 
прорвались сквозь блокаду, он прика- 
зал: «Воздушных партизан накормить 

по летной норме со ста граммами 

фронтовых, обеспечить боекомплектом, 

самолет перекрасить и нарисовать звез- 

ды». К сожалению, так принимали не 
везде... 

Радиограмму от Папанина нам вру- 

чили в Москве после возвращения из 
полета в окруженный Севастополь. В 

тот же день мы приземлились на аэро- 

дроме в Архангельске. В штабе Ивана 
Дмитриевича Папанина, в просторной 

приемной было людно и шумно... Пря- 

ный запах цветущей черемухи, струясь 

в распахнутые окна, смешивался с 

крепким духом трубочного табака, на- 

поминая обстановку мирного Архан- 

гельска, откуда начинались все наши 

полярные экспедиции. 

Через минуту мы стояли перед Ива- 

ном Дмитриевичем. 

— Браточки, пришли 
ное задание командования 
флота. К нам шел большой караван 
англо-американских судов с военно- 

техническими грузами — помощь по 

вовремя. Важ- 
Северного 

ленд-лизу. На подходе к меридиану ост- 

рова Медвежий его атаковали фашист- 

ские самолеты и подлодки. В итоге за 

двое суток потоплено 24 транспорта, а 

остальные разбежались по всей Аркти- 

ке. Необходимо корабли разыскать и 

собрать вместе. Чего доброго, уйдут во 
‚льды и застрянут там. 

Адмирал подвел нас к карте. _ 

— До Медвежьего больше Тысячи 

километров: Куда ушли? Где их искать 

С караваном нет радиосвязи. Молчат 

третьи сутки. 27 июня караван под 

шифром «Конвой РО-17» вышел из 

исландского порта в составе 35 англий- 

ских и американских судов в порт Мур- 

манск. Два корабля — «Донбасс» и 

«Азербайджан» — наши. Сопровожда- 

ли караван двадцать боевых кораблей. 

Конвоем прикрытия командовали анг- 

лийские адмиралы Тови и Гамильтон. 

У Гамильтона — четыре крейсера и три 

эскадренных миноносца, у Тови — авиа- 

носец, два линкора, два крейсера, во- 
семь эсминцев. Это же флот! — говорил 

Папанин. —И произошло что-то ‘непо- 
нятное: неизвестно почему бросили 

транспортные суда на самом ответ- 

ственном участке трассы и ушли на 

запад, дав по радио команду: «Рассре- 

доточиться и следовать самостоятельно. 

в порт назначения». 
Иван Дмитриевич 

посмотрел на нас: 
— Бросить караван, оставить без 

охранения! Похоже на предательство... 
Вот что, ребята, корабли, если они уце- 
лели, надо искать в заливах Новой 
Земли. Поиск начинайте с нее. Задание 

сложное; но крайне важное. 

В приемной мы задержались, чтобы 
уточнить у адъютанта адмирала под- 
робности разгрома каравана. 

— По данным нашей разведки, бое- 

вые корабли противника на трассу сле- 
дования конвоя «Р\-17» так и не выхо- 

дили, — сказал Сюзюмов. — Выйдя 

в открытое море из фиордов Норвегии, 
немецкий линейный флот, опасаясь 
британского и наших подводных лодок, 
вернулся в Нарвик на свою базу. Кста- 
ти, в момент ухода наша подлодка 
К-21, которой командовал Лунин, суме- 
ла пробраться сквозь ограждение из 
эсминцев и крейсеров и выпустила по 
фашистскому линкору три торпеды, од- 
на из которых нанесла ему серьезные 
повреждення... 
И вот мы над Баренцевым морем. 

Самолет идет почти над гребнями раз- 
гулявшихся волн. Даже в кабине чув- 
ствуется солоноватая прохлада. Сергей 
Наместников, радист, не выходит из 
своей прозрачной башни. Все мы до 

сел и пристально 

боли вглядываемся в серо-зеленую 
зыбкую поверхность ‘моря .и голубую 
бездну неба. Ни облака! Куда уходить, 
если появятся вражеские самолеты? 
Только бой! Пусть неравный, но друго- 
го выхода нет! 

— Корабль впереди слева под три- 
дцать градусов! — отрывает от мыс- 
лей голос Сергея. 

В бинокль вижу небольшую парусно- 
моторную шхуну. . 
— Похожа на гидрографический -66т 

типа «Нерпа» — говорю Орлову и, 
взяв управление на себя, передаю ему 
бинокль. в. 
Юра внимательно всматривается в 

судно и с облегчением отвечает: 
— Точно! Один из наших ботов — 

«Нерпа» или «Темп». | | 
— Отчаянный кораблик! — с воски- 

щением говорит Николай Кекушев, 
бортмеханик. — Только куда же. его 
несет? Ведь в этом районе барражиру- 
ют фрицы. 4 Р 
— Повернем? Посмотрим и порадуем 

ребят: ; 
— Нет: Во-первых, напугаем, во-вто- 

рых, себя дешифрируем. —\ 
`Сообщив о боте на базу, вскоре те- 

ряем его из виду. Идет четвертый час 
полета. Где же ‘искать корабли? ^ 

-— Начнем поиск с зимовки Малые 
Кармакулы, а оттуда вдоль западных 
берегов Новой Земли на север, — 
предлагаю Орлову. | 
— Согласен. Кстати, надо особенно 

внимательно осмотреть бухту у Малых 
Кармакул. Это ведь там в первую ми- 
ровую войну у немцев была секретная 
база подводных лодок. А они любят 
повторяться. ` 
Подошли к Новой Земле. ‘Далеко в 

сушу вдаются глубокие заливы — фи- 
орды со скалистыми +„берегами м от- 
весными стенами ледников, сползаю- 
щих в море. Не доходя до береговой 
черть!, мы прижались почти к самой 
воде. Малая высота маскировала нас, 
но одновременно мешала поискам, 
ограничивая обзор. Погода порти- 
лась — огромные рваные облака, хотя 
горизонтальная видимость была пока 
терлимой. Обходим высокие препятст- 
вия западного берега, напряженно 
всматриваясь в стремительно пробега% 
ющую местность. Вдруг на светлой во- 
де бухты замелькали радужные пятна. 
— Масло! Это следы подводной лод- 

ки, — крикнул Сергей. 
— Странно. Может быть, наша? 
— Нам ничего не сообщили о пре- 

бывании лодок в этом районе. 
Осторожно делаем круг. Пятна исче- 

зают, но через минуту снова появля- 
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ются, расплываются широкими кругами 
и цепочкой уходят из залива в море. 
— Ушла! Если бы чужая, наверняка 

обстреляла бы и сожгла зимовку и ра- 
диостанцию. 
— Кто знает? — отвечаю Орлову. — 

Может, лежала на грунте и выслежива- 
ла наши корабли? 

В короткой шифровке передаем ко- 
ординаты на базу и идем на север 
к следующему заливу. Уже более семи 
часов в полете. Все многочисленные 
заливы и бухты, обследованные нами, 
пустынны и загадочны в своей тишине. 

В районе Маточкина Шара облачность 
неожиданно оборвалась. Глубокое го- 
лубое небо, яркое солнце и сверкаю- 
щее море были так безмятежно спо- 
койны, что на какие-то секунды война 
показалась далекой и нереальной... 

Пересекая скалистую гряду, отделя- 
ющую Маточкин Шар от губы 
шиха, мы вдруг заметили группу ко- 
раблей. Под крутым берегом, вытянув- 
шись в беспорядочный полукруг, стоя- 
ли голубовато-серые суда. 
— Три... пять... девять... 
— Да их здесь целая армада! Чьи? 
— Скорее зеленую ракету, а то от- 

кроют огонь! ь 
— Поздно! ‘Смотрите, там боевая 

тревога. А их сигнал «Я свой» нам не 
известен. 

С малой высоты было отчетливо вид- 
но, как на кораблях засуетились люди. 
Медленно поползли, направляясь в на- 
шу сторону, длинные стволы орудий и 
многоствольные пулеметные установки. 
Синеватый дымок пулеметных очере- 
дей заставил нас уйти в сторону. Фор- 
сируя моторы, перескакиваем следую- 
щий скалистый перешеек, и, прячась за 
высокий берег, уходим от опасного 
места, скрываясь в спасительной облач- 
ности мористее. 
— Сергей, сейчас выскочим из облач- 

ности и подойдем из-за скал. Смотри 
внимательнее. На одном катапультный 
истребитель. 
— Засек, штурман. Вот так союзнич- 

ки! Нашли, где второй фронт откры- 
вать. Этак и продырявят! 

Через пятнадцать минут мы вышли 
из низкой облачности и, зная, что на 
бреющем полете локаторами нас не 
засекут, стали осторожно подбираться 
к стоянке кораблей. Подойдя к губе, 
прижались к ее северному берегу и, 
маскируясь крутыми скалами, прошли 
в 400 метрах от группы судов. Все 
было тихо. Очевидно, на этот раз нас 
не обнаружили. Два сторожевика мед- 
ленно выходили в море. Через бинокль 
на борту одного из них удалось прочи- 
тать название: «Ля Малоне». Пересчи- 
тав корабли и сделав несколько фото- 
снимков, мы взяли курс на юг. 

Из башни Сергею удалось прочесть 
название еще одного корабля «Эм- 
пайр Тайд». Именно на нем была ката- 
пульта для морского истребителя, но 
самолета уже не было, вероятно, ушел 
в воздух после первого нашего появ- 
ления. 
— Ну, теперь все ясно. Пошли домой, 

Координаты дадим устно, сейчас риско- 
вать не стоит, могут перехватить. 

В штабе после нашего доклада в тот 
же день связались с кораблями. В со- 
провождении наших эсминцев и сторо- 
жевиков остатки каравана прибыли в 
Архангельск. 

В. АККУРАТОВ, 
заслуженный штурман СССР 

Митю-. 

РЕКОРДНАЯ ПЯТИДНЕВИА 

Этот снимок сделан 4 октября 1937 го- 
да, ногда над столичным Садовым нколь- 
цом величественно проплыл — сигарооб- 
разный воздушный корабль, на понкатом 
борту которого виднелась надпись «Осо- 
авиахим.... 

20 декабря 1917, года по инициативе 
В. МИ. Ленина создали воздухоплаватель- 
ные части, оснащенные привязными 
аэростатами. Применялись они для ближ- 
ней разведки и норрентировки артилле- 
рийсного огня на фронтах гражданской 
войны. В следующем году первый Все- 
российсний съезд возрухоплавателей на- 
метил четкую программу развития лета- 
тельных аппаратов легче воздуха. Было 
решено в ближайшем будущем присту- 
пить к постройке транспортных м пас- 
сажирских дирижаблей. Первые из 
них — В-1 и В-2, сконструировали по 
мягкой схеме: н наполненной водородом 
оболочке растяжнами крепились кабина 
и мотогондолы. Однако прочность и гру- 
зоподЪъемность их были ограниченными. 

Тогда Академия наук пригласила в 
СССР известного итальянского нконструн- . 
тора дирижаблей У. Нобиле, занимавше- 
гося воздухоплаванием с 1915 года и 
создавшего несколько образцов полу- 
жестних аппаратов: «Норге», на нотором 
Р. Амундсен в 1926 году совершил пере- 
лет из Европы через Северный полюс 
в США (пилотировал аппарат сам Ноби- 
ле); «Италия», достигший Северного по- 
люса, но на обратном пути потерпевший 
аварию из-за обледенения... В 1932 году 
Нобиле с группой сотруднинов присту- 
пил к работе в созданном годом раньше 
«Дирижаблестрое». «Я прожил в России 
пять лет, — вспоминал он много лет 
спустя. — Это был один из самых счаст- 
ливых периодов в моей жизни...» 

Нобиле должен был построить в СССР 
три полужестких дирижабля объемом 
от 19 до 55 тыс. куб. м. и один жест- 
кий, объемом 100 тыс. куб. м. Первым 
вступил в строй В-5, на нем советские 
специалисты осваивали итальянсную тех- 
нику мн технологию. А в сентябре 1932 
года началось проектирование полужест- 
кого В-6, получившего название «Осо- 
авнахим». Он был нрупнее н быстроход- 
нее прототипов, принимал на борт на 
700 нг больше полезной нагрузки. Вдоль 
оболочки, внизу, проходила килевая бал- 
на, набранная из хромомолибденовых 
труб, равномерно распределявиая на- 
грузну на оболочну. Внутри ниля был 
коридор, цистерны для воды (балласт) и 
топлива, и гаманки, в которых отдыхали 
свободные от вахты члены экипажа. Под 
обслочной находилась кабина длиной 
15,1 м и высотой 2,6 м с органами уп- 
равления ин навигационным оборудова- 
нием. Ближе н корме — три мотогондо- 
лы с двигателями марки «Майбах». 

5 ноября 1934 года В-6 плавно под- 
нялся над землей и направился н сто- 
лице. «Осоавиахим» шел на высоте 
300 м, и моснвичи рассматривали самый 
большой в стране воздушный норабль. 
Управлял дирижаблем Нобиле. » 

Весной 1935 года началксь испытатель- 
ные полеты, в которых дирижабль про- 
верялся в различных погодных услови- 
ях, на разных трассах. В апреле пилот 
И. В. Паньков повел «Осоздвиахим» по 
маршруту  Моснва— Ленинграц — Моснва. 
В мае В-6 демонстрировался в Архан- 
гельске. Полет на расстояние 2269 км 
оказался чрезвычайно полезным — воз- 
духоплаватели убедились, что аппарат 
уверенно преодолевает встречный ветер 
и устойчиво держит радиосвязь с Мосн- 
вой, несмотря на атмосферные помехи. 

Потом были полеты в Казань, Харьнов, 
Киев. «Осоавиахим» каждый раз радо- 
вал свсих создателей и пилотов: непо- 
года была ему не страшна, навигацион- 
ное оборудование позволяло идтн «на 
бреющем» и вслепую. В 1937 году аппа- 
рат проверили в рейсе Моснва — Сверд- 

ловсн. А потом И. Паньков начал гото- 

виться к рекордному полету — не от- 
ставать же от летчиков, на счету ното- 
рых броски через Северный полюс, ре- 
корды высоты, грузоподъемности! 

29 сентября 1937 года «Осоавиахим» 
стартовал. На борту было 16 человек 
команды. Вели корабль И. Паньков и 
С. Демин. Дирижабль взял курс на Нов- 
город. На второй день попали в силь- 
ный встречный ветер, облачность, на- 
столько плотную, что дождь заливал на- 
бину, но аэронавты воспользовались 
непогодой: пополнили запас балластной 
воды на 100 литров. Вологду прошли в 
сильный ливень, заявили о себе, сбро- 
сив вымпел. 1 октября прошли Калинин 
и взяли курс на Воронеж. Дурная пого- 
да заставляла аэронавтов идти вслепую. 
Зато восточнее, у Горьного, развидне- 
лось. Уверенно, по знакомым уже ори- 
ентирам прошли Арзамас, и 3 октября 
дирижабль завис над родным поселном, 
но швартоваться не стал. Командир нко- 
рабля И. Паньков передал по радно: 
«Все конструнции корабля вполне вы- 
держали испытание». Тан был подведен 
первый итог перелету, в котором «Осо- 
авиахим» побил рекорд «Норге», про- 
державшегося при трансарктическом пе- 
релете 71 час в воздухе. 

К великому удивлению встречающих, 
В-6 не пошел на посадну, а сделав не- 
снольно нругов около Москвы, ушел на 
север, в сторону Дмитрова. Потом «Осо- 
авиахим» видели над Владимиром, Ива- 
ново и вновь над Моснвой. Руноводи- 
тели этого полета знали, что Паньнов ни 
его товарищи задались целью побить 
мировой рекорд беспосадочного полета, 
принадлежавший доселе германскому 
дирижаблю «Граф Цеппелин». Этот ап- 
парат, по размерам неизмеримо превос- 
ходящий В-6, продержался в воздухе 
119 часов! 

4 октября В-6 «Осоавиахим» эффентно 
прошел над Садовым кольцом, развер- 
нулся и ровно в 17 часов 15 минут при- 
землился. Спортивные комиссары заре- 

- гистрировали рекорд — 130 часов 27 мн- 
нут беспосадочного полета, рабочая «пя- 
тидневка» в воздухе! Проверилы топлив- 
ные баки — бензина осталось... еще на 
29 чассв полета. 

В конце 1938 года со станции «Север- 
ный полюс» поступили тревожные со- 
общения — льдина раскалывается, тает. 
Советсное правительство направило на 
выручку ледокольные суда, подвод- 
ную лодну, авиацию — в том числе В-6 
«Осоавиыахим». Штурманом назначили 
известного в те годы А. Ритслянда, но- 
манднром — Н. Гудованцева. Экипаж 
снабдили полярным снаряжением, трех- 
месячным запасом продовольствия, но- 
вейшими раднополуномпасами. Тревожи- 
ло тольно одно — отсутствые точных 
карт Кольсного полуострова. Их еще не 
успели составить. 

5 февраля 1938 года освещенный про- 
жекторами «Осоавиахимь вывели из 
эллинга. Комсомольский экипаж дыри- 
жабля сделал все, что в человеческих 
силах. Шли сквозь облачность, пургу, 
ловя затухающие и вознинающие сыг- 
налы радиомаяна. Около 20 часов 5 фев- 
раля 1938 года, когда дирижабль нахо- 
дился близ Кандалакши, рулевой увидел 
прямо по носу белые, смутные очерта- 
ния горного массива... В него м врезал- 
ся дирижабль. 

По сей день в окрестностях злополуч- 
ной горы лежат обломни В-6. А в Моск- 
ве, на Новодевичьем кладбище погребе- 
ны 13 комсомольцев-аэронавтов, следо- 
вавших старому, суворовсному правылу: 
«Сам погибай, а товарищей — выру- 
чай»... Пережили натастрофу 6 воздухо- 
плавателен. Их-то и можно увидеть на 
Новодевичьем в годовщину гибели них 
корабля... 

Инженер В. КАЗАНСКИЙ 



«ЯНТАРЬ» 

— ДЛЯ СТЕНДОВЫХ 

МОДЕЛЕЙ 
В работе над моделями-копиями самолетов в масштабе 

1: 100 и 1: 72 многое зависит от материала. В идеале хо- 

рошо было бы приблизиться при их изготовлении к уровню 

промышленного производства — также отливать, прессо- 

вать и штамповать детали, как этс делается на фабриках. 

Однако это сложно и мало кому доступно. В то же время 

модели из полистирола наиболее удобны, просты в сборке, 

хорошо склеиваются и окрашиваются. 

Можно выпилить нужные детали, скажем, крыло из: ли- 

стового полистирола толщиной 2—3 мм, а потом «довести» 

его надфилями и наждачной бумагой. Но сколько труда и 

времени потребует эта в общем-то нехитрая операция, не 

говоря уже о мусоре на столе... Моделистам-коллекционе- 

рам может прийти на помощь тонкий листовой полистирол 

от самых различных пищевых упаковок, например, баночек 

из-под сыра «Янтарь». Удобство работы с ним в качестве 

материала для изготовления миниатюрных моделей-копий 

очевидно. Он режется как бумага, обладает гладкой, не 

требующей дополнительной обработки поверхностью, хоро- 

по склеивается. Кроме того, легко поддается штамповке, 

гнется, тянется, словом, дает возможность работать чисто 

и аккуратно, достигая большого: эффекта при минимальных 

затратах. 

КОПИИ 

СТАНУТ 

ДОСТОВЕРНЕЕ 

Советы бывалого 

„СТЕНД” 

Одним из приемов предварительной отделки модели яв- 

ляется воспроизведение на ней точной «расшивки» всех 

составных частей — фюзеляжа, плоскостей, оперения. На- 

личие лючков, швов стыковки обшивки, заклепок придает 

копии наибольшую достоверность. Для воспроизведения 

‹расшивки» пользуются различными способами. Один из 

них — прорезка по нластику тонких, неглубоких канавок 

по заранее нанесенным карандашом линиям. Резаки изго- 

тавливают из обломков ножовочного полотна по металлу. 

Круглым наждаком спиливают зубцы, придают лезвию 

должную конфигурацию. 

Для изготовления тонкой, неглубокой чрасшивки» зато- 

чите лезвие под углом 30° (рис. 1). Для более глубокой и 

широкой — под углом 55° и 80° (рис. 2, 3). Особое внимание 

следует обратить на точный перенос карандашом раскроя, 

который имеется на чертеже. 

При работе инструмент необходимо держать свободно, 

сильно не нажимая на резец. При нарушении этого пра 

вила прорезка будет глубокой и грубой. Движение резаком 

поступательное, от себя и напоминает работу со штихелем 

(рис. 4). 
После того, как прорезка сделана, необходимо всю поверх- 

ностЕ модели зачистить мелкозернистой и полировочной 

наждачной бумагой, выправить оставшиеся дефекты и при- 

ступить к окраске. Возможно, что при прорезке «расшивки» 

произойдет углубление резака на слишком большую глУ- 

бину или не будет выдержано направление. Этот Участок 

закройте шпаклевкой, которая готовится из стружки поли- 

стирола, растворенной в клее (придается в комплекте к мо- 

делям). Доведите смесь до густоты сметаны. После затвер- 

Листовой полистирол обладает лишь одним недостатком, 

Из-за малой толщины материала ‘работать с ним нужно 

осторожно — излишки клея, разъедая поверхность изнутри, 

могут оставить на внешней, лицевой поверхности морщины 

и бороздки. 
Из листового полистирола от пищевых упаковок можно 

изготовить модель целиком, собирая ее на каркасе из более 

прочного синтетического „материала, например, литников, 

обыкновенно идущих в отходы. Можно использовать его и 

для облицовки отдельных частей, что позволяет показать 

на поверхности копии мельчайшие детали, в том числе за- 

клепки. Они отлично «прочеканиваются» (накалываются 

иглой со сточенным острием) на заготовке изнутри. Помимо 

заклепок можно имитировать ивы и стыки обшивки, на- 

клеивать на нее лючки, крышки и заправочные горловины, 

делать жалюзи, переплеты пилотских фонарей. Малая тол- 

щина дает возможность эффективно применять материал 

для изготовления оперения ракет и бомб (на моделях про- 

мышленного образца эти детали имеют непомерную тол- 

шину). 
Тонкие полоски из листового полистирола удобно наре- 

зать при помощи нехитрого приспособления — ДВУХ брит- 

венных лезвий, между которыми вклеиваются на «эпоксид- 

ке› листы бумаги и картона нужной для работы толщины. 

Таких резаков лучше иметь несколько, чтобы не нарезать 

полоски по линейке. 

Словом, листовой полистирол от пищевых унаковок по- 

истине бесценный материал Для любителей настольного 

моделирования. Попробуйте поработать с ним — сноровка 

придет очень быстро — и вы убедитесь в этом. 

В. ШПАКОВСКИЙ 

Пенза 

чм — 

дения шпаклевки (через 24 часа) зачистите восстановлен- 

ный участой наждачной бумагой и повторитё операции. 

Данная методика требует некоторого навыка работы с. ин- 

струментом, поэтому желательно потренироваться НА об- 

ломках моделей или полистирола, отработать технику 

прорезки, глубину канавки. р 

На моделях имеются не только прямолинейные участки 

‹расшивки», но и лючки круглой формы. Для их воспро- 

изведения необходим набор стальных или медных тонко- 

стенных трубочек различного диаметра. На торце их зата- 

чтивается одна из стенок {наружная или. внутренняя) на 

конус с такой же остротой, как лезвие для резака. 

Техника воспроизведения лючков следующая: легким на- 

жатием на полистирол наносится слабая отметка заточен- 

ным концом трубочки. После этого нужно 

оборота для получения необходимой глубины. 

Помните, что инструмент нуждается в периодической за- 

точке и правке на наждачной бумаге. 

сделать 2—3 

А. РУСС 
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Пожалуй, впервые в стране прошел 
чемпионат, на котором ставились бы 
такие важные цели, соединялись два 
вида акробатики. Начальник отдела па- 
рашютного спорта ЦК ДОСААФ СССР 
Г. Серебренников так объяснил его за- 
дачи: 
— Нам предстоит послать восьмерку 

и четверку для участия в чемпионате 
мира ‘по групповой акробатике. Сего- 
дняшняя встреча и должна выявить 
сильнейших. В будущем году планиру- 
ется включить упражнения по куполь- 
ной на первенство страны. Сейчас хо- 
тим провести пробу, проверить, готовы 
ли спортсмены и судьи. 

‘НАЧАЛИ С ВСЕСОЮЗНОГО, 
ЗАКОНЧИЛИ — МИРОВЫМ... 

Вертолет Ми-8 ушел в небо с первой 
партией спортсменов. На его борту 
мужские восьмерки. В палатку, где по- 
местили монитор, набилось столько 
желающих, что и иголку не протис- 
нешь. Все ждут прыжка. Вот на экране 
показался вертолет. Зажглись контроль- 
ные лампочки, и вниз пошла команда 
ВВС. Ребята быстро собрали первую 
фигуру, но затем темп чуть замедлился. 

— Восемь, — подвел итоги один из 

спортсменов. Такой же результат за- 
фиксировала и судейская коллегия. А 

вертолет уже вновь заходил. на пря- 
мую. Судья дал разрешение на пры- 
жок. Его совершала восьмерка ВДВ. 
Через секунду обозначилась фигура, 
затем вторая... В палатке почти хором 
велся подсчет. Вот уже закончена де- 

сятая, а время еще есть... 
— Четырнадцать! — громко выкрик- 

нул кто-то. — На пятнадцатую пошли. 
Все зашумели, заспорили: «уложи- 

лась» ли последняя фигура в норма- 

тивное время. К сожалению, двух деся- 
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ЗАМЕТКИ С У! ЧЕМПИОНАТА СССР 
ПО ГРУППОВОЙ И КУПОЛЬНОЙ 
ПАРАШЮТНОЙ АКРОБАТИКЕ 

тых секунды не хватило для ее пол- 
ного построения. Я попросил судью 
международной категории В. Куртова 
прокомментировать этот прыжок. 
— Очень слаженно действовали 

спортсмены воздушно-десантных войск. 

Четко, красиво. Они в этой попытке ус- 
тановили новый ‘всесоюзный рекорд. 
Впрочем, прежний, 12 фигур, принадле- 
жал этим же парашютистам. 
О восьмерке ВДВ стоит сказать под- 

робнее. Возглавляет ее гвардии лейте- 
нант А. Белоглазов, мастер спорта ме- 

ждународного класса. На его счету 
6 700 прыжков. Шестикратный рекордс- 
мен мира, двенадцатикратный — СССР, 
волевой и вдумчивый спортсмен. Мне 
довелось быть с ним на чемпионате 
мира по групповой акробатике. Он и 
тогда возглавлял восьмерку. Проявлял 

завидное упорство в спортивной борьбе. 
Самым опытным в команде, несом- 

ненно, является Е. Бровкин. У него 
9700 прыжков, 18 мировых рекордов. 
Под стать этим спортсменам и осталь- 
ные: мастера спорта международного 
класса Юрий Парфенчиков, Александр 
Лоханов, мастера спорта Юрий Ерофе- 
ев, Владимир Останин, Александр Круг- 
лов и Александр Мерц. Все они неод- 
нократные рекордсмены страны, имеют 
большое количество прыжков. Нет, со- 
всем не случайно эта команда устано- 
вила рекорд страны и заняла первое 
место на чемпионате. 

А теперь перебросим свое внимание 
на заключительный день спортивной 
встречи. Всего 6 часов отвели органи- 
заторы для «пробы» купольной акроба- 
тики. Под вечер погода удалась на сла- 

ву. Облака ушли. В ясном небе мед- 
ленно плыл вертолет. Вот от него от- 
делились четыре спортсменки. Раскры- 
лись разноцветные купола. С земли 
хорошо видно было, как уверенно ра- 

И РОЗЫ, И ШИПЫ... 
ботали девушки. Быстро построили 
«этажерку», зафиксировали первую фи- 
гуру. Затем началась ротация. Верхняя 
парашютистка, накренив купол, рину- 
лась вниз. Буквально через секунды 
заняла своё место в «этажерке». И 
в тот же миг ее подруга, занимающая 
верхнюю ступеньку, перешла в движе- 
ние, 

Четыре перестроения — пять фигур 
сделали девушки за сто восемьдесят 
секунд. Я видел, как внимательно сле- 
дил за действиями команды ее тренер 
В. Алексеев. Лишь когда истекло вре- 
мя, он огляделся вокруг, довольный 
своими воспитанницами, потом вновь 
устремил взгляд в небо: парашютист- 
ки, теперь уже для тренировки, продол- 
жали ротацию, пока позволяла высота. 

Так на чемпионате СССР родился 
рекорд Мира. Отметим здесь же, что 
девушки из армейского спортивного 

клуба Краснознаменного Северо-Кав- 
казского военного округа перекрыли 
свое же достижение 1984 года. Тогда 
они сразу превысили два мировых 
результата: построили «этажерку» из 
восьми куполов за рекордное время и 
четверкой провели три перестроения, 
собрав четыре фигуры. В этом году, 
как видим, показатели выросли. 

В установлении высшего достижения 
участвовали мастера спорта Лариса 
Зеленина, Елена Логвиненко, Любовь 
Исаева м кандидат в мастера спорта 
Ирина Белоногова. Все они опытные 
парашютистки, имеют более двух ты- 
сяч прыжков каждая. Трое — рекордс- 
менки мира. Ирина — в команде с про- 
шлого года, и это ее первый, выдаю- 
щийся результат. 

Конечно же, эти девушки, проявив 
завидное упорство м мастерство, за- 
служили букеты роз. Да и результаты 



мужчин — ‘восьмерки десантников — 
порадовали всех. Ее показатели (91 
фигура в 8 прыжках) выше, чем у се- 
ребряных призеров последнего чем- 
пионата Мира. Французская команда 
тогда в десяти прыжках построила 96 
фигур... 
Это «розовая часть» спортивной 

встречи. Согласитесь, не каждый чем- 
пионат страны вписывает такие пока- 
затели в таблицу рекордов. 

ОШИБКА, ЗАЛОЖЕННАЯ ГОД НАЗАД 

Кратко остановимся на том, какие же 
«шипы», какие нерешенные проблемы 
выявил чемпионат. К большому сожа- 
лению, слабо выступили по групповой 
акробатике спортсмены ДОСААФ. 
Восьмерка набрала всего 45 фигур. 
Большие надежды возлагались на две 
ведущие четверкм (капитаны В. Млади- 
нов и В. Царев). Но они построили со- 
ответственно 38 и 32 фигуры. Обе оста- 
лись за чертой призеров. А ведь в этих 
командах лучшие спортсмены оборон- 
ного Общества: В. Младинов, В. Царев, 
О. Чернышенко, ‘А. Жиров. Все они бы- 
ли на \У! чемпионате мира. Эта четвер- 
ка ДОСААФ тогда вошла в число деся- 
ти сильнейших мира. 
Помню, когда ехали из Югославии и 

обсуждали итоги встречи, особенно 
остро оценивали две характеристики 
сильнейших команд: их стабильность и 
высокую — дисциплину. Американская 
четверка почти шесть лет не меняла 
состава. По пять-шесть лет тренирова- 
лись французы и канадцы. Они и стали 
призерами. В командах царил дух само- 
дисциплины, <плоченность. Все настоль- 
ко сжились, привыкли друг к другу, 
что команда становилась как бы еди- 
ным организмом. 
Казалось, что и наши ребята воспри- 

мут эти особенности групповой акро- 
батики. Именно так и поступила дру- 
жина А. Белоглазова. Здесь вниматель- 
но обсудили итоги мирового первен- 
стваа Общая цель сплотила парашюти- 
стов. И вот результат: на 
чемпионате мира они в среднем за 
прыжок строили семь фигур, сейчас — 
одиннадцать. К сожалению, команда 
ДОСААФ не пошла по этому пути. Ве- 
дущие спортсмены «разошлись» во 
мнениях о методах тренировки. Чет- 

верка разбилась на две группы, каж- 
дая взяла по два новичка. Отсюда и 
результат... 
— Мы совершили год назад ошиб- 

ку, — с горечью говорил один из ве- 
дущих спортсменов. — Сейчас попы- 
таемся ее исправить. Может быть, 
вновь сольемся в прежнюю четверку. 

Г. Серебренников, когда подвели ито- 
ги, был вынужден констатировать: го- 
товы к поездке на чемпионат мира 
лишь восьмерка ВДВ и четверка из ее 
же состава. Хотя это разрешено прави- 
лами, но на долю спортсменов выпа- 
дают слишком серьезные нагрузки. 

НАКАНУНЕ РЕШАЮШИХ СТАРТОВ 

Разговор о состязаниях лучших пара- 
шютистов мира не случаен. В спортив- 
ных кругах много было разногласий 
ещ® перед первой поездкой наших 
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спортсменов на чемпионат 1985 года. 
Сегодня, естественно, возникает во- 
прос, дала ли она толчок в развитии 
этого вида спорта или все осталось на 
прежнем уровне? 
Давайте сравним два чемпионата 

страны: до поездки в Югославию и эту, 
последнюю, встречу, когда опыт веду- 
щих уже взят на вооружение. Лучшим 
результатом у ‘ четверок ВДВ и 
ДОСААФ), завоевавших первые два ме- 
ста в 1984 году, было девять фигур. 
Правда, он показан по одному разу в 
каждой команде, а в основном строили 
по 7—8 фигур. Десять — считалось 
пределом досягаемости. У двух вось- 
мерок лучшие достижения — семь 
фигур. Оговоримся, что итоги преды- 
дущих чемпионатов страны были невы- 
соки: ‘за три-четыре года показатели 
лучших команд выросли с шести до 
девяти фигур. 
Теперь назовем лишь некоторые ито- 

ги нынешнего первенства. У команд, 
занявших первые и вторые места, де- 
вять фигур — самый низкий результат. 
Он показан всего по одному разу у 
четверок и в восьмерке Белоглазова. 
Большинство команд имеют прыжки, в 
которых построено десять и ‘более фи- 
гур. Как видим, налицо скачок. И это 
всего за полтора года. Напомним, что 
с чемпионата мира. наши спортемены 
привезли не только «зрительные» впе- 

чатления, по и видеозаписи. Амери- 
канцы подарили пленку, на которой 
были засняты тренировочные прыжки, 
работа на земле. Думается, что поезд- 
ка на прошлый чемпионат мира обога- 
тила нашу воздушную акробатику, дала 
ей новый импульс. 

И тем не менее ряд команд еще вы- 
ступил слабо. Судьм, а подходили они 
строго, с такими же мерками, как на 
чемпионате мира, часто справедливо 
штрафовали спортсменов. Наличие ви- 
деозаписывающей аппаратуры помога- 
ло им с высокой точностью определять 
результаты каждого прыжка. 

Если наши призеры научились ком- 
пактно «держать группу», четко прово- 
дить разъемы, то у многих команд, как 
говорят спортсмены, «руки мертвые». 
На переходах в блоках имели место 
неправильная стыковка, зацепы и дру- 
гие неточности. В общем, работать есть 
над чем. В командах не хватает техни- 
ческих средств контроля. А это ведет 
к тому, что на тренировках не фикси- 
руются ошибки. Они закрепляются, соз- 
давая иллюзию успеха, а на официаль- 

ных встречах судьи снимают очки, 
Спортсменов это травмирует, они боят- 
ся скоростного построения, задержи- 
ваются, чтобы наверняка обозначить 
фигуру. А это ухудшает общие показа- 
тели. 
Выше уже говорилось, как началась 

проба купольной акробатики. Всего вы- 
ступало 6 четверок с ротацией и две 
восьмерки в скоростном — построении. 
Радует, что в этом красивом и перс- 
пективном виде парашютизма спортс- 
мены оборонного Общества задают тон. 
Четко они образовывали «этажерку». 
Четверка ДОСААФ-3 (капитан В. Ца- 
рев) построила 13 фигур м заняла пер- 
вое место; ВВС-2 (СКВО) (капитан 
А. Зеленин) — 11, а о женской четвер- 
ке, она на третьем месте, уже говори- 

лось. В скоростном построении время 
команды ДОСААФ — — 77,99 сек: 
77,56 сек, у ВВС — 94,68 и 94,72 сек. 

Групповая и купольная парашютная 
акробатика вступили в новую форму сво- 
его развития. Сейчас очень важно не 
растерять приобретенный опыт. А он 
говорит о том, что успех на междуна- 
родных встречах будет лишь тогда, ког- 
да в клубах и ведомствах сложатся 
устойчивые и сильные группы, способ- 
ные без изменения состава выступать 
на любых состязаниях. Особенность 
этих видов спорта как раз и состоит в 
том, что сборную здесь не скомплек- 
туешь. Уровень работы в первичном 
звене определит наш успех и на миро- 
вой арене. 

Л. ЯСНОПОЛЬСКИЙ, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 

Донецк—Москва 

СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
РЕЗУЛЬТАТЫ 

Участвовало 76 спортсменов (из них 
16 женщин). Каждое ведомство выставни- 
ло две основные четверки, одну запас- 
ную, по одной восьмерке. Решением ФПС 
допущены без зачета ведомству женская 
восьмерка (ВВС) и женская четверка 
(ПВО). Они выступали в личном зачете. 
Восьмерни: 1. ВДВ — 91 фигура; 

2. ВВС — 66; 3. ДОСААФ — 45; 4. ПВО — 
38; 5. ВВС (женская) — 7. 
Четвернн: 1. ВДВ-2 — 43 фигуры; 

2. ВДВ-3—40; 3. ВВС-2 —39; 4. ДОСААФ-2 — 
38; 5. ВДВ-1 — 36; 6. ВВС-3 — 32; 7. 
ДОСААФ-3 — 32; 8, ВВС-1 —27; 9. ПВО-1 — 
25; 10. ДОСААФ-1 — 25; 11. ПВО-2 — 20; 
12. ВВС-4 (женщины) — 18. 

Общекомандное 
первенство: 

1. ВДВ; 2. ВВС; 3. ДОСААФ; 4. ПВО. 

НА КУБОК ИМЕНИ 
П. М. КАМОЗИНА 
Несмотря на моросящий дождь и хму- рое небо, аэродром Брянского авиаспорт- 

клуба ДОСААФ в этот день выглядел торжественно — проходило закрытие традиционных межреспубликанских со- 
ревнований по парашютному многоборью 
на приз дважды Героя Советского Сою- 
за П. М. Камозина. 

В этой встрече участвовало 62 спортс- 
мена из Москвы, Тбилиси, Харькова, 
Казани, Смоленска, Брянска. Впервые 
прибыли для обмена опытом многобор- 
цы из Болгарии. 
Победителями по упражнениям стали: 

прыжки на точность приземления — 
. Рожнова и А. Глинка (оба — Боянсн) 

стрельба — . Виноградова (Смоленск) 
и Р. Кулистиков (Брянск); плавание -- 
А. Виноградова и С. Хаустов (Смоленск); 
кросс — И. Соскова (Брянск) и Г. Бирю- 
ков (Курск). 

сумме многоборья в призовую трой- 
ку вошли: среди женщин — А. Виногра- 
дова (Смоленск), Н. Рожнова (Брянск), 
И. Крайнова (Москва); среди жчин — 
Р. Кулистиков, К. Шашкнов, . Глинка 
(все — Брянсы). 

В общекомандном зачете переходящий 
приз — кубок имени дважды Героя Со- 
ветского Союза П. М. Камозина в седь- 
мой раз подряд завоевали многоборцы 
Брянского авиаспортклуба ДОСААФ — 
мастера спорта СССР А. Глинка, Р. Ку- 
листинков, А. Мишин, Н. Рожнова, канди- 
дат в мастера спорта К. Шашков, пер- 
воразрядники И. Соскова, С. Кленина. 
Второе место заняла команда Смолен- 
ского АСК, третье — Казанского АСК. 

Победители соревнований награждены 
призами и дипломами. 

А. МАРКОВ, 
заместитель главного судьи 

Брянск 
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Мастер парашютного спорта, кандидат 
исторических наук генерал-лейтенант в 
отставке Иван Иванович МЛисов на про- 
тяжении почти сорока лет сотрудничает 
в нашем журнале, долгое время был 
членом редколлегии. Им написаны де- 
сятки статей, поднимающих острые про- 
блемы развития парашютного спорта в 
стране и на мировой арене, репортажи 
с чемпионатов мира, очерки о героиче- 
ских подвигах советских воздушных де- 
сантников в годы Великой Отечествен- 
ной войны. Многие из них легли в осно- 
ву интереснейших книг о парашютном 
спорте и воздушно-десантных войсках. 
За выдающиеся заслуги в развитии па- 
ашютизма почетный вице-президент 
еждународной парашютной комиссии 

(СИП) И. Лисов награжден золотой пара- 
шютной медалью ФАИ: 

Недавно И. И. Лисову исполнилось 
75 лет. С неиссякаемой энергией, энту- 
зиазмом он передает свой опыт моло- 
дым, работает в Высшей комсомольской 
школе, подготовил к изданию новую 
книгу «Право на риск». 
Публикуем очерк из этой книги о На- 

дежде Пряхиной — первой абсолютной 
чемпионке мира по парашютному спор- 
ту. 

«Дорогая товарищ Пряхина, здрав- 
ствуйте! Мы прочитали в газете о том, 
как вы своей выдержкой и спортив- 
ным искусством одержали победу над 
смертью. Мы восхищаемся вами. Про- 
читав, как вы в течение 45 секунд 
сумели взять себя в руки, не расте- 
ряться, мужественно встретить смер- 
тельную опасность, мы все почувство- 
вали, что нам нужно учиться у вас. 
Нам очень хотелось бы узнать, как вы 
в обычное время работаете над собой, 
как закаляетесь. Надеемся получить 
от вас письмо... Желаем здоровья и 
радости! 
Студентки Сианьского металлургиче- 

ского института. Китайская Народная 
Республика». 

Это письмо Надежда Пряхина полу- 
чила в 1959 году, а вот прочесть его 
мне довелось совсем недавно. Ведь 
чаще всего мы встречались не в до- 
машних условиях, а на аэродромах и 
площадках приземления парашютис- 
тов, и не только на родине, но и за 
рубежом. 
Надежда Ивановна Пряхина — за- 

служенный мастер спорта, судья меж- 
дународной категории, народный засе- 
датель Тушинского районного суда 
г. Москвы более 25 лет! А я помню 
ее совсем юной девушкой. Окончила 
семилетку, затем ремесленное учили- 
ще, работала токарем инструменталь- 
ного завода. Жила в Тушине, где вот 
уже более полувека находится Цент- 
ральный аэроклуб СССР имени В. П. 
Чкалова. Возможно, благодаря бли- 
зости клуба, где о дерзании смелых 
постоянно напоминают легкокрылые 
самолеты и расцветающие в небе ку- 
пола парашютов, У Нади появился ин- 
терес к воздушному спорту. 

Все началось обычно. Занятия в па- 
рашютной секции клуба, наземные 
тренировки. В один из январских дней 
1950 года она наконец-то услышала 
долгожданные слова инструктора: 

— Пряхина, на старт! 
Радость первого прыжка разделили 

с ней ее новые друзья. 
Начинающая спортсменка с восхи- 

щением наблюдала за прыжками Га- 
лины Пясецкой, Валентины Селивер- 
стовой, Аминат Султановой и других 
мастеров, училась у них. Шло время — 
девушка выполняла в воздухе все бо- 
лее сложные упражнения: совершала 
прыжки на точность приземления, за- 
тяжные с выполнением фигур в сво- 
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бодном падении. Постоянными стали 
занятия гимнастикой, легкой атлети- 
кой, плаванием, бег на коньках и лы- 
жах. Они помогали стать выносливее, 
появилась уверенность, ловкость в 
движениях. 
Впервые участвуя в соревнованиях, 

Пряхина выполнила нормативные тре- 
бования первого спортивного разряда. 
Способную спортсменку заметили тре- 
неры и в 1954 году включили в сбор- 
ную команду Москвы. На всесоюзных 
соревнованиях по парашютному спор- 
ту она впервые блеснула своим мастер- 
ством. К началу этого состязания У 
Нади было всего 62 прыжка, У осталь- 
ных участниц — от ста до пятисот, и 
занимались парашютизмом они уже 
немало лет. Нелегко было  соревно- 
ваться с мастерами, но тем дороже 
стала достигнутая победа — звание 
абсолютной чемпионки страны. 

...Это было в жаркую августовскую 
пору 1957 года. Самолет Ил-14 при- 
ближался к 'Тивсу — приморскому 
югославскому городку, где проходили 
международные соревнования парапгю- 
тистов. Показался перевал, обозначи- 
лись очертания Адриатического моря, 
и взору открылся голубовато-зеленый 
залив. На узкой полоске земли — 
аэродром. В соревнованиях на «Кубок 
Адриатики» участвовало более 60 
спортсменов из десяти стран. В соста- 
ве женской команды Советского Союза 
была Люба Мазниченко, подруга. На- 
дежды, а капитаном — Валентина Се- 
ливерстова. 
Надя прекрасно выступила по всем 

упражнениям. В торжественной’ обста- 
новке ей вручили «Кубок Адриатики», 
три золотые и две серебряные меда- 
ли... 
Прошел год. В первое воскресенье 

августа 1958 года в столице Словакии 
Братиславе взвился флаг четвертого 
чемпионата мира по парашютному 
спорту. После открытия и воздушного 
парада завязалась острая спортивная 
борьба за секунды в небе и сантимет- 
ры на земле. Надя была одной из пер- 
вых в точности приземления. Хорошо 
выступила в групповом прыжке. Но 
самого высокого результата достигла 
в самом трудном соревновании — в 
комбинированных прыжках на точ- 
ность приземления с задержкой рас- 
крытия парашюта. Интересной в этом 
упражнении была система закрытого 
судейства. Судьи на земле не знали, 
в какой очередности прыгали спортс- 
мены. Жеребьевка проводилась прямо 
в воздухе перед прыжком. В одиноч- 
ных прыжках, как правило, ‹кора- 
бельная группа» формировалась из 
представителей 8—10 стран. Здесь не 
было ни капитана, ни тренера коман- 
ды. Полная самостоятельность. 

...Самолет поднялся на 1500 метров. 
Вот от него отделилась черная точка. 
Она увеличивается на глазах, стано- 
вится клубочком и вырастает в рас- 
пластавшуюся в небе человеческую 
фигуру. С помощью оптических при- 
боров спортивные судьи наблюдают за 
прыжком, придирчиво оценивая стиль 
падения. Проходит почти 20 секунд, и 
вот, наконец, в небе раскрывается 
купол парашюта. Теперь уже невоору- 
женным глазом можно было наблю- 
дать, как уверенно работает спортс- 
менка. Она то подтягивает, то отпуска- 
ет стропы управления и уверенно при- 
ближается к цели. 
Пряхина коснулась земли совсем 

близко от *шайбыь», опередив на 21 оч- 
ко свою ближайшую соперницу — 
польскую парашютистку, и получила 
590 очков из 600 возможных! 
ЖКенская команда СССР первенство- 

вала и в прыжках с задержкой рас- 
крытия парашюта с высоты 2500 мет- 
ров. И снова Надежда Пряхина пока- 
зала блестящую технику свободного 
падения с выполневием фигур, словно 
находилась не в воздушном океане, а 
в гимнастическом зале. 
И вот, увенчанная лавровым венком, 

с почетными призами в руках на пье- 
дестале почета стоит русоволосая голу- 
боглазая девушка — абсолютная чем. 
пионка мира по парашютному спорту, 
первая среди советских парашютисток 
удостоенная этого высокого звания! Ее 
и нового абсолютного чемпиона мира, 
воспитанника Запорожского авиаспорт- 
клуба Петра Островского от души по- 
здравляли все спортсмены и многочис- 
ленные зрители. 

...Сентябрь 1959 года, город Плов- 
див, Болгария. Международные сорев- 
нования. Выполняется прыжок с вы 
соты 26500 метров. Рассказывает На- 
дежда Ивановна Пряхина: 

— Итак, выходум на прямую. Рас- 
чет курса захода самолета и точки от- 
деления — самостоятельный. Откры- 
ваю дверь и готовлюсь к прыжку. Даю 
знак пилоту, чтобы убрал газ. Отделя- 
юсь от самолета. Теперь все внимание 
на землю. Какой сигнал покажут 
судъи? И вдруг мой любимый ком 
‘лекс — левый: две спирали влево на 
360° в горизонтальной плоскости, за- 
тем правая, сальто назад. Все фигуры 
стараюсь выполнить быстро ци четко, 
открыть парашют в строго заданное 
время. Если раньше 20-й или позже 



25-й секунды, то судьи не простят 
ошибки. Выполнив комплекс Фигур, 
посмотрела на секундомер. Совсем 
неплохо! Продолжая падать, внима- 
тельно слежу за стрелкой секундоме- 
ра — 22... Пора! Выдергиваю кольцо. 
Но что это? Вместо привычного. дина- 
мического удара за спиной шуршание 
шелка. 
Неужели вытяжной запутал стропы? 

Рука. инстинктивно сжала рукоятку 
ножа. Обернувшись, я увидела яркий 
чехол дугой, а вытяжной парашют 
петлей связал в узел все стропы около 
купола. Четко понимала, ‘что моя 
жизнь зависит только от меня. Помочь 
мне сейчас ниукто не сможет. 
Стрелка высотомера уже опустилась 

ниже пятисотметровой отметки. Резать 
лямки — не успею открыть запасной. 
Откинув нож, нащупала кольцо. Спо- 
койно. Не дать ему запутаться с ос- 
новным. -Рванула кольцо 'и отбросила 
купол в’ сторону. Он слабо затрепы- 
хался и предательски попал в дугу 
основного. Пришлось стащить полот- 
нище «запаски» к себе на грудь и еще 
раз выбросить в сторону. 

«Только бы раскрылся» — мельк- 
нула мысль, но. чуда не произошло. 
Воздушная струя опять прижимает его _ 
к основному куполу, и все же падение 
замедляется примерно наполовину — 
до 25 метров в секунду. 
Легкие перистые облака продолжали 

стремительно уходить вверх, катастро- 
фически быстро набегала земля. По 
ней, такой желанной и страшной для 
меня, в эту секунду бежали мальчиш- 
кц со стороны деревни, а со старта 
впереди всех мчалась санитарная ма- 
шина. И все ко мне, к месту моего 
предполагаемого падения. Вся жизнь, 
как кадры киноленты, промелькнула 
в сознании и одна мысль — «Неужели 
конец? ». . 

«Ну нет! Рано еще себя хоронить!» — 
подумала я. Падать только вперед — 
и в последнее мгновение резко подтя- 
нулась на лямках, уходя от смертелъ- 
ного удара... 
Очнулась, увидев над собой лицо 

болгарина — врача Петра Ганева, на- 

шего руководителя Казимира Лушни- 
кова, а вокруг плотным кольцом мол- 
ча стояли спортсмены. Доктор попро- 
сил рассказать, что же произошло у 
меня в воздухе. Я начала рассказы- 
вать все точно, что видели и тренеры, 
и спортсмены с земли, но опять поте- 
ряла сознание. 
Второй раз очнулась в больничной 

палате. Непривычная тишина и нестер- 
пимо яркие иветы на окне. 

— Вам очень долго придется ле- 

жать, Надя... У вас серьезно повреж- 

ден позвоночник, знаю, это для вас 

невыносимо тяжело, но вы не волнуй- 

тесь... Здесь вам будет очень хорошо. 

Поживете у нас недельки две, а потом 
в Москву, — уговаривал меня милый 

доктор. 

Мне сразу стало нечем дышать. Так 

вот что значат эти тугие кольца на 

появнице: всю жизнь быть прикован- 

ной к постели? И никогда больше не 

увидеть неба? Черные круги пошли 

перед глазами, До боли прикусила 

губы, только бы не расплакаться. Спо- 

койно. Главное — взять себя в руки, 

как перед прыжком. Кто-то мягко до- 

трагивается до плеча. Открываю глаза 

и вижу с большой белой коробкой в 

руках стоит подруга по команде Галя 
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Андрейчева. Что с тобой — спраши- 
ваю я, испуганно смотрю на ее боль- 
ничный наряд. . 
— А ничего, — буду теперь. жить 

здесь с тобой, а это тебе, — и Галина 
ставит передо мной хрустальный ку- 
бок — приз лучшей спортсменке 
1959 года! 

— Все-таки мы победили] — сказала 
я и отвернулась от Гали, на глаза не- 
вольно навернулись слезы, слезы ра- 
дости... 
Москва встретила меня машиной 

«скорой помощи». И снова — больни- 
ца. Каждое утро занималась лечебной 
гимнастикой. Врачи и больные удивля- 
лись — откуда столько упорства? Ле- 
жала бы и не рыпалась. Но удивляться 
врачам не было времени: институт 
травматологии, в котором я лежала 
на «капитальном ремонте», подвергал- 
ся ‘буквально ежедневному нашествию 
посетителей — знакомых и незнако- 
мых. Я не подозревала, что у меня 
столько добрых друзей. Но особенно 
мне запомнился день моего рождения. 
Тогда собрались в палате подруги по 
сборной команде страны, товарищи по 
работе и учебе в техникуме. Все по- 
здравляли «дважды рожденную» с при- 
своением звания заслуженного масте- 
ра спорта СССР... | , 
А что же дальше — со спортом, с 

небом? Как жить без любимого дела? 
Прежде всего следует продолжить уче- 
бу — решила Пряхина. Многие, жалея 
ее, советовали: не волноваться, вы- 
полнять предписания врача и взять на 
год отпуск. Бросить учебу, признать 
себя инвалидом — нет, это не для 
Пряхиной. Наступили полные напря- 
жения дни занятий. Никто не догады- 
вался, какой ценой давался Надежде 
каждый час учебы, ведь первый год 
пришлось заниматься стоя. Все бы ни- 
чего, но курсовые работы с чертежа- 
ми! Сидеть не могла, пробовала при- 
калывать листы ватмана к шкафу — 
неудобно. Десятки раз бросала и снова 
принималась за чертежи. И вот при- 
шел день окончания техникума. Полу- 
чен диплом техника-технолога по об- 
работке металла, да еще с отличием! 
Но на работу Пряхину не пускали 

медики — инвалидность и точка. Мно- 
го сил потребовалось, чтобы сняли за- 
прет и она вернулась в свой коллектив 
термического цеха. Прошли годы, и 
с должности старшего инженера при- 
шлось уйти в «запас» — с производ- 
ства, но не из спорта! Парашютодромы 
Болгарии, ЧССР, ГДР, Австрии, СПГА, 
где проходили международные Форев- 
нования, помнят строгую, но всегда 
справедливую судью из СССР. 

За высокие достижения в спорте и 
труде Надежда Ивановна Пряхина от- 
мечена государственными наградами — 

орденами Красной Звезды и Знак По- 
чета. 30 спортивных наград на чемпи- 
онской ленте, из них 22 золотые меда- 
ли и золотая парашютная медаль Меж- 
дународной авиационной федерации, 
говорят о ее заслугах в спорте. 

— Ну, а что же вы, Надя, ответили 
на письмо китайских студенток? — 
спросил ее в конце нашей беседы. 

— Все то, что рассказала вам, Иван 
Иванович, о своем роковом 938-м 
прыжке, и как вновь вернулась к жиз- 
ни и спорту... 

И. ЛИСОВ, 
мастер спорта, 

кандидат исторических наук 

ПАРАШЮТИЗМ — ОТВАГА, 
МАСТЕРСТВО, 
(91$ Де [:1®) 

Под таким названием готовится к 
изданию в четвертом квартале 1987 г. 
в Издательстве ДОСААФ СССР набор 
цветных фотоплакатов. Он состоит из 
20 листов. В них рассказывается об 
абсолютных чемпионах мира: И. Фед- 
чишине, Н. Пряхиной, П. Островсном, 
Л. Ереминой, В. Крестьянникове, 
Т. Воиновой, Е. Ткаченко, Л. Ячмене- 
ве, Н. Сергеевой, И. Ушмаеве, В. Зано- 
рецной, Г. Сурабно, И. Тёрло, Л. Коры- 
чевой и других прославленных спортс- 
менах. 

Несколько листов посвящено от- 
дельным видам — многоборью, груп- 
повой и купольной акробатине, клас- 
сичесному парашютизму, а танже воз- 
душным  десантнинам, применению 
не аунН техники в Арктике. 

абор фотоплакатов — прекрасное 
пособие. 
Заказы на приобретение комплекта 

плакатов можно оформить в сентяб- 
ре—октябре 1987 г. в местных книж- 
ных магазинах. 

Н. ПЕТРОВИЧ 

ПАРАШЮТНЫЙ СПОРТ 



Члены сборной СССР: 
Любовь Немкова, 
главный тренер Касум Нажмудинов, 
Халидэ Макагонова, 
Николай Никитюк, 
Ирина Адабаш, 
Виктор Смолин. 

Фото В. Тимофеева 

В НЕБЕ ВЕНГРИИ 
В 1962 м 1984 годах в Венгерской На- 

родной Республике состоялись два из 
тринадцати чемпионатов мира по само- 
летному спорту. Дважды здесь собира- 

‘лись, чтобы продемонстрировать свое 
искусство,.и лучшие пилоты социали- 
стических стран. И вот в нынешнем году 
эти традиционные соревнования орга- 
’низованы в третий раз. 

Чехи, поляки, румыны и венгры вы- 
полняли - пилотаж на самолетах 7-50Г.А 
и 7-50[.5, а наши летчики — на Су-26М. 

За всю 24-летнюю историю соревно- 
ваний вместе с летчиками социалистиче- 
ских стран всегда соперничали «яки» и 
«зеты». И лишь недавно этот спор 
по-своему разрешил новый феноме- 
нальный самолет Су-26М. Но прав был 
и главный тренер советской сборной 
Касум Гусейнович 'Нажмудинов, когда 
сказал: «Если видишь неважный полет, 
нельзя во всем обвинять лишь маши- 
ну». Когда пилотируют такие велико- 
лепные мастера, как венгры Петер Бе- 
шеней, Иозеф Балатони, чех Павел 
Чичо, польский летчик Януш Каспарек, 
самолет, как говорят знатоки, «крутится 
вокруг хвоста». И все-таки эти качества 
нового стиля, еще совсем недавно вы- 
зывавшие восхищение у публики, вдруг 
словно поблекли в сравнении с неудер- 
жимой, звенящей в небе мощью Су- 

26М. 
Итак, в судейском . протоколе — 35 

фамилий. Николай Никитюк в сборной 
команде СССР двенадцатый год, одна- 
ко спортивное счастье не спешило рас- 
крывать свои объятья этому талантли- 
вому пилоту. Лишь в последние годы 
к нему пришло всеобщее признание. 
В Вильнюсе в 1983 году и на прошло- 
годних соревнованиях социалистических 
стран в румынском городе Плоешти он 
стал победителем. А год назад, летом, 
в Англии за выполнение обязательного 
комплекса Николай был награжден зо- ` 
лотой медалью чемпиона мира. Вот 
почему никто особо не удивился, когда 
по окончанию обязательного упражне- 
ния на дисплее первой появилась фа- 
милия этого летчика. 

Другое дело — молодой пилот В. Ла- 
пенас. Он на два десятка очков отстал 
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от Никитюка но друзья и соперники 

поздравили Витаса с первой наградой 

международных соревнований — сереб- 

ряной медалью. Доволен полетом сво- 

его подопечного остался и К. Г. Нажму- 

динов. Это большая победа воспитан- 

ника Вильнюсского аэроклуба имени 
Дарюса и Гиренаса. На третьем месте 
по первому упражнению оказался 

Ю. Кайрис, а вслед за ним — тоже 

наши спортсмены: ленинградец Н. Ти- 
мофеев и алмаатинец С. Боряк. 

Абсолютная чемпионка мира Любовь 

Немкова уступила первенство прежней 
обладательнице этого высокого титула 
Халидэ Макагоновой и одесситке Ирине 
Адабаш. 

Не просто было соперничать с наши- 
ми летчицами чешке Яне Сабликовой, 
молодой венгерской спортсменке Анне 
Домонкос. Лишь ее старшая подруга, 

опытная летчица Юльга Дака, ‘к нема- 
лой радости соотечественников, сумела 
завоевать бронзовую медаль за произ- 
вольную программу. 

И во втором упражнении, опередив 
Ю. Кайриса, победил Н. Никитюк. Но 
ситуация изменилась: на сей раз к ли- 
дерам подтянулся и В. Смолин— капи- 
тан сборной. у | 

Поменялись местами Х. Макагонова 
и Л. Немкова. (Любовь и в остальных 
упражнениях стала первой, но в абсо- 
лютном зачете так и не догнала подру- 
гу — победила Халидэ. Третье место 
досталось Ирине Адабаш. 

У мужчин долго лидировал Н. Ники- 
тюк, вслед за ним шел В. Лапенас. Но 
под конец программы «раскрылись» 
Ю. Кайрис и В. Смолин. Капитан коман- 
ды наконец-то залетал так, как мы при- 
выкли видеть за многие годы. Все полу- 
чалось у Виктора. Казалось, что четкие 
фигуры пилотажа выстраиваются сами 
собой, без всякого усилия пилота! 
Ю. Кайрис «прописался» на втором ме- 
сте. «Бронза» досталась Н. Никитюку. 

.В авиационном спорте, как `извест- 
но, все быстро меняется, в том числе 
самолеты, комплексы, составы команд, 
правила соревнований. Еще в прошлом 
году по сумме трех упражнений опре- 
делялись лишь командные места, а те- 

перь — и личный зачет. На высшую 
ступень пьедестала почета поднялся 
москвич Н. Никитюк, набравший 13500 
очков. Всего одно очко проиграл побе- 
дителю Ю. Кайрис из Вильнюса. Треть- 
им стал ленинградец В. Смолин. Даже 
тылы советской сборной оказались на- 
дежно прикрытыми: четвертое место 
занял В. Лапенас, шестое — С. Боряк, 
седьмое — Н. Тимофеев. Только лидер 
венгерской команды П. Бешеней, заняв- 
ший .пятое место, сумел «втиснуться» 
в наш второй эшелон. 
Командный спор уверенно выиграли 

советские летчики. На втором месте — 
заметно прогрессирующие венгерские 
пилоты. Четыре года тому назад в 
Вильнюсе они заняли шестое место, в 
1985 году в Киеве были третьими, а вот * 
теперь переиграли даже ‘именитых со- 
седей — летчиков ЧССР. 

Четвертому, финальному, упражне- 
нию отныне предоставлена полная а8- 
тономия. Финал стал как бы отдельным 
‚соревнованием на специальный кубок, 
Это — четыре минуты фантазии и пол- 
ной свободы летчика. Причем оценки 
судей определяют не качество выпол- 
нения каждой отдельной фигуры, а об- 
щее впечатление от новизны, сложно- 
сти, гармоничности полета. 

Претензий к судьям у меня нет. Но 
осталось впечатление, что строгие, ред- 

кие по сложности финальные комплек- 
сы наших спортсменов должны бы за- 
служить большую благосклонность ар- 
битров. 

Когда в честь победителей прозвуча-, 
ли гимны, состоялся большой авиаци- 
онный праздник. Впечатляющий груп- 
повой пилотаж на 7-50 продемонстри- 
ровали венгерские пилоты Л. Тот, А. 
Молнар, Т. Пасти. Был для публики и 
еще один сюрприз: невероятные воз- 
можности вертолета К-26 показал зри- 
телям пилот А. Покорацкий. 

Десять дней длился большой яркий 
праздник пилотажа. В долгу мы поста- 
раемся не остаться: в июле следующего 
года лучших летчиков  социалистиче- 
ских стран будет принимать Вильнюс- 
ский аэроклуб имени Дарюса и Гире-, 
наса. 

Э. ГАНУСАУСКАС 



МАССОВЫЙ САМОЛЕТНЫЙ СПОРТ? ДА! 
Часто приходится слышать и читать 

о том, что самолетным спортом могут 
заниматься только особо смелые и во- 
левые люди. Не берусь отрицать нали- 
чие этих качеств у спортсменов-летчи- 
ков, но, думаю, не они являются глав- 
ными. 
Мне и моим товарищам по аэроклубу 

пришлось повидать немало сверстни- 
ков, желающих летать, волевых, физи- 

чески сильных, но летчиками они не 
стали. Почему? Потому что стать спортс- 
меном-летчиком можно лишь в том 
случае, если, во-первых, имеешь до- 
статочно времени для занятий, а во- 
вторых, если аэроклуб в этот момент 
нуждается в притоке спортсменов. Толь- 
ко при этих условиях новичок может 
перейти в категорию начинающих. 
Начинающим быть нелегко. Любой 

спортсмен знает, как трудно добиться 
на работе или в учебном заведении 
разрешения на длительный выезд на 
аэродром. Со временем в некоторых 
семьях начинают возражать родные и 
близкие. А ведь летать спортсменам 
первых годов обучения, как правило, 
приходится мало, мастерство их растет 
медленно. Для завершения курса на- 
чальной летной и перехода на програм- 
му подготовки к соревнованиям (с ко- 
торой, по сути, и начинается спортив- 
ная подготовка) требуется в среднем 
5—6 лет настойчивого труда на аэро- 
дроме. Исключения из этого правила 
крайне редки. Вполне естественно, что 

такое испытание временем выдержива- 
ют только самые упорные и целеуст- 
ремленные. Наверно, это и есть те ка- 
чества характера, которые определяют 
спортивную судьбу летчика. 

Что же должно, по моему мнению, 

измениться в системе авиационной под- 
готовки, чтобы самолетный спорт стал 
по-настоящему доступен молодежи? 
Предвижу скептические возражения: 

«Самолетный спорт слишком дорог и 
сложен для того, чтобы становиться 
широко распространенным». Сторонни- 
кам такой точки зрения хочу напом- 
нить тридцатые годы, когда занятия в 
аэроклубе были доступны широким 
массам молодежи. В наши дни заявле- 
ния в аэроклубы подают сотни юношей 
и девушек, а подняться в небо могут 
очень немногие. 
Не берусь определять весь комплекс 

мероприятий, необходимых для разви- 
тия самолетного спорта, остановлюсь 
только на одном, может быть, и не 
главном, но обязательном условии. 
Речь идет о назревшей, неоднократно 
обсуждавшейся в кругах специалистов 
(в частности, на страницах журнала 
«Крылья Родины») потребности в мо- 
дернизации парка авиационной тех- 
ники. 
Как известно, базовым самолетом 

Спортивной авиации служит Як-52, со 
семи его достоинствами и недостатка- 
ми. Последних, думается, значительно 
больше, и вряд ли кто будет сегодня 
то отрицать. Як-52 унаследовал основ- 
ные концепции и особенности своего 
прототипа — Як-18, созданного в после- 
оенные годы и отражавшего идею 

сближения учебного самолета с бое- 
вым. Як-52 используется в качестве 
многоцелевого самолета — первона- 
чальное летное обучение, пилотаж, по- 
леты по маршруту — и должен удов- 
летворять различным, часто  противо- 
речивым требованиям, Это не соответ- 
ствует целям и задачам, стоящим пе- 
ред аэроклубами в наше время. Вслед- 
ствие снижалась эффективность авиа- 
ционной подготовки, что вело к извест- 
ным трудностям в самолетном спорте, 
к снижению его массовости. 

* & 
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Тенденция учета затрат на достиже- 
ние поставленных целей становится гос- 
подствующей в народном хозяйстве 
страны, в том числе даже в ‘таких тра- 
диционно «внеэкономических» областях, 
как здравоохранение, народное обра- 
зование, оборона. По аналогии с граж- 
данской авиацией одним из основных 
показателей эффективности работы 
аэроклубов можно принять уровень 
затрат на летный час (летное мастерст- 
во растет пропорционально налету). 
Давайте подсчитаем, во сколько в сред- 
нем обходится час полета на Як-52. 

Затраты на топливо и смазочные ма- 
териалы составляют 10—15 рублей. 
Расход ресурса (амортизация самолета), 
при назначенном в 1000 часов — не ме- 
нее 100 рублей на летный час. Сюда 
следует прибавить оплату труда лет- 
ного и обслуживающего персонала, 
затраты на содержание комплекса на- 
земных средств и т. д. Сумма полу- 
чается немалая. Для сравнения: в Ав- 
стралии коммерческая цена летного 
часа на спортивном самолете составля- 
ет 80 долларов, в аэроклубе ЧССР сум- 
марные затраты на амортизацию авиа- 
техники и горюче-смазочные материа- 
лы уже снижены до 43 крон* в час. 
Планируется их дальнейшее снижение 
(до 23 крон на самолете первоначаль- 
ного обучения Зет-52) при безуслов- 
ном обеспечении высокого уровня бе- 
зопасности полетов. 
Очевидно, что снижение затрат на 

час полета, и довольно существенное, — 
возможно. Это — одно из важных ус- 
ловий повышения массовосты самолет- 
ного спорта. Но для этого парк авиа- 
техники ДОСААФ необходимо попол- 
нить самолетом первоначального обу- 
чения (СПО). 

Кстати, чехословацкие авиастроители 
заинтересованы в сотрудничестве с 

СССР в деле создания СПО и поршне- 
вых авиадвигателей для легкомоторной 

авиации. 
Необходимо отметить, что требова- 

ния к СПО весьма специфичны, осо- 
бенно для наших условий. В них долж- 
ны найти отражение сложившаяся струк- 
тура авиационной подготовки, климати- 
ческие особенности нашей страны ит. д. 
СПО должен быть специализированным 
самолетом для решения ограниченного 

* 1 крона = 10 копейкам. 

спектра задач летной подготовки, хотя, 
по-видимому, не следует отвергать воз- 
можность его переоборудования для 
других целей. 

На мой взгляд, СПО должен быть 
высоконадежным, простым в пилотиро- 
вании и наземной эксплуатации, иметь 
хорошие взлетно-посадочные характе- 
ристики, оптимальную энерговооружен- 
ность и аэродинамическое качество. 
Помимо этого, в техническое задание 
на самолет в качестве важнейших я 
включил бы следующие требования: 
закрытая обогреваемая кабина экипажа 
с рядным расположением кресел и хо- 
рошим обзором; возможность пере- 
оборудования с колесного шасси на 
лыжное; наличие надежных современ- 
ных средств оперативного объективного 
контроля; высокий уровень эксплуата- 
ционной технологичности, взаимозаме- 
няемости и ремонтопригодности; низ- 
кая нагрузка на крыло (низкая поса- 
дочная скорость); высокое качество 
внутренней м радиосвязи и т. д. 

Технические проблемы самолетного 
спорта, от которых зависит его даль- 
нейшая судьба, разрешимы. В условиях 
перестройки, в свете постановлений 
партии и правительства скорейшее ре- 
шение этой задачи становится особен- 
но актуальным, приобретает государст- 
венное значение. 

А. СМЫШЛЯЕВ, 
мастер спорта 

От редакции: В статье спортсме- 
на-летчнкна А. Смышляева поднимаются 
вопросы, насающиыеся дальнейшего раз- 
витиня самолетного спорта в нашей стра- 
не. О том, что молодежь стремится по- 
знать азы пилотажа, говорит следующий 
факт. В 1986 году во 2-Я Мосновский го- 
родсной аэроклуб имени В. Талалихина 
подали заявление около 400 юношей и 
девушек. На два отделения — самолет- 
ное и планерное — было принято не- 
сколько десятнов человек. 

В редакционной почте встречаются 
письма, которые нельзя читать споной- 
но. «Пять лет я занимался в Ессентун- 
ском авиаспортнлубе ДОСААФ, — пишет 
В. Старчеусов. — Когда мне исполни- 
лось 28 лет, в приеме на следующий год 
обучения отказали. Не могу спокойно 
думать о том, что больше не поднимусь 
в воздух. Я полон энергии ы сил, у меня 
огромное желание летать, а мне не 
дают. 

Сейчас в клубе только четыре спортс- 
мена — три мастера спорта н один пер- 
воразряднинк — ин ни одного первого ни 
второго года обучения. Но что же это за 
спортклуб, еслы в нем практически нет 
спортсменов?» И таких писем не едн- 
ницы. 

В 1984—1985 гг. на страницах журнала 
прошла дискуссия: наним должен быть 
спортивный самолет. Речь шла оС основ- 
ных параметрах и общих видах. 

Создан самолет для сборной — Су-26М. 
На нем завоеваны золотые награды в 
международных встречах. А какой аппа- 
рат нужен клубам? 

Редакция надеется, что свое мнение 
по вопросам, поднятым в статье А. Смыш- 
ляевэ, выскажут работнини клубов, но- 
митетов, федерации, Управления —авма- 
ционной подготовки и авиационного 
спорта ЦК ДОСААФ СССР, а также ин- 
женерь:-конструкторы, занимающиеся 
проентнрованием спортивных самолетов, 
спортсмены-летчини. 

читы Е == САМОЛЕТНЫЙ СПОРТ 
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скоростник 
Вместе с А. Н. Базелеем, одним из 

руководителей Центрального ’спортив- 

но-технического клуба авиамоделизма, 

мы вошли в мастерскую. За столом с 

книгой сидел кудрявый парень в свите- 

ре. «Познакомьтесь — это Сергей Кос- 

тин, чемпион страны». 
Ладонь крепкая, мозолистая. «Да ка- 

кой я чемпион, — смущенно улыбаясь, 

сказал Сергей. — Если хотите написать 

о скоростниках, поезжайте пучше в 

Новосибирск...» 
Я заглянул через его плечо. Книга 

называлась «Промышленные алюминие- 

вые сплавых... 

В Новосибирск я не поехал, хотя Сер- 

гей рассказал много интересного о рабо- 

тающих там его соперниках (ин друзь- 

ях) — Аленсандре Калмынове и Сергее 

Пицкалеве. Надеюсь, что знакомство © 

ними у читателей журнала еще впереди. 

Пока же меня интересовал он — мастер 

спорта С. Костин, победитель первенства 

СССР прошлого года по классу скорост- 

ных моделей. 
—  Авиамоделизмом я занимаюсь, 

скольно себя помню. Сначала — в нрУЖж- 

ке на станции юных технинов, потом — 

в институтской секции... Да и в том, что 

поступил именно в авнационно-техноло- 

гический, увлечение мое сыграло реша- 

ющую роль. Позже — работал на заво- 

де. И вот уже четве тый год — ин- 

структор-методист ЦС КАМ. Авиамоде- 

доводить 
ДЕЛО 
ДО КОНЦА 
Бело-красная модель на секунду за- 

висла в воздухе и ударилась о твердое 

покрытие кордодрома. Первым разле- 

телся винт. Оставляя краску на асфаль- 

те, треснуло и надломилось крыло. 

Последний удар пришелся на стабили- 

затор. | 

Мастер спорта Валерий Карпенко 

понуро шел из центра круга к своей 

скоростной модели. К досаде на не- 

удавшийся старт примешивалось  чув- 

ство обиды. Причина аварии была про- 

стой — асфальтовое покрытие кордо- 

дрома, к слову, единственного в Крас- 

нодаре, ремонтировалось десять лет 

назад. О его теперешнем 

красноречиво говорят глубокие выбои- 

ны и трещины в два пальца шириной. 

Заменив модель, Валерий сумел вы- 

ступить успешно и стал победителем 

традиционных всесоюзных стартов «Зо- 

лотая осень Кубани». Помогло ему не 

только мастерство пилота. Саму мо- 

дель краснодарский спортсмен делал 

исходя из условий взлета и посадки на 

неровном асфальте — усилил конструк- 

цию, вынес вверх стабилизатор, поста- 

состоянии - 

лизм для меня теперь уже не увлече- 

ние; это моя профессия, жизнь. 

В нлассе скоростных Костин — С 1980 

года. Работает в паре со спортсменом 

из мосновснкого города-спутника Зелено- 

града, многократным призером чемпио- 

натов страны и Европы Сергеем Щелна- 

линым. Графин — тяжелый: за «нелет- 

ную» зиму надо подготовить на двоих 

четыре модели, и это при том, что фаб- 

ричного изготовления на них — разве 

что корда. Остальное все рассчитано, 

сделано и подогнано собственными РУ- 

ками (в этом году даже подшипники 

точили сами). В общем, рабочий день 

начинается в девять и в девять... вечера 

зананчивается. Нередко прихватывают и 

выходные. 
Сегодня, чтобы достичь высоких ре 

зультатов в авиамодельном спорте, од- 

ной любви н нему мало. Так же, кан и 

знаний, даваемых в авиационных вузах. 

Каждый день приходится сталкиваться 

с множеством проблем — некоторые из 

них «не проходили» и в академиях. А то, 

что установлено для больших самолетов 

и их моторов, не всегда можно механи- 

чески перенести на маленькие. Прыихо- 

дится много читать — периодину и на- 

учные труды, много думать самому, ре- 

шать сложнейшие технические задачи. 

И, конечно, пришлось освоить, фактиче- 

ски, десятки рабочих специальностей — 

от модельщика и литейщика до тонкаря- 

универсала. Без этого — никуда. 

Я держу в руках модель Костина, мо- 

дель-чемпион. Блестящая стремительная 

однонрылая птица, способная существо- 

вать тольно в этом нлассе. 

— Мой самолет — традиционной для 

последних лет схемы, — комментирует 

Сергей. — Размах крыла — метр. На 

предыдущих моделях пытался сделать и 

меньше, и больше (до метра семидесяти) 

и пришел к выводу, что метровый раз- 

мер — оптимальный. Вес — 480 грам- 

мов. Резонансный глушитель закапоти- 

вил трехмиллиметровый костыль. Но не 

всем же спортсменам дорабатывать 

кордовые под краснодарские условия? 

Уезжая, многие с горечью говорили: 

«У вас прекрасные погодные условия 

для полетов, но мы больше не при- 

едем. Нам дорог труд, вложенный в 

модели». 

Что говорить о мастерах? Они не 

оставят спорт из-за разбитой на со- 

стязаниях техники. А вот мальчишки! 

Уверен, многие из них, потерпев два- 

три раза неудачу при запуске модели, 

никогда больше не переступят порог 

авиамодельной лаборатории. Если на 

эту проблему взглянуть шире — сколь- 

ких специалистов мы не досчитались 

из-за запущенных кордодромов? 

Вернемся к событиям годичной дав- 

ности. В сентябре на базе Краснодар- 

ского авиаспортклуба ДОСААФ прохо- 

дил финал 1Х Спартакиады народов 

СССР и ХХХИ чемпионат страны по 

самолетному спорту. В период подго- 

товки к ним АСК заключил договор 

с городским трестом дорожного строи- 

тельства и благоустройства на прове- 

дение капитального ремонта дорог и 

кордодрома, который расположен не- 

подалеку от летного поля. Краснодар- 

ский краевой комитет ДОСААФ выде- 

лил на это 25 тысяч рублей. АСК обес- 

печил ремонтную организацию  биту- 

мом, щебнем, дизтопливом и бензином, 

выполнив тем самым договорные обя- 

зательства. А строители? Они появи- 

лись на аэродроме под самый зана- 

вес — за два-три дня до открытия 

всесоюзного первенства. Засыпав гра- 

вием ямы и выбоины, — удалились. До 

восстановления асфальтового покрытия, 

ован на 2/3 и настроен на частоту 

9000 об/мин. Модель оснащена вига- 

телем с пятиканальной продувнои. он 

имеет следующие фазы газораспределе- 

ния: начало всасывания — 30° от НМТ 

(нижняя мертвая точка) и продолжитель- 

ность — 210°; выхлоп — 198°; перепуск — 

136°. На двигателе применен двойной 

диффузор; площадь проходного сечения 

эквивалентного ему одинарного была бы 

равна 48 мм?. Установлена пара типа 

АВС (алюминий — бронза— хром)... Двига- 

тель способен развивать мощность до 

1,8 л. с., на чемпионате модель показала 

скорость 285 км/ч. Однолопастный во3- 

душный винт диаметром 156 мм имеет 

средний шаг 155 мм. В качестве систе- 

мы питания применен бак типа «одно- 

камерная поилка». 
Новые модели, которые мы с Сергеем 

Щелкалиным готовим к этому сезону, 

будут, конечно, усовершенствованы. Ре- 

зонансный глушитель — больше открыт, 

нескольно измененной нонструнции. По- 

явится автомат остановки двигателя — 

такой уже есть на моделях новосибир- 

цев, и мы могли убедиться в его полез- 

ности. 
На всем протяженимн разговора Сергей 

неоднократно пытался убедить меня, что 

чемпионом он стал чисто случайно и по- 

этому таковым себя не чувствует. Дес- 

кать, дело было тан... Первенство страны 

проводилось одновременно с чемпиона- 

том мира, и в нем не участвовали три 

самых серьезных соперника Сергея — 

А. Калмыков, С. Пицкалев и А. Коха- 

нюнк. 
— Там, в Венгрии, Александр стал 

абсолютным  чемпноном мира, показав 

рекордную скорость — 293 км/ч, Сергей 

оказался вторым — 288,8. Результат, что 

я показал на Союзе, был бы лишь шес- 

тым... Вот и получается, что чемпион я 

ненастоящий. 

Как сназать? Пона, признавая несом- 

ненное лидерство новосибирцев, Костин 

как говорится, руки не дошли. Объем 

освоенных работ в деньгах — одна 

тысяча рублей с небольшим. 

Беседую с заместителем начальника 

АСК В. Смирновым, который занимался 

подготовкой документации и следил за 

выполнением договора. 
— Запланированный объем работ, по 

решению треста, должно было выпол- 

нить специализированное дорожно-ре- 

монтное строительное управление 

(СДРСУ). Но его начальник Ю. Ризгаев 

заявил работникам краевого комитета 

ДОСААФ, что он отказывается от вы- 

полнения работ и никто не заставит его 

перегнать технику на аэродром. 

Возможно, у управления были серь- 

езные причины, побудившие его отка- 

заться от работ на аэродроме, если 

оно пошло на прямое невыполнение 

указаний вышестоящей организации — 

треста. Но как объяснить все это маль- 

чишкам, чьи модели уже который год 

не имеют «аэродрома»? 

После отказа Ю. Ризгаева ремонт до- 

роги и кордодрома поручили дорожно- 

ремонтному управлению (ДРУ) — орга- 

низации более слабой. Оно и «обозна- 

чило» (другое слово подобрать трудно) 

фронт работ на аэродроме АСК. Меня 

заинтересовали причины подобного от- 

ношения к делу. Вместе с работником 

краевого комитета ДОСААФ, руково- 

дителем авиамодельной лаборатории 

В. Борисовым мы пришли в трест. Пер- 

вый разговор — с С. Шастиком, в то 

время одним из руководителей ДРУ, 

ныне начальником  производственного 

объединения «Краснодарблагоустройст- 

во». Ничего нового Сергей Борисович 

нам не сообщил. 
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не собирается сдаваться, упорно, не жа- 
лея ни времени, ни сил, доводит и до- 
водит свой модели. И этот длящийся 
много лет спор между сноростнинами 
страны решит (онончательно ли?) насту- 
пающий спортивный сезон. 

- — Уже ‘не впервые, — рассказывает 
Сергей, — заходят разговоры о том, что 
авнамоделизм подошел к абсолютному 
пределу по снкоросты. Однако, кан пока- 
зывает опыт, - это далеко не тан. Ново- 
сибирские спортсмены, например, доби- 
лись значительного прироста ее за счет 
совершенствования резонансной системы 

‚ и далеко не исчерпали все ресурсы это- 
го направления. 

: Есть и много других неиспользован- 
ных возможностей, в том числе и нон- 
структивных. Ведь в лучших гоночных 
автомобылях литровая мощность двига- 
теля выше мощности наших на 30%. В 
частности, за счет применения  турбо- 
наддува, который мы пока не исполь- 
зуем. Естественным путем повышения 
мощности двигателя является снижение 
его механических потерь, а также улуч- 
шение начества наполнения цилиндров 
(за счет оптимизации процессов всасы- 
вания и выхлопа). Собираюсь 
нить на своей будущей модели 
консольной подвески вала. Конечно же, 
существенное влияниё окажет ин появ- 
ление новых материалов, благо техно- 
логия них изготовления бурно прогрес- 
сирует — нерамика, металлонкерамина, 
жаропрочные, с низкими ноэффицнента- 
ми трения и линейного расширения. В 
общем, мы еще поборемся! 

В дверь’ мастерской заглянули: 
— Кто сегодня вечером остается ра- 

ботать} 
‚ — Я, — сказал Сергей м пошел запи- 
сываться в вахтенныйя журнал. ‘ 

И. МОРЖАРЕТТО 

— Заказ АСК должно было выпол- 
нить СДРСУ, но оно вело работы на 
крупных объектах города, ремонтиро- 
вало проезжую часть. А дорожно-ре- 
монтному управлению не хватило мощ- 
ностей, сказалось. отсутствие землерой- 
ной техники, которой оно не распола- 

‚ гает. Этим и объясняется столь малый 
объем освоенных работ. 
Получился замкнутый круг. Одни мог- 

ли, но не захотели. Другие хотели (или 
это только слова), но не смогли. 
Дождавшись управляющего трестом 

И. Лукьянчикова (он недавно занял эту 
должность), мы прошли к нему в каби- 
нет. Иван Тихонович быстро разобрался 
в сути вопроса. Здесь же в кабинете 
отдал необходимые распоряжения под- 
чиненным, твердо заверив нас, что в 
третьем квартале 1987 года работы на 
территории АСК будут выполнены в 
полном объеме. Остается надеяться, 
что строители сдержат свое слово, вы- 
полнят договорные обязательства. 

В том, что кордодром до сих пор не 
отремонтирован, есть, на мой взгляд, 
вина и работников краевого комитета 
ДОСААФ) и авиаспортклуба. Не хватило 
им твердости и требовательности: в до- 
говоре — документе юридическом бы- 
ли указаны конкретные сроки исполне- 
ния. В сложившейся ситуации, думает- 
ся, надо было настойчиво стучаться в 
двери не только треста, но и горис- 
полкома. 1 
Относиться к делу с большой ответ- 

ственностью, доводить его до конца — 
таково требование сегодняшнего дня. 

К. АЛЕКСАНДРОВ, 
наш спец. корр. 

Краснодар 

можно 

ЭТО МЕШАЕТ АВИАМОДЕЛИЗМУ 
В журнале начат большой разговор о 

развитии авиамоделизма, 
сти. Хочу высказать и свое мнение. Мно- 
го недостатков имеется в подготовке к 
чемпионатам страны. И как результат — 
большое число спортсменов получает на 
них «баранки». Практика, когда зачет на 
соревнованиях производится при нали- 
чии первого разряда, себя не оправды- 
вает, не содействует массовости авиамо- 
делизма. Кому нужна такая система под- 
счета очков, когда из 16 участвующих в 
радиостартах десять человек получают 
«ноль», 

Не выставила, скажем, республика 
команду — «ноль», другой коллектив 
выступал, но слабо — результат тот же. 
Зачем посылать людей на эти соревно- 
вания, тратить средства если заранее 

предположить, что некоторые 
команды подготовлены не на уровне 
перворазрядников и не могут конкури- 
ровать с мастерами? 
Почему не сделать разделение, ска- 

жем, на две лиги? Как в футболе. Не со- 
ревнуются же «Динамо» (Киев) и какая- 
либо заводская команда. Считаю, что си- 
стема подсчета очков по первому раз- 
ряду неприемлема. Соревнование в двух 
лигах поможет избавиться от ложных 
кандидатов в мастера спорта. А то бы- 
вает и так: приезжают на чемпионат все 

в звании КМС, а в ходе его не тянут да- 
же на первый разряд. Если же спортс- 
мен приедет со вторым или третьим 
разрядом и выполнит нормативы пер- 
вого, то на следующий год может вы- 
ступать и в высшей лиге. - 

Какой же это чемпионат страны, где 
практически соревнуются 4—6 команд, 
а остальные, в силу обстоятельств, не за- 
висящих от них, — например, им негде 
тренироваться, — подготовлены слабо. 
Сошлюсь на пример нашей республики. 
С 1974 года у нас в Таджикистане нет 
мест для ‘запуска кордовых моделей. С 
ходатайством о строительстве кордодро- 
ма мы прошли инстанции от архитектора 
города до Совета Министров республи- 
ки. Обращались в горисполком, обком 
партии, Госплан, к одному из замести- 
телей председателя Совмина. Как будто 
надо строить не два «пятака» диаметром 
50 м, а чуть ли не новый Байконур... Все 
нас поддерживали, одобряли инициати- 
ву, но дело вперед нисколько не двину- 
лось. Оказалось, что нигде не оговоре- 
но, кто должен финансировать строи- 

тельство, кто его субподрядчик. Спор- 
тивное сооружение, подобное кордодро- 
му, строить некому. 

Помогите нам ‘в этом вопросе. Ведь 
тренируются у нас в Таджикистане пара- 
шютисты различных ведомств, велосипе- 
дисты, гребцы, каноисты и др. А мест- 
ный авиамоделизм пока забыт. 

Теперь о радиомоделизме. За неиме- 
нием кордодрома многие из нас заня- 
лись этим видом спорта. Но сразу воз- 
никли проблемы. Главная из них — от- 
сутствие надежной аппаратуры, То, что 
выпускается промышленностью, пока да- 
леко от совершенства. Но моделисты на- 
род настырный, «счастливчики» за боль- 
шие деньги приобретают импортную. Те 
же, кто не имеет возможности ее до- 

его массово- - 

стать, отстают в своей подготовке. А ре- 
зультат — все тот же «ноль». Разве это 
справедливо} 
Прошлый год принес нам много радо- 

стей, Впервые советские спортсмены по- 
казали значительно лучшие результаты, 
чем их зарубежные соперники. Но кто 
об этом узнал? По телевидению ни об 
одном из шести. чемпионов и слова не 
сказали. Журнал «Крылья Родины» напе- 
чатал снимки в сером цвете. Неужели 
не нашлось краски, чтобы дать фотогра- 
фии чемпионов мира в цвете? На облож- 
ке часто можно видеть парашют в воз- 
духе, : самолет, но еще ни разу не ви- 
дел фотографии авиамоделистов, кото- 

рую можно было бы повесить на стен- 
де и показывать кружковцам. 
А реклама соревнований. Смех и 

грех! В Киеве проходила Спартакиада 
народов СССР по авиамодельному спор- 
ту, но никто из жителей столицы Украи- 
ны об этом не знал. Нигде в городе не 
было ярких объявлений, плакатов. Отсю- 
да и пустые трибуны на кордодроме в 
течение 10 дней. 

Несколько слов © качестве выпускае- 
мой продукции. Она пока не выдержи- 
вает критики. Все дело в том, что отно- 
шение к производству изделий для мо- 
делистов несерьезное. Люди, произво- 
дящие моторчики или наборы посылок, 
не дорожат своей рабочей честью. 

В одном из выступлений М. С. Горба- 
чев заметил, что должно же нас когда- 
нибудь затронуть чувство собственного 
достоинства, почему на западе могут, а 
‚мы — нет: Что, руки не тез Или голова 
Да все — то! 
Верно сказано! Почему, взяв двигатель 

«Росси» прямо из коробки, я могу по- 
ставить его на модель и слетать с отлич- 

ным результатом. А вот отечественный, 
мягко говоря, еще завести надо. Между 
прочим, самоделки наших ведущих 
спортсменов ни в чем не уступают зару- 
бежным двигателям. Так почему же не- 
льзя взять двигатель того же Дорошен- 
ко, Киселева и по ним сделать серию 
прекрасных работающих моторов] Не ду- 
маю, что ведущие спортсмены. откажут 
в документации для изготовления  по- 
добных двигателей. 

В заключение хочется через журнал 
выйти с таким предложением. В Тад- 
жикистане уже три раза проводились со- 
ревнования на приз летчика М. А. Пла- 
вельского по классу радиоуправляемых. 
Собирались спортсмены с радиоплане- 
рами, пилотажными, со всеми классами 
моделей ракет. У нас есть отличная ба- 
за для проведения подобных состязаний 
именно в конце года — октябре, нояб- 
ре. Температура воздуха здесь — 12— 
15 градусов тепла. Условия хорошие. 
Желательно проводить такие соревнова- 
ния с более широким кругом участни- 
ков и присваивать им статус союзных с 
разрешением выполнять соответствую- 
щие нормативы. Такие турниры могли 
бы превратиться в настоящий праздник 
для спортсменов страны. 

А. БОКОВ 

ДВИДМОДЕЛИЗМ 



Розыгрыш всесоюзного первенства 
максимально приблизили к мировому 
Уровню. Основой его явились парящие 

маршрутные полеты, в упражнения 
введены скоростные участки. Рабочим 

инструментом пилота стала полетная 
карта. «Начались настоящие поле- 
ты», — такую оценку дали чемпиона- 

ту его участники. Судейская коллегия 

подсчитала, что за шесть зачетных 

летных дней спортсмены пролетели в 
сумме почти 6250 км. 
Было разыграно три упражнения: 

полет до намеченного пункта за мини- 
мальное время; полеты по треуголь- 
ному маршруту и на открытую даль- 
ность. 

В первый день состязаний главный 

судья А. Кузнецов, оценив погодные 

условия, принял решение лететь до 
лагеря. На вспаханном поле размером 
200 на 300 метров, разбили финиш. 
Расстояние по прямой с места стар- 

та — 12 километров. Задача — пройти 
его как можно быстрее. 

Опытным спортсменам условия по- 

казались слишком простыми. Многие 
из них, особенно в первой попытке, 

становились в поток и набирали вы- 

соту. Это было ошибкой. При подходе. 

к посадочной площадке с избытком 
высоты (до 300 метров и более) им 

приходилось вставать в спираль и сни- 

жаться, на что уходило время. Луч- 

ший результат в упражнении у кан- 

дидата в мастера спорта П. Аджима- 
мудова из команды Грузии: его вре- 

мя — 16 минут. На одну минуту боль- 

ше у таких опытных мастеров, как, 
Д. Нор-Аревян (РСФСР) и В. Мираков 
(Каз. ССР). 
Непростая ситуация сложилась во 

второй попытке у москвича В. Каку- 

рина. Перед посадкой, пролетая над 
зеленым полем, спортсмен потерял 
больше высоты, чем рассчитывал. Пи- 

лот понял, что не дотягивает до фи- 

ниша несколько метров. На пути был 

овраг. Точно  рассчитав Какурин 

‹нырнул» в него; разогнал аппарат и 

резко. отдал ручку. Создавшийся эк- 

ранный эффект помог спортсмену пе- 

ресечь финишную зленточку» и сесть 

в полутора метрах от нее. Результат 
был засчитан. 
Второй тур (расстояние до намечен- 

ного пункта увеличилось до 40 км) 

выявил сильнейших в упражнении. 

Лидировал Д. Нор-Аревян (1132,6 оч- 

ка). Второе и третье место у В. Мы- 
сенко. (РСФСР, 1105,3) и А. Иваннико- 

ва (Москва, 1088,7). 
Полет по треугольному маршруту 

разыгрывался два дня. Перед стартом 

каждый участник фотографировал таб- 

личку с датой и заданием, номер 

дельтаплана. 'Треугольный маршрут 

протяженностью 26,5 км начинался с 

пролета над действующими часами 

диаметром 24 м. Затем пилоты прохо- 

дили два поворотных пункта (за ори- 

ентиры были выбраны сельскохозяйст- 

Масса 
Дельтаплан | аппарата Пилот 

(кг) 

И. Соболев «Вектор-87» 30 

С. Гришенчук «Славутич- 32 

Спорт-7» 
А. Иваннинов «Дакрон» 34 
В. Мысенко «Апогей» 28 

18 

Вес пилота 

венная ферма и развилка шоссейных 

дорог) и вновь выход на ИПМ — часы. 
Если позволяла высота, шли на вто- 

рой круг. Над часами и поворотными 

пунктами производилась фотосъемка. 

Первое место в упражнении занял, 
пролетев более 52 км, тренер сборной 

СССР Валерий Жеглог, выступавший 

в личном зачете. Пилот основательно 

модернизировал дельтаплан «Азур». 

По своим летным качествам он не ус- 

тупал новейшим аппаратам соперни- 

ков. Второе место — у А. Иванникова 

(51,2 км), всего на 200 метров опере- 
дившего С. Гришенчука (УССР) и 
И. Соболева (РСФСР, личный зачет), 

поделивших третье место. 
Досадное поражение 

зяева чемпионата — команда Казах- 

стана, серебряный призер УТ всесоюз- 
ного первенства. Сказались просчеты 
в определении времени старта и ка- 
верзы погоды, очень неустойчивой в 
этом году в Алма-Ате. Из-за резкого 
ее ухудшения (в течение 15—20 ми- 
нут) спортсмены сборной Казахстана, 
стартовавшие позже других, не сумели 
преодолеть контрольный десятикило- 
метровый отрезок пути и получили 
нули. Выбыли из борьбы представите- 
ли Грузии и Армении. 

Из-за непогоды нерезультативным 
оказался второй день. Контрольный 
отрезок пути смог преодолеть только 
один спортсмен — В. Сидоренко 
(УССР), выступавший в личном заче- 
те. Это дало ему 130,4 очка, в то вре- 
мя как все остальные получили нули. 
Тем не менее, согласно положению 
упражнение считалось разыгранным. 
Выполняя маршрутный полет, спорт- 

смен из команды Украины, член сбор- 
ной СССР А. Коркач сделал заявку 
на мировой рекорд. Он прошел тре- 
угольник со средней скоростью 
25 км/ч. Официальный мировой ре- 
корд в классе дельтапланов с гибким 
крылом зарегистрирован Международ- 
ной авиационной федерацией 16 фев- 
раля 1986 года. Его установил австра- 
лиец Д. Куммингс на аппарате «Мед- 
жик-3», показав на 25-км замкну- 
том треугольном маршруте скорость 
15,60 км/ч. Заключение спортивной 
комиссии чемпионата вместе с баро- 
граммой и результатами фотоконтроля 
направлены в ФАИ. 

— Вскоре после старта, — расска- 
зывал о своем полете А. Коркач, — 
мне удалось поймать стабильный вос- 
ходящий поток с вертикальной скоро- 
стью 4—5 м/с. Набрал больше тысячи 
метров над стартом. Впереди по марш- 
руту виднелась кучевая облачность. 
На повышенной скорости направился 
к ней, прошел поворотный пункт и по- 
ловину второй стороны треугольника. 
Здесь снова встретился сильный тер- 
мик (3 м/с), позволивший вторично 
запастись высотой. Прошел в скорост- 
ном режиме еще один участок марш- 
рута. До конечного пункта треуголь- 

Площадь 
без крыла | Размах | Удлинение 

снаряжения 

(кг) (м) 

15,0 10,8 *,6 
16,5 10,6 7,0 

17,2 11,6 7,8 
58 14,0 10,0 7,2 

потерпели хо- 

ника оставалось около четырех кило- 
метров. 

Третий по счету восходящий поток 

был гораздо слабее предыдущих, но 

благодаря ему я пересек финишную 

прямую на высоте 1000 метров. Решил 
идти на второй круг. Устойчивых тер- 

миков болыше не встретил и произвел 

посадку. 
Успех Коркача неслучаен. Он гра- 

мотный пилот. На чемпионате Европы 
в Венгрии Анатолий был первым сре- 
ди советских спортсменов, набрав наи- 
большую сумму очков. Его отличает 
высокое тактическое мастерство. 
Дельтаплан *Славутич-Спорт-7», на 

котором летал А. Коркач, — новая 
разработка ОКБ им. О. К. Антонова. 
Полную зобкатку» аппарат пройдет на 
международных встречах 1987 года в 
Польше. и Венгрии, в которых примут 
участие советские дельтапланеристы. 

ПАРУСА 
НАД 

УШКУНУРОМ 

В чемпионате участво- 
вало 46 аппаратов 
клубной постройки, 
6 дельтапланов ОКБ 
им. О. К. Антонова, 
1 — «Славутич-УТ»; 
4 — зарубежных 
фирм. у 
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В последние дни чемпионата устано- 
вилась солнечная погода, высокая тер- 
мическая активность позволила совер- 
шать дальние полеты. Первый день 
розыгрыша третьего упражнения рез- 
ко обострил борьбу. Об этом говорят 
плотные результаты первой пятерки: 
В. Какурин — 65,0 км; В. Мысенко — 
64,85; А. Иванников — 62,4; И. Собо- 
лев — 62,4 и С. Гришенчук — 59,9. 

Во втором туре лучший результат 
показал С. Гришенчук — 103,5 км. Он 
занял первое место в упражнении и 
второе по результатам чемпионата. 
Сергею Гришенчуку вручен Кубок му- 
зея планеризма и парашютизма за са- 
мый дальний полет. 

Звание абсолютного чемпиона завое- 
вал инструктор Куйбышевского об- 
ластного комитета ДОСААФ И. Собо- 
лев. Преодолев дистанцию в 99,2 км, 
он обеспечил себе надежный запас 
очков и по праву занял высшую сту- 
пень пьедестала почета. «Победа Собо- 
лева закономерна, — сказал мастер 
спорта Е. Денисенко, — Игорь исклю- 
чительно целеустремленный, работо- 
способный человек. У него стабильные 
результаты на соревнованиях любого 
ранга». 

57 дельтапланеристов 
цз 11 республик, 

Москвы и Ленинграда, в том числе 
17 мастеров 

спорта 
и 

27 кандидатов 
в мастера 
приняли 
участие 

в УП чемпионате 
Р страны, 

проходившем 
под Алма-Атой 

на дельтадроме Ушкинур, 
в горах 

Заилийского Алатау. 
Перепад высот 

старта и финиша 
более 1000 м. 

«Вектор-87» — седьмой по счету 

аппарат авиационного инженера Собо- 

лева. От других он отличается рас- 

кроем паруса, создающим более каче- 

ственную с аэродинамической точки 

зрения поверхность, меньшим весом 

(применено химическое фрезерование 

труб каркаса, крепежные узлы из ти- 

тана). Дельтаплан легок в управлении, 

хорошо стоит в потоке. В последнем 

туре Соболев находился в воздухе че- 

тыре с половиной часа и, по его сло- 

вам, усталости не почувствовал. 

На третьем месте по результатам 

чемпионата А. Иванников. Ему уда- 

лось пройти 49,35 км. 

Командную победу одержала сбор- 

ная РСФСР. Девять спортсменов вы- 

полнили нормативы мастеров спорта, 

четверо *°— кандидатов в мастера. 

Лучшим дельтапланом чемпионата 

техническая комиссия признала аппа- 

рат «Апогей» инструктора-дельтапла- 

нериста Башкирского областного дель- 
тапланерного клуба В. Мысенко. Это 
первая собственная разработка спортс- 
мена. Владимир взял за основу луч- 
шие образцы пятого поколения дельта- 
планов. Особое внимание уделил ушив- 
ке купола (вдоль крыла с экономич- 
ным раскроем). «Апогей» отлично уп- 
равляется, чутко реагирует на любой, 
даже слабый, поток. Приборное обору- 
дование — чешский вариометр «Лун- 
1141», высотомер, магнитный компас 
КИ-13. Мысенко испытывал аппарат в 
Ямполе, и он, по словам спортсмена, 
«пошел сразу». На окончательную до- 
водку хватило одного дня. 
Несколько слов об организации и 

судействе УП чемпионата СССР. Впер- 
вые полеты проводились не с одного, 
а с трех стартов, это давало возмож- 
ность спортсменам полностью исполь- 
зовать время высокой термической 
активности. 
На состязаниях царил дух демокра- 

тизма. При принятии решений относи- 
тельно розыгрыша того или иного уп- 
ражнения в обязательном порядке 
учитывалось мнение опытных пилотов. 
Главный судья соревнований — Алек- 
сандр Кузнецов, опытный спортсмен, 
знающий все тонкости дельтаплане- 

ризма, в одном из наших разговоров 
заметил, что поставил целью улучше- 
ние отношений между спортсменами и 

судьями. Эта цель была достигнута. 
Результаты полета спортсмены фикси- 
ровали сами, отмечая место посадки 
на кальке, прикладываемой к карте. 
Контроль был взаимным. Судьи не 
вмешивались в этот процесс. И вот 
что Удивительно, никто не завысил 
свои результаты. А ведь в прошлые 
годы, когда расстояние измерялось по 

спидометру автомобиля, такие факты 
были. На чемпионате не было подано 
ни одного протеста. 
Что касается проблем, то они одни 

и те же: - отсутствуют спасательные 

парашюты (если не принимать в рас- 

чет «незаконные» запаски, приобре- 

таемые всеми правдами и неправда- 

ми). Нет стандартного приборного и 
радиооборудования. И хотя первые 

шаги к решению этих вопросов уже 

сделаны, по-видимому, пройдут годы 

(это доказывают темпы освоения и 

производства «Славутича-УТ»), преж- 

де чем дельтапланеристы получат все 

необходимое для полетов. И все-таки 

хочется верить в лучшее. В стране 

идет перестройка во всех сферах дея- 

тельности. Не должны оставаться в 

стороне и вопросы развития дельтапла- 

нерного спорта, ныне олимпийского. 

А. КУДИНОВ, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 

Алма-Ата 

Результаты первой десятки. 

1. И. Соболев (РСФСР, личн. зачет, 

3444,3 очка); 2. С. Гришенчук (УССР, 

3419,6); 3. А. Иванников (Москва, 3059,9); 

4. В. Мысенко (РСФСР, 2679,5); 5. О. Не- 

допака (МАП, 2491,1); 6. В. Жеглов 

(РСФСР, личн. зачет, 2486,7); 7. А. Ксркач 

(УССР, 2446,3); 8. В. Сидоренко (УССР, 

личн. зачет, 2358,0); 9. Д. Нор-Аревян 

(РСФСР, 2299,7); 10. А. Сутягин (РСФСР, 

2265,3). 
Командное первенство. 

1. РСФСР (7927,3 очка); 2. УССР (7666,7); 

3. Москва (7540,9). 4. Лит. ССР (4849,7); 

5. Узб. ССР (4766,6); 6. Каз. ССР 

(4642,9); 7. Латв. ССР (4010,7); 8. Ленин- 

град (3521,9); 9. БССР (2250,7); 16. Молд. 

ССР (1754,4); 11. Груз. ССР (1655,1); 12. 

Эст. ССР (1405,0); 13. Арм. ССР (0,0). 

В ПРЕДГОРЬЯХ 
КАРПАТ 

Пятнадцать лет назад в предгорьях 

Карпат поднялся в небо прототип се- 

годняшних дельтапланов, построен- 

ный студентами Черновицкого госу- 

дарственного университета В. Тюмен- 

цевым, А. Коркачем, А. Ивановым. В 

это же время был организован Чер- 

новицкий клуб дельтапланеристов. 

Многое изменилось за прошедшие 

годы. Возрос авторитет клуба. На сче- 

ту спортсменов оригинальные разра- 

ботки аппаратов. Впервые в стране 

испытали и применили спасательную 

систему для дельтапланеристов, мо- 

дернизировали и сделали ее универ- 

сальной в применении. Закончили 

разработку и приступили к внедре- 

нию электронных вариометров. При- 

бор испытывался в разных климати- 

ческих условиях, прост в изготовле- 

нии и надежен. 
В последнее время наблюдался 

спад спортивных результатов на пер- 

венствах УССР. Причины разные. От- 

сутствовал транспорт, вследствие че- 

го мы были «привязаны» к одному 

месту старта. У клуба не было поме- 

щения, да и материально-техническое 

обеспечение оставляло желать лучше- 

го. В настоящее время многие вопро- 

сы решены. Работники обкома 

ДОСААФ неформально подошли к 

делу и оказали дельтапланеристам 

помощь. Активно помогал налажи- 

вать спортивную работу А. Акимов. 

Внимательно относятся к нашим про- 

сьбам П. Деркач, А. Калис. Улучши- 

лось обеспечение транспортом, ма- 

логабаритными радиостанциями. 

Совместно с обкомом ДОСААФ 

Черновицкий дельтаклуб проводит 

дни-смотры. На одной из площадей 

города организуется выставка, на 

которой представлены дельтапланы, 

экипировка пилотов, рекламные стен- 

ды. Опытные спортсмены дают необ- 

ходимые пояснения. Это способству-` 

ет притоку молодежи города в дель- 

тапланеризм. Желающих много, но к 

сожалению, приходится ограничивать 

набор. Пока мы не в состоянии обес- 

печить аппаратами всех, кто к нам 

приходит, да и помещение клуба не- 

велико. Со временем — постараемся 

решить эти проблемы. В этом надеем- 

ся на помощь обкома ДОСААФ. 
А. СОРОКИН, 
инструктор по 

дельтапланерному спорту 

> ДЕЛЬТАПЛАНЕРИЗМ 



= 
Только Советская 

власть принесла 
«Калужскому меч- 
тателю» настоя- 
щее признание. 
К. Э. Циолковский 
среди — колхозни- 
ков. 

Фото 
Б. Вдовенко 

@. 
Этот дом в Калу- 
ге Константин Эду- 
ардович называл 
«двухступенчатой 
ракетой». 

ит. ку , 

Е ест АНЯ 

«Время иногда неумолимо 
стирает образы прошлого, но 
идеи и труды Константина 
Эдуардовича Циолковского все 
более и более будут привле- 
кать к себе внимание по мере 
создания новой отрасли тех- 
ники, которая — воссоздается 
сейчас на основе его трудов 
буквально на наших глазах, 

Циолковский был челове- 
ком, живущим намного впе- 
реди своего века, как и долж- 
но жить истинному и большо- 
му ученому» — так в свое вре- 
мя отзывался об основополож- 
нике космонавтики С. П. Коро- 
лев. И Сергей Павлович имел 

на такое высказывание все 

основания, ведь создание пер- 
вых в мире ракет-носителей и 
космических кораблей под его 
руководством было осуществ- 
лено именно «по Циолковско- 
му». 

Теперь, когда со дня запус- 
ка первого — искусственного 
спутника Земли прошло уже 
три десятилетия бурного раз- 
вития ракетно-космической 
техники, мы все больше убеж- 
даемся в правоте оценки твор- 
чества Циолковского, данной 
человеком, который много 
сделал, чтобы вывести челове- 
чество в космос. 

ЦИОЛКОВСКИЙ 

Константин 
Эдуардович 
Циолковский 
любил пошутить. 

По мере того, как появля- 
ются все новые направления 
космической науки и техники, 
ее применения в -исследова- 
тельских и народнохозяйст- 

венных целях, специалистам 
открываются все новые сто- 
роны богатейшего идейного 
наследия К. Э. Циолковского. 

Возьмем хотя бы примеры, 
касающиеся далекого буду- 
щего космонавтики. В послед- 
ние годы в печати активно об- 
суждаются описания поража- 
ющих воображение проектов 
безракетных транспортных си- 
стем для организации боль- 
ших грузопотоков с Земли в 
космическое пространство и 
обратно, таких как «космичес- 
кие лифты» Г. И. Покровского и 
Ю. А. Арцутанова, «общепла- 
нетная транспортная система» 
А. Э. Юницкого, «Космические 
мосты» А. О. Майбороды. А 
ведь создание таких систем 
К. Э. Циолковский рассматри- 
вал еще в юношеские годы. 
Правда, посчитал их несбы- 
точными для Земли, но воз- 
можными на малых планетах. 
Он описал свой замысел вы- 
ведения в космос в книге 
«Грезы о Земле и небе» в 
1895 году. Теперь даже эти 
«безумные идеи» опублико- 
ванные в то далекое время 
с подзаголовком «Из записок 
чудака», становятся актуальны- 
ми и для Земли, и для уже 
разрабатываемых проектов 
освоения астероидов. 

А когда в 50-е годы начала 
широко исследоваться пробле- 
ма установления контактов с 
внеземными цивилизациями, 
оказалось, что в философских 

трудах К. Э. Циолковского уже 
заложены основы этого науч- 
ного направления, получивше- 
го теперь название астросо- 
циологии. Пак же точно пер- 
вые шаги в области практиче- 
ской космической технологии 
привлекли пристальное внима- 
ние специалистов к таким, дол- 
го считавшимся фантастиче- 
скими, произведениям К. Э. 
Циолковского в этой области 
как «Звездоплавателям» и 
«Цели  рвездоплавания». На 
традиционных Чтениях по раз- 
работке научного наследия и 
развитию идей К. Э. Циолков- 
ского, ежегодно собирающих 
в Калуге сотни исследователей 
творчества ученого, появилась 
еще одна, уже восьмая, тема- 
тическая секция: «К. Э. Циол- 
ковский и проблемы космиче- 
ского производства». 
Время не только не стирает 

облик идей К. Э. Циолковско- 
го, а наоборот придает им 
действенную силу, в том чис- 
ле и как весомым аргументам 
в пользу советской концепции 
«звездного мира», ставит их 

на службу всему человемест- 
ву, которому скромный ка- 
лужский учитель мечтал при- 
нести своими трудами «горы 
хлеба и бездну могущества». 

Ю. БИРЮКОВ 
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Энтузиасты применения авиации В 

сельском хозяйстве утверждают, что 

летательные аппараты могут почти круг- 

лый год работать в совхозах и нколхо- 

зах. При этом перечень таких работ 

постоянно увеличивается. Аэросев, про- 

полка, поднормка удобрениями, борьба 

с вредителями растений с воздуха при 

должной организации становятся энконо- 

мически выгодными. 

Основным летательным аппаратом 

сельхозавиации более трех десятков лет 

был и пока остается многоцелевой само- 

лет Ан-2. Но и этот надежный, неприхот- 

ливый биплан начал устаревать. Попыт- 

ни заменить ветерана предпринимались 

не раз, В годы освоения целины в ОКБ 

о. К. Антонова был создан модифици- 

роеннии вариант машины — Ан-2М. 

Его оснастили более производительным 

сельхозоборудованием, внесли незначи- 
тельные поправки в конструкцию, но 

главное — двигатель, а значит и летные 

характеристики остались прежними. 

70-х годах другой коллектив разработал 

специализированный сельснкохозяйствен- 

ный самолет с реактивным  двигате- 

лем -— М-15. Однако он не оправдал на- 

дежд, и в серийное производство. его 

не принялы. 

Сельскохозяйственной авиации требо- 

вался самолет, отвечающий особенно- 

стям ее повседневной работы, Главная 

из них — необходимость летать на ми- 

нимальных высотах (распыление хими- 

катов, например, производится всего в 

5 —10 м от земли); резко менять высоту, 
«перепрыгивая» через препятствия (де- 

ревья, столбы, хозяйственные пПострой- 

ки); -круто разворачиваться в нонце 

обрабатываемого участка. Машина долж- 

на быть предельно неприхотлива, при- 

годна нк энсплуатации на полевых аэро- 

дромах, иметь полноценную систему 

кондиционирования воздуха в кабине 

пилотов, улучшенный обзор. В то же 

время она должна быть высокопроизво- 

дительной, с хорошей весовой отдачей. 

Чтобы создать такой самолет, нужен 

был новый более мощный и современ- 

ный двигатель — турбовинтовой, в но- 

тором как бы соединялись преимущест- 

ва реактивного и поршневого. как 

только появилась модель такого турбо- 

винтового двигателя — ТВД-20 ’ мощно- 

стью 1430 э. л. ©. коллектив ОКБ 

им. О. К. Антонова начал разработку 

новой машины для сельского хозяйства. 

Решили пойти нанболее выгодным © эно- 

номической точки зрения путем — пу- 

тем модификации Ан-2 с использовани- 

ем максимального числа его частей и 

агрегатов, хорошо технологически ос- 

военных в производстве ми проверенных 
в эксплуатации. 

Новому варианту Ан-2 дали обозначе- 
ние Ан-3. Этот маленьни остроносый 
биплан, белый, с продольной синей по- 
лосой и красными занконцовнками нрыль- 
ев и лопастей винта выглядит элегантно, 
по-современному, но вместе с тем сохра- 
няет сходство со своим исходным образ- 
цом. Вобрав все лучшее из его аэроди- 

намической схемы и конструнции, Ан-3 
по многим параметрам существенно 
превосходит Ан-2. 

Более легкая, мощная, компактная 
газотурбинная силовая установка позво- 
лила почти вдвое увеличить снороподъ- 
емность машины и в полтора раза ее 
грузоподъемность. При авиахимработах 
в баки Ан-3 загружают 1800 кг химина- 
тов (Ан-2 брал мансимум 1250 нг). Так 
нак воздушный винт ТВД-20 вращается 
с меньшим, чем поршневого АШ-62, 

числом оборотов, снизились шум и виб- 
рации. К этому еще надо добавить, что 
винт ТВД может быть заторможен при 
загрузке химикатов без выключения 

двигателя, что позволяет пилоту непре- 
рывно пользоваться системой кондицио- 
нирования воздуха и сокращать према 
стоянки самолета на земле. С ТВД-20 
пробег Ан-3 оказался в два раза, а раз- 
бег в полтора раза короче, чем у пред- 
шественнинка. 
Помимо летных данных улучшились и 

экономические характеристики самоле- 
та. Турбовинтовой двигатель работает на 
керосине, ноторый заметно дешевле 

авиационного бензина, безопаснее в по- 
жарном отношении и, нроме того, позво- 
ляет отбирать от номпрессора сжатый 
воздух для использования на самолет- 
ные «нужды». 

Система кондиционирования воздуха 
значительно улучшила условия ’рабсты 
пилотов. Обычная вентиляция охлаждала 
воздух в кабине всего на 4—5°, что в 
летнюю жару помогает мало, а в кабине 
Ан-3 пилот может поддерживать желае- 
мую температуру и в жару, и в холод. 

Конструкторы позаботились и о луч- 
шем приспособлении самолета для ра- 

боты с грунтовых площадок. Двигатель 
надежно защищен от пыли и песка. Пи- 

лотсная набина герметичная, с отдель- 

ным от грузового отсена входом. Улуч- 

шен на ней и обзор. Предусмотрены 
реверсирование воздушного винта, что 
уменьшает длину пробега на посадке, 

самозаправиа сельхозбака химикатами, 

эффективная принудительная отсечка 

жидности в конце «гона», исключающая 

попадание химикатов на соседние поля. 

Ширина рабочего захвата на опрыски- 

вании на 10 м больше, чем у Ан-2. Со- 

кращены затраты времени на разворо- 
ты в конце «гона». 

На новом самолете установлена м бо- 

лее современная высонопроизводитель- 

ная сельхозаппаратура. Ее навесные аг- 

регаты позволяют производить крупно-, 

средне-, мелкокапельное и ультрамало- 

объемное опрыскивание, опыливание, 

внесение удобрений и другие агротехни- 

ческие работы. Управляется все обору- 

дование электропневматически из наби- 
ны экипажа. 

Стоит особо отметить, что разработка 
сельхозоборудования велась сотруднина- 

ми нонструкторского бюро в содружест- 
ве со специалистами Краснодарского 
филиала института Аэрофлота и Риж- 
ского института инженеров  граждан- 

ской авиации. Большинство агрегатов 

выполнено на уровне изобретений и за- 
щищено авторскими — свидетельствами. 
Аппаратура для  ультрамалообъемного 

опрыскивания, к примеру, значительно 
превосходит аналогичные зарубежные 

образцы. Свои возможности новый са- 
молет подтвердил, установив в своем 

классе летательных аппаратов 6 миро- 
вых рекордов подъема с грузом на вы- 
соту. 2583 нг подняты на 2000 м, а 
2000 кг — на 6150 м. 

Самолет Ан-3 прошел всесторонние 
испытания в Крыму и Краснодарском 
крае. Они показали, что новый нрыла- 

тый помощник хлеборобов примерно в 

полтора раза производительнее своего 
предшественника. Существенным являет- 
ся и то, что использованные в Ан-3 нон- 
структивно-технологические решения по- 
зволяют модернизировать находящиеся 
сейчас в энсплуатации Ан-2 в условиях 
авиаремонтных предприятий. 

Коллентив нашего конструкторского 
бюро надеется, что Ан-3 успешно прой- 
дет заключительную. проверку на «про- 
фессиональную пригодность» и подтвер- 
дит право на наследование лучших на- 
честв крылатого ветерана Ан-2. 

Т. КУЗНЕЦОВА, 
инженер ОКБ имени О. К. Антонова 

ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
ХАРАКТЕРИСТИКИ Ан-3 

Взлетный вес — 5800 кг. Мощность дви- 
гателя — 1430 э. л. с. Рабочая сно- 
рость — 150—180 нм/ч. Ширина рабоче- 
го захвата, м: с туннельным широноза- 
хватным распылителем — 40, со штан- 
говым опрыскивателем — 50, с ультра- 

малообъемным опрыскивателем — ь 
Емкость бака для химикатов — 2200 л. 
Экипаж. — чел. Потребная длина 
ВПП — 500 м. Дальность полета с ком- 
мерческой нагрузкой 1250 нг (без резер- 
ва топлива) — 900 нм. 
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ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ 

Беседа первая 

Р. С. ДЕМИДОВ, 
доктор наук, 

Герой Советского Союза 

— Характерно, что чем совершеннее авиационная техни- 
ка, тем сложнее проблемы обеспечения надежности ци безо- 
пасности полетов, зависящие в первую очередь от ошибок 
человека, отказов техники и неблагоприятных факторов 
среды. С годами удельные веса этих причин авиапроисше- 
ствий перераспределяются. Причем, все больше места зани- 
мают ошибки людей. 
Например, в 20-е годы от отказов техники погибал чуть 

ли не каждый четвертый летчик. Но уже в 60-е годы, по 
мере совершенствования авиации, «надежность» человека 
и машины сравнялись. В 80-е годы удельный вес ошибок 
человека возрос до 80. Такая тенденция прослеживается 
в авиации всего мира. 
При этом не следует забывать, что и отказы техники воз- 

никают не сами по себе, в них чаще всего тоже виноват 
человек. Как показывает статистика, в 90 случаях из 100 
техника подводит именно из-за ошибок людей. Мало того, 
в основе авиапроисшествий, возникающих вроде бы по вине 
неблагоприятных факторов среды, довольно часто также 
лежат человеческие ошибки. Скажем, был дан неправиль- 
ный прогноз и самолет зашел в грозовой фронт, в условия 
обледенения. В конечном итоге виноват человек. 

‚ 

«А ведь уверяли, что 
безоблачно...» 

1 

— Ростислав Сергеевич, то есть, вы хотите сказать, что о И Те ПОРН Зе 
по мере совершенствования техники люди становятся как бы РИ СОН ННЕ ОЕ СТО ВАНа ВЕ С 
менее надежными? 

— Нет, это не совсем так. Просто усложняются условия 
работы, увеличивается объем перерабатываемой информа- 
ции, сокращается время, отводимое человеку для принятия 
решений и действий и, в конечном итоге, возрастает его 
ответственность за исход полета. Подобное положение скла- 
дывается не только в авиации, но и во всей нашей жизни. 
Ведь даже в благополучии общества, его техническом раз- 
витии тормозом нередко становится именно человек. 
Из этого напрашивается вывод, что человеческим факто- 

ром необходимо заниматься везде и всюду. Поэтому ему 
и уделялось столь большое внимание в решениях ХХУП 
съезда партии, июнъского 1987 г. Пленума ЦК ЕПСС. Осу- 
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Проблемы безопасности транспорта, его надежности можно без преувеличения 
назвать вечными. Они возникли с появлением первых локомотивов, автомобилей, 
пароходов, воздушных шаров, самолетов... и будут существовать до тех пор, пока 
человек покоряет расстояние с помощью технических средств. 

‘Любой из нас, садясь в авиалайнер, верит в его техническое совершенство и 
знает, что безопасность полета на нем гарантируется. И все же иногда происхо- 
дят непредвиденные авиационные происшествия. Случаются они редко и жертва- 
ми их становится куда меньше людей, чем на автомобильных дорогах, но про- 
блема все-таки существует. Рассказать о роли человеческого фактора в обеспе- 
чении безопасности полетов и о том, что делается в этом направлении современ- 
ной наукой, ваш корреспондент Г. Максимович попросил профессора кафедры 
безопасности полетов МИИГА Ростислава Сергеевича Демидова. 

ФАКТОР 

БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ 
ществляемая сейчас перестройка немыслима без учета чело- 
веческого фактора. 

Что же такое человеческий фактор? В авиационной рабо- 
Те, безопасности полетов в это понятие входят сложные, 
многосторонние связи человека с техникой, которые непо- 
стоянны и зависят от вида, организации, способов и усло- 
вий деятельности. Значит необходимо более глубоко изучать 
и оценивать психологические возможности человека и в 
большей мере учитывать их в летной деятельности. 
Каждому летчику, инженеру, диспетчеру, всем, кто свя- 

зан с авиацией, надо лучше знать себя, объективно оценц- 
вать свош возможности и недостатки. Нужно четко пред- 
ставлять причины авиапроисшествий, возникающих по вине 
человека, знать, как устранять их ц повышать уровень 
безопасности полетов. 
Функциональная надежность авиационного персонала за- 

ключается, в первую очередь, в эффективном выполнении 
своцх обязанностей в определенное время в теченце задан- 
ного рабочего цикла в конкретных условиях. В идеале на- 
Оежность авиаперсонала включает в себя такие свойства, 
как безотказность, безошибочность, своевременность и чет- 
кость. Думается, более подробно раскрывать эти свойства 
нет необходимости, они и так ясны. 
— Но ведь функциональная надежность как летного, так ПИ > Аи с. и ионы воин ин Зы и 

и технического состава должна как-то оцениваться. Расска- Е АИ И ИИ С Нь ВРСИРИЕ 
жите подробнее, как это делается? 

— Анализ системы человек — летательный аппарат — 
среда проводится по модели ее функционирования, то, что 
есть на самом деле, сравнивается с тем, что должно быть. 
Пожалуй, нагляднее всего это видно в работе экипажа. В 
любой момент полета к нему поступает большое количество 
информации от бортовых систем, диспетчеров и зрительной, 
от приборов. В процессе ее переработки у экипажа склады- 
вается определенная модель, показывающая, над какой точ- 
кой земной поверхности находится самолет, на какой высо- 
те и с какой скоростью идет, как работают все функцио- 
нальные системы. Эту информацию экипаж сравнивает 
с планом полета и принимает. решение, вужно или нет вно- 
сить какие-либо изменения, исправления в полет. Это при 
необходимости и делается с помощью систем управления. 

«Попробуй разберись 
в таком количестве 

информации...» 

Это и есть модель деятельности пилота, которая вполне 
может быть представлена схематически. Причем, нетрудно 
понять, что основным анализатором у экипажа является 

°зрение. И действительно, 90% информации пилот видит. 
Лишь 9% поступает через слух и только 1%\ составляют 
осязание, обоняние и тому подобное. Так, например, на 
некоторых самолетах тряска штурвала сигнализирует о на- 
рушении режима полета. 
Поступающая информация постоянно отбирается, анали- 

зируется членами экипажа. У них все время «работают» 
оперативная память, профессиональное мышление. И надо 



сказать, что хороший, настоящий летчик всегда должен 

чуть-чуть предвидеть, что произойдет в следующие секун- 

ды. Ведь только обладая развитым даром предвидения, он 

сможет успеть принять и реализовать правильное решение. 

Вполне понятно, что аналогичную модель можно разрабо- 

тать и для технического персонала. И модели его деятель- 

ности имеют ту же суть, что и у летного состава, лишь 

слегка модифицируясь. Ведь начинается все с приема ин- 

формации ш сравнения ее с планом, то есть с тем, что 

должно быть. А далее, на основании этого сравнения, — 

выработка решения и его реализация. И тут опять большое 

значение имеет информация, поступающая от бортовых 

систем контроля. 
— Ростислав Сергеевич, известно, что сейчас делаются 

попытки создать такую систему обнаружения и устранения 

отказов авиационной техники, при которой экипаж пере- 

дает на землю только какой-то код этого нарушения. А на- 

ходящаяся на земле вычислительная машина по этому коду 

вырабатывает соответствующие рекомендации по устране- 

нию неполадки, которые передаются или экипажу, или 

наземным техническим службам по месту прибытия само- 

лета. И это позволяет нередко предотвратить серьезные 

авиационные происшествия. 

Компьютер: 
«Что-то у тебя 
в моторе стучит.» 

— Действительно, такие работы ведутся. Если раньше 

системы контроля были чрезвычайно ненадежны, что не- 

редко приводило к авариям, то сейчас на многих лайнерах 

уже стали появляться системы на микропроцессорах и 

с использованием ЭВМ. Это, конечно же, повышает в03- 

можности и надежность такой `системы, ускоряет перера- 

ботку поступающей информации. 

Все данные о функционировании бортовых систем могут 

передаваться на землю по радио, а также фиксируются на 

борту. После посадки самолета инженер. получает необхо- 

димую информацию уже в распечатанном виде. Ему стано- 

вится ясен необходимый объем работ по техническому об- 

служиванию. В дальнейшем системы аэродромного обслу- 

живания и ремонта значительно перестроятся и сольются, 

что повысит их простоту и надежность. 

Это только в первый момент может показаться, будто 

проблема эта не столь уж важна. На самом же деле эко- 

номика нашей гражданской авиации очень страдает от 

того, что воздушные лайнеры куда дольше находятся на 

земле, чем в полете. В среднем, наши самолеты летают не- 

сколько часов в сутки, а в авиакомпаниях капиталистиче- 

ских стран — 18—20 часов. Разница значительная. 

— Но, может быть, просто слишком мала надежность на- 
__— 0, может о, и 

ших самолетов? Потому и должны они стоять на земле 

куда больше, чем летать? | 

«Когда летаешь 
всего несколько 

часов в сутки, 
можно и отдохнуть.» 

| 

то совсем не так. На зарубежных линиях наши же 

лайнеры летают по 13—14 часов в сутки. Причина — в пло- 

хой организации. А в чем же заключается, на мой взгляд, 

хорошая организация? В четкой работе всех наземных 

служб? Да, от них зависит очень многое, но не менее — 

если не более — важно иметь достаточное количество эки- 

пажей. Известно, что у нас на каждый воздушный лайнер 

приходится в среднем 3 экипажа, а, скажем, у американ- 

цев’ — 5—10. Кстати, подобное положение сложилось не 

только в ГВФ, но и в авиационных подразделениях 

ДОСААФ, где техника больше простаивает, чем летает. 

Вернемся к тем моделям, о которых уже говорили. Оцен- 

ка по ним проводится на трех уровнях. На первом оцени- 

вается вся деятельность в целом. На втором — принятие. 

решений, то есть логических и творческих обязанностей, 

выполняемых человеком. Выясняется, безошибочны ли, 

своевременны и точны они были. На третьем уровне уста- 

навливается, как же выполнялись эти решения, то есть оце- 

ниваются сенсорные и моторные действия человека. 

Сенсорные, то есть чувственные действия — это интуитив- 

ное определение высоты полета, расстояния до объекта, 

направления и скорости ветра и тому ‘подобное. Ну, а мо- 

торные — это двигательные функции человека. Именно на 

этих трех уровнях и должна оцениваться деятельность 

людей. 
Функциональная надежность определяется как качествен- 

но, так и количественно. Задача качественной оценки — 

выяснить причины ошибок, отказов или несвоевременных 

действий, неточностей. Установить это чрезвычайно важно, 

ведь устранить можно лишь .то, основы чего известны. Ну 

а раз их можно ликвидировать, то повышается и функцио- 

нальная надежность персонала, а в конечном итоге — безо- 

пасность полетов. 
При количественной же оценке определяются основные 

показатели, составляющие функциональную надежность. 

Это вероятность отказа в деятельности, среднее время безот- 

казной работы в определенных' условиях, среднее количест- 

во ошибочных действий, вероятность того, что ошибок не 

будет при выполнении той или иной работы. То есть, эти 

показатели аналогичны показателям надежности техники. 

— Ростислав Сергеевич, насколько мне известно, область 

качественной оценки пока еще только разрабатывается, по- 

этому думается, что на ней полезно было бы остановиться 

несколько подробнее. | | 

— Вы правы, качественная оценка функциональной. на- 

дежности пока еще делает первые шаги, и у нее немало как 

сторонников, так и противников. Без нее просто невозможно 

бывает выявить главную причину ошибки, авиационного 

происшествия. У`каждой ошибки всегда бывает несколько 

причин. Наиболее очевидна ‘непосредственная причина про- 

исшествия. Это, как уже говорилось, ошибки человека, отказ 

техники, неблагоприятные условия среды... Часто на этих 

причинах и останавливаются, с легкостью заявляя, что 

основная причина происшествия — ошибка летчика. Он 

тут же становится разгильдяем, недисциплинированнымь 

находятся-и другие «грехи». - 

Спору нет, так думать гораздо проще, но совершенно 

неверно. Важно не только установить непосредственную 

причину, но и отыскать главную, выяснить, почему же 

ошибся человек. У каждой ошибки всегда обнаруживается 

несколько причин. И если среди них можно выделить глав- 

ную и сопутствующие, то такая ошибка была закономерной. 

Если же главную причину выделить не удается, то она, как 

правило, случайна. 
Случайные ошибки менее опасны. Они, как правило, во- 

время замечаются и исправляются не приводя к нежела- 

тельным последствиям. А вот ‘закономерные ошибки чаще 

всего приводят к неприятностям. И когда проводится каче- 

ственная оценка функциональной надежности, ее анализ, 

то главное внимание уделяется` определению именно этих 

основных причин. 
Привычно считается, что основное влияние на благопо- 

лучный исход полета оказывает командир корабля, от него 

зависит чуть ли не 96%, тогда как от всех остальных — 

только 4%. Однако это совершенно не означает, что во всех 

происшествиях виноват только он, так как поторопился 

или ошибся. Нет, его нередко может провоцировать на те 

или иные действия что угодно. Статистика показывает, что 

очень большая часть авиапроисшествий происходит по вине 

диспетчера. Командир корабля действует неверно не столь- 

ко по своей воле, сколько с ошибочной подачи диспетчера. 

Короче говоря, на неблагополучно закончившийся полет 

чаще всего оказывает влияние весь авиаперсонал, другое 

дело, что удельный вес каждой из таких ошибок разный. 

И все же при рассмотрении того или иного происшествия 

ни 6 коем случае нельзя не учитывать влияние каждого 

члена экипажа, диспетчера, руководителя полета, техниче- 

ского персонала, всех, кто связан с полетом. Иначе 0бъек- 
тивной картины не получится. 

В следующей нашей беседе мы более подробно остано- 

вимся на физиологических причинах возможных отибок 

как летчика, так и всего авиационного персонала и их 

влиянии на безопасность полетов. 
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ВОЗВРАЩЕНИЕ «УТКИ» 
Два-три года назад в запад- 

ногерманском городе Шпейер 
устроили авиационный празд- 
ник. Среди самолетов всевоз- 
можных схем и марок, совер- 
шавших демонстрационные по- 
леты, всеобщее внимание при- 
влек небольшой аэроплан. У 
него было короткое, будто 
нарочно обрезанное крыло и, 
напротив, необычно удлинен 
стабилизатор, на котором рас- 
полагался толкающий пропел- 
лер. С первого взгляда эта 
машина походила на утку, ко- 
торые, как известно, летают, 
вытянув шею. Впрочем, этот 
аэроплан м назывался «Спид 
канар» («Быстрая утка»). 

После того, как аэроплан 
приземлился, представитель 
компании «Гюрофлюг» расска- 
зал репортерам, что крейсер- 
ская скорость «Быстрой утки» 
составляет 230 км/ч, а макси- 
мальная превышает 300 км/ч. 
И еще одну деталь не преми- 

нули подчеркнуть западногер- 
манские авиаинженеры — даль- 
ность беспосадочного полета 
«Быстрой утки» достигает 
2000 км, тогда как самолет 
того же класса, но обычной 
схемы «Цессна-152», взяв на 
борт такое же количество 
топлива, способен преодолеть 
лишь немногим более 800 км. 
— Ныне «Быстрая утка» ‘яв- 

ляется самолетом, наиболаге 
отвечающим требованиям вре- 
мени, — заявил управляющий 

компанией «Гюрофлюг» -П. За- 
утер, — скоростным, эконо- 
мичным, к тому же обладаю- 
щим необычными, даже рево- 
люционными формами! 

С этим заявлением вряд ли 
можно согласиться. Дело в 
том, что конструктивная схема 
«утки» — самолета с управля- 
емым стабилизатором впере- 
ди, а крылом сзади — отнюдь 
не нова. Скорее наоборот — 
эще 17 декабря 1903 года 
американец О. Райт совершил 
первый —двенадцатисекундный 
полет на биплане, выполнен- 
ном по схеме «утка». Через 
три года бразильский возду- 
хоплаватель и изобретатель 
авиационной техники Сантос- 
Дюмон спроектировал и обле- 
тал подобный аппарат. 
Однако в 20—30-х годах об 

«утках» позабыли — большин- 
ство авиаконструкторов пред- 
‚почитало заниматься аэропла- 
нами с силовой установкой в 
носовой части, нормальным 
крылом и оперением. Вспом- 
нили 0б «утках» с началом 
второй мировой войны, и вот 
почему. Установка двигателя 
с толкающим винтом в хво- 
стовой части, за килем, позво- 
ляла разместить в носу маши- 
ны усиленное вооружение, а 
укороченное оперение впере- 
ди открывало хороший обзор 
из пилотской кабины. 
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Однако ни эксперименталь- 
ный истребитель, ни спытный 
бомбардировщик - штурмовик, 
разработанные американскими 
специалистами, в серию не 
пошли. И не потому, что ма- 
шины оказались неудачными. 
В военное время, когда фрон- 
ту ежедневно требуется бое- 
вая техника, причем уже ос- 

‚ военная личным составом, рис- 
кованно выпускать на передо- 
вую оригинальную — модель. 
Кроме того, нельзя останав- 
ливать авиазаводы для подго- 
товки к выпуску новой про- 
дукции. 
Другое дело — эксперимен- 

тальные машины, предназна- 
ченные для отработки нового 
оружия или решения специ- 
фических, инженерных и науч- 

ных проблем. Это относится 
к небольшому поршневому 
моноплану Миг-8, спроектиро- 
ванному и облетанному в 1945 
году. На этой относительно 
тихоходной «утке» специали- 
сты конструкторского бюро, 
возглавляемого А. Микояном 
и М. Гуревичем, изучали пове- 
дение стреловидного крыла 
при различных режимах поле- 
таа Собранная информация 
пригодилась, когда началась 
разработка реактивного истре- 
бителя МиГ-15, оснащенного 
стреловидным крылом. 

Что же касается самолетов, 
выпускавшихся массовыми се- 
риями, то схема «утка» долгое 
время не находила примене- 
ния. Авиаконструкторов и пи- 
лотов смущало то, что такие 
летательные аппараты взлета- 
ют и приземляются на повы- 
шенных скоростях и очень 
строго относятся к ошибкам 
летчиков в пилотировании. 

«Утками» заинтересовался 
американский авиаконструктор 
Б. Рутан. Не случайно — в на- 
чале 70-х годов в капиталисти- 
ческом мире разразился так 
называемый — «энергетический 
кризис». Собственно, какого-то 
специфического кризиса в 

обычном понимании этого сло- 
ва не было, просто развиваю- 
щиеся страны — экспортеры 
нефти повысили цены на нее, 

установленные капиталистиче- 
скими монополиями. 
Однако это вынудило пред- 

1. Мотодельтаплан, выпол- 
ненный по схеме «утка». 

2. Одним из первых самоле- 
тов Рутана был «Варезе», у нко- 
торого горизонтальное опере- 
ние находилось в носовой ча- 
сти фюзеляжа. 

3. Проект пассажирского са- 
молета, разработанного специа- 
листами компании «Автек». 

4. Сверхлегкий летательный 
аппарат — «утка», весящий все- 
го 110 кг. 

5. Еще один представитель 
«утиных» — самолет «чСоляр». 
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принимателей спешно поду- 

мать об экономичных двигате- 

лях и подобных им по назна- 

чению агрегатах. В частности, 

авиаконструкторы начали раз- 

рабатывать самолеты с улуч- 

шенной аэродинамикой и мМе- 

нее «прожорливыми» силовы- 

ми установками. 
Наиболее преуспел в этом 

отношении В. Рутан, кстати го- 

воря, начинавший как люби- 

тель. Он разработал и испы- 

тал несколько легких аэро- 

планов необычных схем (в том 

числе «Вояджера» совершив- 

шего беспосадочный полет во- 

круг земного шара). По мне- 

нию Рутана, у «уток» есть не- 

сомненные преимущества пе- 

ред — самолетами обычных 

схем. Например, на крыло, 

фюзеляж и оперение не воз- 

действует дополнительный воз- 

душный поток, создаваемый 

тянущим пропеллером. «Утка» 

не ввинчивается поэтому в 

воздух, а как бы врезается в 

него. 
Раз «утки» испытывают мень- 

шее сопротивление встречно- 

го потока, испытывают мень- 

шие нагрузки, ничто не меша- 

ет выполнить их из облегчен- 

ных, менее прочных, нежели 

сталь и сплавы, Материалов. 

Например, из дешевого стек- 

лопластика, который к тому 

же после шлифовки обладает 

лучшей обтекаемостью. 
Так, западногерманская «Бы- 

страя утка» в два раза легче 

«нормального» летательного 

аппарата того же класса, вы- 

полненного из дюраля. Поэто- 

ву четырехцилиндровый дви- 

гатель «Быстрой утки» мощ- 

ностью в 116 л. с. потребляет 

при полете на крейсерской 

скорости не более 10 л топли- 

ва. 
Самолеты, выполненные по 

схеме «утка», уже завоевали 

популярность среди зарубеж- 

ных пилотов-любителей. Так, 

спроектированный Рутаном 

легкий самолет «Варезе» был 

«тиражирован» в 400 экземп- 

лярах, выпустили более 200 

образцов и другого варианта 

«утки» — аэроплана «Квики», 

оснащенного двигателем мощ- 

ностью всего в 18 л. с. 
Пример Рутана оказался за- 

разительным. Американская 

фирма «Лир джет» уже запу- 

стила в производство легкую 

пластиковую «утку», рассчи- 

танную на любителей и на ко- 
роткие, служебные — полеты. 

Компания «Автек» приступила 

к производству подобных 

аэропланов, силовая установка 

которых состоит из двух тур- 
бовинтовых двигателей. 

А что же сам Б. Рутан? Он 
занялся проектированием пас- 

сажирской, 36-местной «утки», 

оборудованной двумя турбо- 

реактивными двигателями. На- 

сколько этот самолет окажет- 
ся конкурентоспособным — 
покажет время. 

И. БОЕЧИН 
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ЗАМЕТКИ 
С ВЫСТАВКИ 
НТТМ 

Разработке специальной системы подго- 

товни летчиков, ноторая позволила бы су- 

щественно снизить стоимость обучения, га- 

рантируя при этом его высокое качество, и 

нсключила ошибки профессионального от- 

бора, уделяется в настоящее время большое 

внимание во всех странах. В проекте, пона- 

занном чехословацними авиаторами на Цен- 

тральной выставке НТТМ, предлагается обу- 

чать летчиков в три этапа, каждый из кото- 

рых — на определенном типе учебного са- 

молета. . 

Первоначальное обучение — в аэронлу- 

бах на устойчивом и простом в управлении 

винтомоторном самолете Зет-2. Затем, на 

втором этапе НЫ осваивают более 

сложный — Л-19, учатся летать по прибо- 

рам и высшему пилотажу. В конце его ин- 

структор, хорошо зная способности учени- 

ка, может реномендовать его для дальней- 

шей летной работы: в качестве инструктора 

аэронлуба, летчина гражданской или воен- 

ной авиации. 
Пилоты, рекомендованные для продолже- 

ния обучения, поступают в гражданские или 

военные авиационные училища, где для них 

начинается третий этап — на учебно-тре- 

нировочном самолете Л-19Т с турбовинто- 

вым двигателем М-601... В настоящее время 

для этих целей используется турбореактив- 

ный самолет Л-29 «Дельфин». Замена его 

на Л-19Т по предварительным расчетам по- 

зволит снизить расход топлива на 60%. 

Стоимость же обучения уменьшится в че- 

тыре раза. 
альнейшее совершенствование будущих 

военных летчиков можно осуществлять на 

учебно-тренировочном турбореактивном са- 

молете Л-39, внлючив в программу обуче- 

ния часть задач, которые прежде решались 

только на боевых машинах. Это еще больше 

снизит стоимость обучения. 
Ярослав Дворский и Иржи Витек — мо- 

лодые специалисты национального _ пред- 

приятия Моторлет, участники разработки 

проекта, рассказали об истории его созда- 

ния. 
— Начали мы с двигателей. В 1985 г. на 

предприятии были организованы две моло- 

дежные рационализаторские бригады. В за- 

дачу первой входила разработка новых кон- 

струкций. Вторая совершенствовала суще- 

ствующие серийные. Двигаясь разными кур- 

сами, они должны были найти три ’опти- 

мальных решения и на их базе разработать 

конструкции двигателей для каждого учеб- 

ного самолета задуманной трехступенчатой 
системы обучения. 

В дальнейшем мы обратились в своим 

сверстникам, работающим на всех смен 

ных предприятиях промышленного объеди- 

нения АЭРО, с предложением скоопериро- 

ваться. В работу активно включились аэро- 

динамини, конструкторы, технологи, проч- 

нисты, дизайнеры и многие другие специа- 

листы. Координировал все эти работы Центр 

по делам молодежи, науки и техники при 

Социалистическом Союзе Молодежи Чехо- 

словакии. 
Прошло всего два года, и молодые чехо- 

словацкие специалисты привезли на вы- 

ставну в СССР три модели учебно-трениро- 

вочных самолетов и три модели двигателей 

к ним. Замечательный результат! 
По мнению заместителя директора Цент- 

ральной — выставки научно-технического 

творчества молодежи ЦК ВЛКСМ_ Вячеслава 
* 
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Александровича Дроздецкого, _этот_ успех 

не случаен. 

— Уже много лет в ЧССР уделяется боль- 
тпое внимание популяризации авиационного 
спорта. В последние годы любительское 
авиационное движение стало в ЧССР мас- 
совым, особенно среди молодежи. 

В 1086 г. мне довелось побывать на нацио- 
нальной выставке научно-технического 
творчества молодежи «Зенит-86» в Праге. 

Кроме СССР туда были приглашены предста- 
вители союзов молодежи ГДР, ПНР, ВНР, 
НРБ. Активно сотрудничали на выстав- 

ке родственные оборонные общества СССР и 

ЧССР — ДОСААФ ‘и СВАЗАРМ. Выяснилось, 
что есть общие проблемы, такие как мате- 
рниально-техническая база и качество лет-. 

ной подготовки, есть и интересный опыт, 
взаимное изучение и использование кото- 
рого, несомненно, может принести пользу 
авиаторам обеих стран. Например, органи- 
зация аботы любительских аэроклубов 

СВАЗАРМа. С одним из них меня познако- 

мил большой энтузиаст авиации, летчик- 

любитель и заместитель главного редактора 
чехословацкого авиационного журнала Лн 

Врсковский. Вся деятельность клуба осу- 

ществляется на общественных началах. Бу- 
дущих руководителей, диспетчеров управ- 

ления полетами, авиационных механиков 
готовят без отрыва от основной работы в 

Центральной авиационной школе С АЗАРМа. 
Общество безвозмездно передает аэроклубу 
серийные самолеты, на которых проводится 
ыы 4 летчиков-любителей. 

луб имеет определенные обязательства 

перед СВАЗАРМом. В течение года он обя- 

зан подготовить для поступления в авиаци- 

онные училища одного-трех молодых яюдей. 
Цель остальных членов клуба — пройти 

курс обучения и получить удостоверение 
летчика-любителя. Любительские авиацион- 

ные клубы представляют собой самоокупае- 

мые предприятия. Их бюджет составляется 

из нескольких статей дохода. у 

Каждый член клуба обязан в течение 
года отработать не менее 4-х дней (по суб- 

ботам и воскресеньям) в какой-либо орга- 

низации, например, Госавтоинспекции. Со- 

вершая дежурные полеты над трассами, 

они докладывают диспетчерской службе о 
ситуации на орогах, их загруженности 
транспортом. Та, в свою очередь, передает 

эту информацию по радио, что дает воз- 

можность водителям наиболее рационально 

выбрать маршрут и не создавать «пробон» 

на дорогах. Деньги, заработанные летчика- 

ми во время дежурств, перечисляются 
илусу: 

илоты-любители работают в сельском 
хозяйстве, широко используя для этих це- 

лей мотодельтапланы, аренда которых зна- 

чительно дешевле, чем самолетов. Мото- 

дельтаплан дает возможноёбть разбрасывать 
удобрения с очень небольшой высоты, обес- 

печивая их экономное расходование. Такие 
работы также приносят клубу доход. 

За счет этих средств клубы осуществля- 

ют свою хозяйственную деятельность, стро- 
ят кемпинги, куда в субботние и воскрес- 

ные дни, а также на период отпусков съез- 

жаются вместе с семьями члены клубов. 
Кемпинги, как правило, строятся на тер- 

ритории клубов. Для их организации хвата- 

ет площадки размером 300х400 м. Здесь 
для детей и всех желающих организуются 

секции авиамоделизма, дельтапланеризма, 

баллонного авиационного спорта. 
Н. ГОЛУБОВА 
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управлением гражданской авиации 
_м республиканским советом ВОМР. 
На празднике побывал наш корреспон- 
дент Л. Вяткин. 

На аэродром «Боровая» я приехал 
‘рано утром. Там уже полным ходом 
шла сборка летательных аппаратов. 
Участники смотра-конкурса сосредото- 
ченно и деловито возились около своих 
самолетов и мотодельтапланов. 
Подошел к небольшой группе у мото- 

дельтаплана с названием «Тайфун». По- 
знакомился с его создателем Сергеем 

В Минске проведен первый я 
республиканский смотр-конкурс 
сверхлегких летательных аппаратов. 

Он был организован 
ЦК ЛКСМ Белоруссии, 
ЦК ДОСААФ БССР, 

Компоновка сы- 
ловой установ- 
ки на самолете 

Андреевым — как оказалось, слесарем- «Аист». 
инструментальщиком из Витебска. При- 
ветливый, общительный он охотно и > 
толково ответил на вопросы. Аппарат, Летчик- 

любитель который построил с Виктором Марко- 
вым, оказался удачным: устойчив, по- 
слушен в управлении, неприхотлив в 
эксплуатации. Двигатель при 3700 об/ 
мин выдает мощность около 30 л. с. 
и статическую тягу 80 кг. Это вполне 
достаточно для «Тайфуна» весящего 
214 кг. Чтобы выиграть время, исполь- 
зовали цилиндры от серийного мото- 

Сергей Мятлев. 

Фото 
М. Землянного 

цикла «Планета-спорт». Все остальное 8 
собственного изготовления. Сергей уже СЛА «Мио» 
имеет налет около 70 часов без особых $ 
замечаний к своему детищу. Кроме ы 
того, ребята привезли с собой и дру- 
гой двигатель для СЛА. Назвали «Тре- 
нером». Компактный, элегантный, весит _ м С о оь 
11,7 кг, развивает мощность в 12 л. с. : 
при 5700 об/мин... ь $ 

Почти все представленные мотодель- -\ 
тапланы сделаны самодельщиками Ви- еУы 
тебска. Владимир Юловский построил ' 
легкий, весом 94 кг, мотодельтаплан 
«Стриж-19м», установив двигатель мощ- 
ностью 18 л. с. что вполне достаточно 
для полетов в диапазоне скоростей 
35—60 км/ч. 

А рядом — другой «Стриж». Токарь 
Владимир Шустов построил его вместе 
с братом Леонидом и сыном Сергеем. 
Аппарат весит 118 кг. Мощность двига- 
теля — 33 л. с. Тяга — 88 кг. Летает 
превосходно. Впрочем, Шустовы строят 
не только сверхлегкие летательные ап- 
параты, но и... тракторы. Видя мое. удив- 
ление, — рассмеялись: «Трактор — не 
самолет. Для тех, кто строит СЛА, по- 
добные агрегаты — задача сравнитель- 
но простая[» 

Делясь своими впечатлениями о смот- 

ре-конкурсе, секретарь ЦК ЛКСМ Бело- 
руссии С. Н. Лобанов сказал: «У кон- 
структоров СЛА крепкая. жизненная 
позиция: они знают, чего ‘хотят, что 
делать, к чему стремиться». 
Вспоминается последний разговор 

Генерального конструктора академика 
О. К. Антонова с самодельщиками. Он 
говорил, что «всех людей можно раз- 
делить на изобретателей и приобрета- 
телей. Изобретатели-строители легких 
маленьких СЛА не могут относиться к 
«приобретателям». У них, как правило, 
золотые руки, они все умеют делать 
сами». В свое время Олег Константи- 
нович организовал общественный коми- 
тет ветеранов авиации, которые поло- 
жили много сил для того, чтобы возро- 
дить у нас в стране смотры-конкурсы. 
Ветераны приехали и сюда, в Минск. 
Разделившись на группы, они прямо на 
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поле аэродрома давали квалифициро- 
ванные консультации молодым кон- 
структорам, делились знаниями, демон- 
стрировали редкую, крайне нужную 
литературу. Известный конструктор пла- 
неров Г. Ф. Грошев, старейший авиа- 
конструктор, человек необычной судь- 
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бы П. А. Ивенсен, летчики-испытатели 
В. В. Виницкий, М. А. Нюхтиков, И. И. 
Шелест — все были рады тому, что 
вернулись времена их молодости. 

На слете деловито и слаженно рабо- 
тал техком. Председатель комиссии 
кандидат технических наук Ю. А. Коче- 
ловский с первого дня потребовал от 
всех участников четкой дисциплины и 
неукоснительного исполнения распоря- 
жений, исходящих от специалистов и 
организаторов смотра. 

Всего к участию после предваритель- 
ных двух туров было допущено десять 
летательных аппаратов различных кон- 
струкций — пять самолетов, планер и 
четыре мотодельтаплана. Техком смот- 
ра-конкурса обсуждал и оценивал все: 
оригинальность замысла и чистоту ис- 
полнения, качество и новизну, силовую 
установку и умение отойти от обще- 
принятого, 
Самолеты «Мир» «Аист», «Вираж», 

«Бусел» облетывали летчики-испытатели 
Е. А. Лахмостов и С. В. Комарницкий. 
Понятно, они видели эти самодельные 
самолеты впервые, обо всех особенно- 
стях, подчас «уникальных», узнавали от 

авторов. Тем не менее, летали хорошо. 
Прекрасно показали себя и некото- 

рые самодельщики, которым техком 
счел возможным разрешить полеты’ на 
своих мотодельтапланах. Чистота вы- 
полненного задания и красота виражей 

® 
: На старт «выводят» 

СЛА «Аист». ' «Вираж». 

были отмечены многочисленными зри- 
телями. - 

Были и просчеты. Самолет «Пели- 
кан», как выяснила техническая комис- 
сия, имел заднюю центровку порядка 
60% САХ и, естественно, летать не смог. 
Планер БРО-11, сделанный в авиакруж- 
ке Лидского дома пионеров, также не 
был допущен к полетам из-за выработ- 
ки ресурса. Но за большую творческую 
работу по техническому воспитанию (на 
планере прошли обучение более 700 
детей) техком счел нужным наградить 
ребят поощрительным призом и хода- 
тайствовать перед Минавиапромом о 
выделении им средств и материалов 
для строительства нового планера. 
Один из участников смотра-конкурса 

на вопрос: «Какими критериями руко- 
водствуетесь при конструировании» — 
ответил так: «Строю летательный аппа- 
рат и представляю, что на нем полетит 
мой сын! Конечно, такой критерий 
немаловажен, но к нему необходимы 
солидные специальные знания, которые 
трудно получить из-за отсутствия нуж- 
ной литературы, справочников, учебни- 
ков. Есть и другие проблемы. Серьез- 
ный вопрос — снабжение любителей 
материалами. Приказ министра авиаци- 

 онной промышленности дает право ру- 
ководителям предприятий снабжать ма- 
териалами любителей-конструкторов, 
но, к сожалению, об этом приказе мало 
кто знает. 

Госкомиздат, издательства ДОСААФ, 
«Машиностроение», «Молодая гвардия» 
могли бы помочь самодельщикам в их 
дерзаниях, повышении технических зна- 
ний, издав атласы типовых узлов, руко- 
водства по расчету на прочность, мето- 
дики подбора винтов, учебники по аэро- 
динамике, технологии. 

На смотре-конкурсе было обнаруже- 
но, что на некоторых летательных аппа- 
ратах в топливной системе использу- 
ются хлорвиниловые бензопроводы и 
топливные баки. Они  электризуются, 
что весьма опасно. Достаточно неболь- 
шой искры для возникновения пожара 
в воздухе. Есть и мотодельтапланы, на 
которых винты работают с большими 
потерями в тяге, так как находятся в 
«затененной» зоне. Кабины у СЛА в 
классе самолетов слишком узки и не- 
удобны. В них пилот быстро устает... 

Техком, дав оценку аппаратам участ- 
ников, вынес свое решение м опреде- 
лил призеров смотра-конкурса. Победи- 
телем по группе «Самолеты и гидроса- 
молеты» признан СЛА «Мир» (авторы 
А. А. Ефремов, А. И. Здрок, С. П. Мят- 
лев). Второе и третье места. не были 
присуждены. 

По группе «Мотодельтапланы» побе- 
дителем признан аппарат «Стриж-19м» 
(автор В. Е. Юловский). Второе место 
присуждено мотодельтаплану «Тайфун» 

(автор С. И. Андреев). Третье место — 
мотодельтапланам «Стриж-19» (автор 
В. К. Самович) и «Стриж-19ш» (автор 
В. А. Шустов). 

По группе «Авиационные двигатели» 

победителями признаны — конструкции 

двигателей, выполненные Л. А. Шусто- 
вым (первое место), С. И. Андреевым 

(второе место) и авторами двигателя 

для самолета «Мир» (третье место). 

Кроме того, им же присужден приз за 

создание оригинального тренажера для 

наземного обучения пилотированию. 

Л. ВЯТКИН, 
летчик 
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Издательство «Машиностро- 
енмие» готовит второе издание 
книги В. Б. Шаврова «История 
конструкций самолетов в СССР. 
1938—1950 гг.». В текст моно- 
графии внесены изменения, 
уточнены многие факты, тех- 
нические данные и летные ха- 
рактеристики самолетов. По 
вновь найденным документам 
эту работу провели инженеры 

Ю. Засыпкин и активные авто- 
ры нашего журнала К. Кос- 
минков и И. Султанов. В част- 
ности, практически заново на- 
писана история высотного ист- 
ребителя «100» конструкции 
В. М. Петлякова. 

Самолет сразу создавался 
как трехместный — с двумя 
гермокабинами. В передней 
размещалось рабочее место 

летчика, в задней — штурма- 
на-бомбардира м стрелка-ра- 
диста. 

Назначение — дальний, вы- 
сотный, скоростной перехват- 
чик м истребитель сопровож- 
дения тяжелых бомбардиров- 
щиков ТБ-7. По расчетам мак- 
симальной скорости горизон- 
тального полета самолет дости- 
гал на высоте 10 тысяч мет- 

ь 
м 

ров — 630 км/ч. Дальность — 
2400 км. Потолок — 12500 м. 
В носовой части фюзеляжа 
устанавливались 2 пулемета 
ШКАС. Еще один ШКАС пред- 
полагалось установить в хво- 
сте. Он должен был управ- 
ляться дистанционно из зад- 
ней кабины. В бомбоотсеке 
подвешивались кассеты с 96 
бомбами весом 2,5 кг — для 
атаки ими воздушных целей: 
бомбардировщиков, идущих 
внизу строем. 

Сегодня в журнале вместе 
с двумя ранее известными фо- 
тографиями (вид сбоку и 
3/4 спереди} впервые публику- 
ются 10 найденных И. Спива- 
ком новых снимков первого 
экземпляра «сотки», первый 

полет на которой совершил 
летчик-испытатель П. М. Сте- 
фановский 22 декабря 1939 г. 

Для любителей авиацим со- 
общаем, что подробная статья 
об этой машине будет опубли- 
кована в одном из номеров. 



«КРЫЛАТЫЕ НЕВИДИМКИ» 
ПОЧЕМУ США ВНЕДРЯЮТ ТЕХНИКУ «СТЕЛС» В БОЕВОЙ АВИАЦИИ 

В последние годы печать, радио, те- 

левидение в сообщениях о развязан- 

ной США гонке авиационных вооруже- 

ний все чаще упоминают термин 
«Стелс». Наш журнал рассказывал уже 

о машинах, разрабатываемых по этой 
технологии, и все же многие читатели 

задают вопросы: что такое техника 
«Стелс»? Почему ее так настойчиво 
внедряют в боевой авиации? 

По свидетельству зарубежной авиа- 

ционной печати, в настоящее время в 

США осуществляются пять программ 
создания летательных аппаратов с при- 
менением техники «Стелс». Это про- 
граммы уже находящегося в серийном 
производстве тактического самолета 
Е-19 корпорации Локхид; перспектив- 
ного стратегического бомбардировщика 
АТВ фирмы Нортроп; тактического ист- 
ребителя АТР для ВВС США; тактиче- 

ского самолета АТА для ВМС США и 

крылатой ракеты АСМ, которую разра- 
батывает корпорация Дженерал Дай- 
нэмикс. 
Программы Е-19 и АТВ входят в чис- 

ло приоритетных. Об этом свидетель- 
ствуют размеры ассигнований. По офи- 
циальным данным, на разработку и про- 
изводство 132 бомбардировщиков АТВ 

планируется израсходовать 34 млрд. 
долларов. Официальные данные о том, 

во что обойдутся налогоплательщикам 
самолеты Е-19, не сообщались. По оцен- 
кам зарубежных специалистов, на про- 
изводство 100—120 машин этого типа 

будет затрачено 7,3 млрд. долларов. 
Директор управления перспективных 
разработок министерства обороны Р. Ку- 
пер, обосновывая в конгрессе США 
необходимость огромных ассигнований 
на «довооружение» авиации самолета- 
ми, создаваемыми с применением тех- 
ники «Стелс», заявил, что она «является 
наиболее революционным усовершен- 
ствованием в области военной авиации 

По материалам зарубежной печати. 
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со времени появления реактивного дви- 
гателя и стреловидного крыла». 

Что же такое техника «Стелс»? 
Все работы, связанные с применени- 

ем этого конструктивно-технологичес- 

кого комплекса в США засекречены. 

Однако в зарубежной специальной пе- 
чати в последние годы появилось много 

материалов, которые позволяют соста- 
вить довольно цельное представление 

о нем. Журнал «Интеравиа Аэроспейс 
Ревю» пишет, что техника «Стелс» 

(З1еаНЬ — скрытность) — это комплекс 
мер и технических решений, направлен- 

ных на значительное снижение уровня 
следующих шести основных признаков, 

демаскирующих летательный аппарат: 

отражения излучения радиолокацион- 

ных станций (РЛС); теплового излуче- 

ния: наличия дыма в выхлопных газах; 
инверсионного следа; визуальной за- 
метности; шума двигателей. 

Уменьшение эффективной отражаю- 

щей поверхности (ЭОП) самолета яв- 

ляется одной из важнейших составных 

частей «Стелс», так как в настоящее 

время РЛС — это основной датчик 

систем ПВО. Уменьшение ЭОП дости- 

гается двумя путями: устранением в 

конструкции самолета элементов, эф- 
фективно отражающих радиолокацион- 

ное излучение, и применением радио- 
поглощающих материалов (РПМ). 

Как известно, хорошими отражателя- 

ми излучения РЛС являются угловые 
стыки поверхностей большие верти- 
кальные плоскости, резко выступаю- 

щие элементы конструкции, различные 

антенны и металлические первые сту- 

пени компрессоров реактивных двига- 

телей. Поэтому для самолетов, строя- 

щихся по технике «Стелс», выбирается 

соответствующая схема и конфигура- 

ции с учетом таких требований: крыло 
должно плавно сопрягаться с фюзеля- 

жем, имеющим. очень тонкий профиль; 

киль и другие стабилизирующие по- 
верхности должны быть либо убраны 

Рисунок бомбардировщика Нортроп 

Тема, 

подсказанная читателями 

Предположительная 
нкномпоновна 

бомбардировщика 
АТВ: 

1 — набина экипажа; 2 — наступа- 
тельная РЛС; 3 — антенна аппаратуры 
радиопротиводействия; 4 — выдвижные 

контейнеры тепловизионной системы пе- 

ри, обзора и лазерного лонатора; 
— ниша для уборки носовой стойки 

шасси; 6 — энранированный отсек для 

радиоэлектронного оборудования; 7 — 

бесшумные воздухозаборники; 8 — н3зо- 

гнутые каналы воздухозаборнинов с об- 
лицовкой из РПМ; 9 — вращающаяся 

пусковая установна с 8 крылатыми ра- 
нетами; 10 — основные стойки шасси; 
11 — вспомогательные воздухозаборни- 

ки; 12 — двигатели; 13 — воздухозабор- 

ники системы снижения теплового излу- 
чения; 14 — экраны из углеродного 

РПМ для поглощения излучения РЛС и 

уменьшения заметности теплового излу- 
чения реактивной струи; 15 — плосние 
сопла для управления вектором тяги и 
ее реверсирования; 16 — флаперэоны; 
17 — интерцепторы; 18 — расщепляю- 
щиеся концевые поверхности, выполня- 
ющие фуннции рулей направления, ру- 
лей высоты и воздушных тормозов; 
19 — нрыльевые топливные бани; 20 — 

фюзеляжный топливный бан; 21 — воз- 

можный вариант конформной подвески 

перспективных крылатых ракет; 22 — 
понрытие из РПМ. 

вообще, либо значительно уменьшены 

и наклонены внутрь; двигатели устанав- 
ливаются глубоко в фюзеляже в конце 
длинных изогнутых каналов воздухоза- 
борников, имеющих облицовку из РПМ, 

гасящих отраженное от первой ступени 

компрессора излучение РЛС; вооруже- 
ние размещается внутри фюзеляжа. 

Наиболее полно этим требованиям, 
как считают специалисты, отвечают 

аэродинамические схемы — «летающее 

крыло» и с несущим корпусом. Однако 
следует отметить, что уменьшение ста- 
билизирующих поверхностей м приме- 
нение нетрадиционных аэродинамичес- 
ких форм приводит к значительному 

снижению запаса устойчивости самоле- 

та. А это влечет за собой необходи- 

мость использовать систему управле- 
ния, обеспечивающую активную  стаби- 

лизацию в полете, для чего требуется 

мощная бортсвая ЭВМ. 
Среди радиопоглощающих материа- 

лов наиболее эффективными называют 
соединения на основе углерода, входя- 
щие в большинство современных ком- 
позитов. При этом указывается, что в 
состава композиционных — материалов, 
применяемых в конструкции самолетов 

«Стелс», может вводиться железный 

наполнитель в виде частиц или игл, ко- 
торый поглощает электромагнитную 



энергию излучения РЛС. Кроме компо- 
зиционных, вероятно, используются по- 
крытия из ферритовых материалов, так- 
же хорошо поглощающих знергию из- 
лучения. Они были разработаны в Япо- 
нии, и в начале 1980-х годов министер- 
ство обороны США получило их об- 
разцы. 
Вторым по важности элементом тех- 

ники «Стелс» считается уменьшение 
теплового излучения двигателей. Это 
связано с тем, что тепловизионные си- 
стемы являются единственным после 
РЛС средством обнаружения самолетов 
за пределами визуальной видимости. 
Кроме того, в тепловом диапазоне 
электромагнитных волн работают систе- 
мы наведения ракет, предназначенных 
для борьбы с воздушными целями. 

Специалисты выделяют три основных 
источника теплового излучения самоле- 
та: двигатель, реактивная струя и эле- 
менты конструкции, нагреваемые тре- 
нием воздушного потока. Очевидно, что 

на аппаратах с техникой «Стелс» необ- 
ходима выхлопная система, ограничи- 
вающая излучение от горячих элемен- 
тов двигателя как можно меньшим 
углом. Для этого может быть исполь- 
зовано плоское реактивное сопло, ко- 
торое, как считают, при работе двига- 
телей на бесфорсажном режиме будет 
ограничивать тепловое излучение. Для 
уменьшения — заметности — реактивной 
струи в конструкции сопла возможны 
устройства, обеспечивающие либо ак- 
тивное смешивание потоков основного 
и внешнего контуров двигателя, либо 
формирование вокруг реактивной 
струи экранирующего потока из холод- 
ного наружного воздуха. 
Тепловое излучение от нагрева эле- 

ментов конструкции воздушным пото- 
ком имеет меньшую интенсивность, но 
и оно может стать опасным в связи с 
усовершенствованием — тепловизионных 
систем обнаружения. Для уменьшения 
его уровня возможно применение сис- 
тем охлаждения и жизнеобеспечения 
с замкнутым циклом, то есть исключа- 
ющих излучение отводимого тепла в 
окружающее пространство (например, 
поглощением избыточного тепла топли- 
вом), а также использование теплопо- 
глощающих покрытий аэродинамически 

нагреваемых элементов конструкции. 
Сложной задачей для конструкторов 

является, по мнению специалистов, по- 
давление излучений собственных борто- 
вых радиоэлектронных систем самоле- 
та. В опубликованных статьях называ- 
ются пути решения этой проблемы: 
размещение радиоэлектронного обору- 
дования в едином экранированном от- 
секе, уменьшение числа антенн (так как 
каждая переизлучает часть падающей 
на нее энергии) размещение их под 
радиопоглощающими обтекателями с ра- 
диопрозрачными окнами, которые мо- 
гут открываться и закрываться. Плани- 
руется также развитие пассивных бор- 
товых систем поиска и сопровождения 
целей, в первую очередь, тепловизион- 

ных датчиков и датчиков миллиметро- 
вого диапазона, усовершенствование 
средств обработки данных, что позво- 
лит применять бортовые РЛС умень- 
шенной мощности и излучающих сиг- 
нал в течение короткого времени. 

Для уменьшения акустической замет- 
ности на машинах «Стелс» возможно 
использование звукопоглощающих ма- 

териалов и конструкций в обшивке дви- 
гательных отсеков. Снижение вероятно- 
сти образования инверсионного следа 
может быть достигнуто благодаря при- 
менению химических присадок к топли- 
ву, которые изменяют размеры водя- 
ных капель, образующихся в выхлоп- 
ной струе. В качестве перспективного 
способа снижения оптической заметно- 
сти называются системы активного ка- 
муфляжа, то есть световых устройств, 
согласующих яркость свечения поверх- 
ностей самолета с фоновой. 

Считают, что активные работы по со- 
зданию боевых малозаметных самоле- 
тов были начаты в середине 70-х годов 
фирмой Локхид в рамках программы 
самолета ХЗТ (ЕхрегипеМа|  Зеа МВ 
ТасНса! — экспериментальный малоза- 
метный тактический). Журнал «Флайт 
Интернешнл» писал о нем, что ХТ — 
одноместный дозвуковой моноплан с 
двумя двигателями тягой по 5400 кг. 

К 1981 г. было построено 4 таких само- 
лета, два из которых потерпели ката- 
строфы. После испытаний ХЗТ в усло- 
виях применения систем ПВО, прове- 
денных на секретном полигоне ВВС 
США Тонопа, фирма получила контракт 
на разработку тактического самолета 
Е-19 и постройку первой партии из 
20 машин этого типа*. Официальных 
данных о стоимости одного Е-19 не 
было, но специалисты определяют ее 
в 40—70 млн. долларов. Хотя министер- 
ство обороны США до сих пор офици- 
ально не признает существования Е-19, 
многие журналы утверждают, что их се- 
рийное производство уже ведется и 
выпускается до 30—40 самолетов в год. 

В этой связи стоит напомнить сооб- 
щение в февральском номере газеты 
«Нью-Йорк Таймс» о том, что, по ее 
сведениям, администрация США плани- 
ровала использовать Е-19 для нанесе- 
ния удара по резиденции руководителя 
Ливии М. Каддафи в Триполи. Против 
выступил председатель объединенного 
комитета начальников штабов воору- 
женных сил У. Кроу, который заявил, 
что техника «Стелс» имеет слишком 
большую ценность, чтобы рисковать ею 
в такой операции. 

Стратегическое авиационное коман- 
дование США заинтересовалось техни- 
кой «Стелс» после отмены в 1977 г. 
серийного производства бомбардиров- 
щика фирмы Рокуэлл В-1ТА. К началу 
1979 г. была обоснована возможность 
создания малозаметного бомбардиров- 
щика, а в 1981 году фирма Нортроп 
получила контракт на разработку стра- 
тегического малозаметного бомбарди- 
ровщика АТВ. Ее партнерами по про- 
грамме стали фирмы Боинг и Воут. 
Нортроп является главным  подрядчи- 
ком программы АТВ, Боинг отвечает за 
создание комплекса бортового радио- 
электронного оборудования, а Воут — 
за разработку —усовершенствованных 
материалов для применения их в кон- 
струкции самолета. В силовой установке 
планируется использовать усовершен- 
ствованные двигатели Х#-101 фирмы 
Дженерал Электрик. 

В начале программы был построен 

* Об этом самолете см. «Крылья Роди- 
ны» № 9 за 1986 г. 

натурный макет бомбардировщика, а в 
1982 г. начались летные испытания ма- 
ломасштабного демонстрационного са- 
молета. В бюллетене «Аэроспейс Дей- 
ли» высказывалось предположение, что 
первый полет опытного АТВ состоится 
в конце 1987 — начале 1988 гг. к 
1992 г. будет принято на вооружение 
18 серийных бомбардировщиков, а к 
1996 г. их число достигнет 132. 

По мнению многих зарубежных авиа- 
ционных специалистов, бомбардиров- 
щик АТВ будет выполнен по схеме «ле- 
тающее крыло». Отмечается, что выбор 
фирмы Нортроп в качестве основного 
подрядчика может быть связан с тем, 
что в 1940-х годах она построила и 
испытала два самолета по схеме «лета- 
ющее крыло». На рис. 1—2 приводятся 
гипотетические рисунки внешнего об- 
лика и компоновки бомбардировщика. 
По оценкам, появлявшимся в зарубеж- 
ной печати, его максимальная взлетная 
масса 181 т, масса боевой нагрузки — 
18,1 т; размах крыла — 45—53 м, пло- 
щадь — 370 м?. Вертикальное оперение 
будет либо отсутствовать вообще, либо 
состоять из двух небольших наклонен- 
ных внутрь килей. Как сообщалось в 
журнале «Эйр Интернэшнл», на самоле- 
те. АТВ планируется использование та- 
ких видов перспективной техники, как 

система управления с волоконно-опти- 
ческими линиями передачи сигналов, 
сверхскоростные интегральные схемы, 
экспертные системы, система спутнико- 
вой связи и навигации, бистатическая 
РЛС и др. 
Вооружение будет включать малоза- 

метную крылатую ракету, разрабатывае- 
мую фирмой Дженерал Дайнэмикс. 
Изучается возможность применения 
бортового лазерного оружия и неядер- 
ных бомб с перспективными взрывчаты- 
ми веществами, высвобождающими 
энергию в 10 раз большую, чем нитро- 
глицерин. Основной задачей самолета 
АТВ считается борьба с мобильными 
пусковыми установками межконтинен- 
тальных ракет. Предполагается, что его 
малая заметность позволит экипажу 
АТВ выполнять полеты на большой вы- 
соте в зоне действия РЛС ПВО, что 
облегчит поиск и обнаружение целей. 
По мнению специалистов, любой другой 
бомбардировщик в таких условиях был 
бы быстро обнаружен и сбит. 
Применение техники «Стелс» создает 

много проблем для систем обороны. 
Основное преимущество малозаметного 
самолета будет состоять в том, что он 
сможет обнаруживать РЛС противника 
прежде, чем сам будет обнаружен, а 
это позволит ему либо применять более 

’эффективно средства противодействия, 
либо вовремя выполнять маневры об- 
хода зоны ПВО. В то же время некото- 
рые специалисты довольно скептически 
относятся к заявлениям о «невидимо- 
сти» самолета «Стелс». Так, сотрудник 
английской фирмы Плесси А. Вейс в 
статье, опубликованной в журнале «Ин- 
тернэшнл Дифенс Ревю» утверждает, 
что ход развития радиолокационных 
станций позволяет считать, что РЛС и 
в будущем останется основным сред- 
ством обнаружения самолетов, и при- 
водит ряд хорошо обоснованных дока- 
зательств своего мнения. В этом же 
духе высказываются и некоторые дру- 
гие специалисты по системам обнару- 
жения воздушных целей. 

В. НАДЕЖДИН, 
инженер-исследователь 
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Тонний ледон  потрескивал 
под ногами широкоплечего че- 
ловека, не спеша ходившего по 
пустынному в этот ночной час 
шоссе. Метрах в десятн на обо- 
чине приткнулся «остин» с под- 
нятым капотом. Дверца маши- 
ны приоткрылась, мужчина по- 
спешил к ней. 

— «Дубль три» сообщил, что 
объект минут через двадцать 
будет здесь. Пора будить Мери. 

Широнкоплечий молча кивнул 
и принялся тормошить моло- 
дую женщину в норковом ман- 
то. Та нехотя выбралась ‘из 
«остынах». * 

Когда, прилетев в 
Норвуд Джексон выяснил, что 
от городка до авиабазы Сент- 
Ивал тридцать миль, то решил 
для поездки в Корнуол взять 
напрокат малолитражну. и 
«мини-майнор» здорово помог- 
ла ему. Последний автобус с 
базы уходил в девять, а заси- 
живаться в пабе нередно прни- 
ходилось до закрытия. Вот и 
сегодня весь вечер Джексон 
провел со своим соотечествен- 
ником сержантом Хилом: «Мы 
бросились на русский пасса- 
жирский лайнер в лобовую. У 
меня все так и оборвалось: 
сейчас врежемся, — заплетаю- 
щимся языком рассказывал 
бывший бортмеханик. — Пред- 
ставь: нэй свернул в сторону в 

Лондон, 

каких-нибудь ста метрах — 
буквально за полсенкунды до 
столкновения!» 

Да, после таких переплетов 
поневоле запьешь, думал Нор- 
вуд, осторожно ведя машину 
по обледенелому шоссе. Луч 
фар выхватил из темноты стоя- 
щий на обочине «остин» и мо- 
лоденькую блондинку с подня- 
той рукой. Дженсон остановил- 
ся почти впритык, вылез из 
машины и вежливо приподнял 
шляпу: 

— Добрый вечер, мисс. Мо- 
жет быть, я могу помочь? 

— Я не знаю, в чем дело, 
только она почему-то не заво- 
дится, — с трудом пролепета- 
ла, видно, совсем оноченевшая 
незнакомка. 

— Идите погрейтесь в моей 
машине, а я попробую ожи- 
вить вашу лошадну, — пред- 
ложил Норвуд. 

Блондинка вымученно улыб- 
нулась и направилась к мало- 
литражке. Едва Дженсон нанкло- 
нился к мотору, нак  нто-то 
стиснул его в железных объя- 
тиях. Чьи-то пальцы схватили 
правое запястье ин рывном 
вздернули рукав. Он почувст- 
вовал приносновение холодно- 
го предмета ни слабый укол. В 
голову хлынула волна горячего 
тумана, и сознание покинуло 
его. ° 

Двое мужчин втащили обмян- 
шее тело на заднее сиденье 
малолитражки. Один сел за 
руль, второй направился н «ос- 
тину», нуда уже забралась 
блондинка в манто. Машины 
развернулись и разъехались в 
разные стороны... 

В Сент-Ивал Норвуда Джек- 
сона привела та же самая при- 
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чина, которая стоила ему мес- 
та эксперта в Совете по на- 
циональной транспортной бе- 
зопасности США: стремление 
до конца разобраться в лю- 
бых загадочных происшестви- 
ях, происходивших в воздухе. 

Когда в 1983 году поднялся 
шум вокруг инцидента с пас- 
сажирским лайнером ‘южноно- 
рейской. номпании КАГ, вторг- 
шимся в воздушное простран- 
ство СССР, Дженсон усомнился 
в возможности 500-километро- 
вого Отклонения от маршрута 
из-за «невинной ошибки» авто- 
пилота. Поскольку власти от- 
странили Совет от расследова- 
ния и запретили персоналу об- 
суждать какие-либо факты, 
связанные с рейсом 007, Джек- 
сон на свой страх и риск 
занялся сбором матерналов и 
убедился, что это была заранее 
спланированная америнкански- 
ми спецслужбами шпионская 
операция. 

Белый дом и представитель 
США в ООН утверждали, что 
КАГ-007 все время шел пря- 
мым курсом. На самом деле 
после вылета низ Анкориджа он 
сделал поворот на север. Ког- 
да лайнер приближался к со- 
ветсному воздушному —прост- 
ранству, в американском цент- 
ре управления полетамы в Ан- 
коридже кто-то предложил пре- 
дупредить пилота, однако 
сверху запретили. Затем курс 
КАГ-007 пересенся с курсом 
самолета элентронной —развед- 
ни США $8-71, который в оп- 
ределенный момент «нырнул» 
под советсний радар, чтобы 
затруднить идентификацию на- 
рушителя. Одновременно в воз- 
духе находился второй южно- 
корейский лайнер КАЕ-015, 
шедший по трассе, которой 
должен был следовать КАГ-007, 
чтобы еще больше запутать 
советсние службы — слежения. 
Наконец, во время операции на 
полярной орбите был амерн- 
канский спутник 1982 41С, осу- 
ществлявший электронную раз- 
ведку советских радарных ус- 
тановок, реагирующих на втор- 
жение КАТ--007. Не случайно 
начальник штаба ВВС США ге- 
нерал Габриэл позднее при- 
знал «чрезвычайную —разведы- 
вательную ценность — полета, 
продемонстрировавшего дейст- 
вия советских систем связи и 
воздушной обороны». По сло- 
вам Габриэла, он имел отлич- 
ное представленые о том, что 
происходило, с момента нару- 
шения южнокорейским самоле- 
том советского воздушного 
пространства мн до того, как 
вторжение было пресечено. 

Все эти и многие другие 
фанты Норвуд женксон изло- 
жил в книге «Гайна полета 
КАГ-007», после выхода ното- 
рой был уволен из Совета по 
национальной транспортной бе- 
зопасностиы США за «грубейшее 
нарушение служебной этики» и 
лишь чудом не попал под суд. 

Впрочем, то, что случилось 
в Англии, никоим образом не 
было связано с политикой, а 
для Джексона представляло 
чисто профессиональный инте- 
рес. Во время патрулирования 
над Атлантикой к югу от Ир- 
ландии исчезли два британ- 
ских патрульных — самолета 
«Шэклтон» Марк ||. Согласно 
показаниям командира эскад- 
рильи Нормана Уилсона, они 
вылетели по одному и тому 
же маршруту с авиабазы Сент- 
Ивал на побережье Корнуола 
ясным январским утром в 
10.00 и 10.30, то есть с полу- 
часовым интервалом, обеспе- 
чивающим безопасность поле- 
та. В 20 часов оба экипажа 
вышли на связь по расписа- 
нию. Затем в 20.55 командир 
первого из них запросил прог- 
ноз погоды в квадрате патру- 
лирования, Однако, когда че- 
рез три минуты база стала 
вызывать его, тот не ответил. 
В 21.00 не поступило очеред- 
ного доклада и от второго 
экипажа. 

Ни через час, ни через два 
связь так и не возобновилась. 
Была объявлена тревога. В 
район, где находились само- 
леты, послали девять летаю- 

щих лодок и несколько кораб- 
лей, к которым на следующее 
утро присоединились допол- 
нительные силы. В течение 
трех дней они прочесали все 
6500 квадратных миль зоны 
патрулирования, но так и не 
обнаружили кого-либо из 18 
человек, входивших в экипажи 
«Шэклтон» Марк, или пла- 
вающих обломков. 

Вероятность того, что прои- 
зошла поломка большей части 
моторов сразу у двух четы- 
рехмоторных машин, была 
слишком ничтожной, чтобы 
принимать ее во внимание. 
Так же как и возможность 
столкновения двух самолетов, 
хотя и летевших зигзагами по 
одному маршруту, но с полу- 
часовым разрывом, то есть 
слишком далеко друг от дру- 
гаа Командование британских 
ВВС не смогло привести сколь- 
ко-нибудь обоснованной вер- 
сим их исчезновения. 

Вот Джексон и решил на 
месте попробовать разобрать- 
ся, что к чему. На авиабазе 
Сент-Ивал он пробыл неделю, 
причем все вечера провел в 
тамошнем пабе, который слу- 
жил своего рода клубом для 
сержантов механиков и 
штатских из наземного персо- 
нала, обслуживающего базу. 
Там он услышал любопытные 
вещи. Во-первых, оказалось, 
что на самом деле первый са- 
молет запоздал со стартом на 
14 минут. Зато второй взлетел 
на 10 минут раньше. Так что 
фактически шестиминутный 
разрыв не гарантировал безо- 
пасности полета. Во-вторых, 
«Шэклтон» Марк П имели вы- 
сокий уровень шума и вибра- 

кабины. По сло- 
вам механиков, к концу пят- 
надцатичасового дежурства 
экипажи настолько уставали от 
этого, что из опасения воз- 
можных собственных ошибок 
предпочитали полагаться на 
автопилота. Из этого следова- 
ло, что существовала реаль- 
ная опасность столкновения в 
воздухе двух машин. 
Окончательно Джексон по- 

верил в трагическую случай- 
ность, когда поехал в Лондон 
и в читальном зале Британ- 
ского музея в подшивках ир- 
ландских газет натолкнулся на 
краткое сообщение о том, что 
с панамского сухогруза вече- 
ром в день происшествия ви- 
дели на близком расстоянии 
навигационные огни двух са- 
молетов у южной границы рай- 

ции внутри 

она патрулирования. В мате- 
риалах официального рассле- 
дования британских ВВС об 
этом вообще не упоминалось. 

Выстроенная Джексоном 
версия выглядела достаточно 
убедительно, однако предста- 
вители командования базы ка- 
тегорически отвергли ее. Их 
возражения сводились к тому, 
что при столкновении самоле- 
ты рассыпались бы в воздухе, 
и в море обязательно плава- 
ли бы обломки. 
Американец без труда раз- 

бил их доводы. В конце сорок 
пятого, когда Джексон только 
начинал летать, он видел, как 
над Ла-Маншем «харрикейн» 
таранил «юнкерс». Оба само- 
лета камнем упали в воду, не 
оставив никаких следов. Нечто 
сходное, скорее всего, произо- 
шло и в данном случае. На- 
пример, одна машина даже 
при небольшом снижении в 
густой облачности могла «осед- 
лать» другую и обе под кру- 
тым углом вошли в море. Это 
было тем более вероятно, что 
из-за установленной в носо- 
вой части «Шэклтон» Марк! 
пушки пилот почти не видит 
нижней полусферы впереди 
себя. 
Джексон напрасно ожидал 

новых контраргументов. Анг- 
личане упорно твердили, что 
этого не может быть. Ими 
просто руководило лишь 
стремление защитить честь 
мундира. Недаром командова- 
ние базы постаралось замять 
другой серьезный летный ин- 
цидент, случившийся накануне 
его приезда. 

Во время тренировочных по- 
летов «Фантом» с английским 
экипажем сбил британский ист- 
ребитель «Ягуар». Произошло 
это из-за преступной небреж- 
ности экипажа и несовершен- 
ства летных инструкций. На- 
чать с того, что тумблер пуска 
ранет оказался незанлеенным 
нрасной лентой, так как ее не 
было на базе. Штурман забыл 
проверить нонтрольный преры- 
ватель эленктроцепи, находив- 
шийся в положении «пуск». А 
руководитель полетов, выпус- 
ная «Фантом» в воздух, вооб- 
ще не знал, что на нем боевые 
ранеты. Пилот же в горячке 
учебного боя, поймав в прицел 



«противныка», забыл о них. 
Щелкнув тумблером, он счи- 
тал, что всего лишь включает 

кинонамеру. Но вместо этого в 
цель устремились «Сайдуинде- 
ры». Хотя сбитый «Ягуар» — 

летчик успел катапультировать- 
ся — стоил 7 миллионов фун- 
тов стерлингов, военный три- 
бунал ограничился... «строгим 
порицанием» экипажа «Фанто- 

ма» и даже не отстранил его 
от полетов. 

После разгадки исчезнове- 

ния патрульных самолетов мо- 
жно было возвращаться в 
Шуаты. Задержало Джексонак 

Сент-Ивале случайное знаком- 

ство с Хилом. Этот американ- 

ский сержант как-то вечером 

подсел к Норвуду и принялся 
жаловаться  соотечественнику 

на судьбу. Со слов своих но- 

вых знакомых Джексон знал, 

что этого никогда «не просы- 

хающего» бортмеханика с пол- 
года как отстранили от поле- 
тов и держали на базе, счи- 

тая первоклассным специалис- 
том по радарам. Случайно 

сержант упомянул о каких-то 
«ушастиках», которые рано 
или поздно обязательно угро- 
бят какой-нибудь пассажир- 
ский лайнер. История КАГ-007 
все еще не давала Норвуду 

покоя, и он стал осторожно 
расспрашивать Хила. 

Оказалось, что речь идет о 
реактивных «Боингах-707», ба- 
зирующихся в — Сент-Ивале. 
Джексон уже видел их при 

взлете и посадке. Издали они 
напоминали гигантских стре- 
коз с уродливо раздутыми 
«щеками». По словам Хила, в 
этих «зашечных мешках, как 
у хомяков», по бокам носовой 
части фюзеляжа смонтирова- 
ны электронные локаторы ди- 
станционного радиоподслуши- 
вания и перехвата сигналов 
наземных радаров. Это новей- 
шее оборудование считается 
сверхсекретным. 
— Это настоящие пираты, в 

воздухе не признающие ника- 
ких правил|!| — возмущался 

Хил. — Наши хотят разнюхать, 
где находятся радары и раке- 
ты противовоздушной оборо- 
ны Советов, как она будет реа- 
гировать в случае атаки, на- 
пример, бомбардировщиков с 
ядерными бомбами. Раньше 
для этого использовались раз- 
ведчики 5В-71, но они слиш- 
ком заметны. Вот и переобо- 
рудовали для этого «Боинги- 
707». А я не хочу летать на 
самолетах-шпионах... 

В последующие вечера 
Джексон узнал такие вещи, от 
которых у него волосы встали 
дыбом. Щекастые «Боинги», 
пытаясь засечь советские ра- 
дары, нередко следуют за пас- 
сажирскими лайнерами, проле- 
тающими близ границ СССР. 
При этом авиашпионы врыва- 
ются в воздушные коридоры 
международных трасс с интен- 
сивным движением, пристраи- 
ваются ‘к гражданскому само- 
лету, кружатся вокруг него, 
пересекают буквально перед 
носом его маршрут, стараясь 

сбить с толку наземных кон- 
тролеров пограничных рада- 

ров и подставить вместо себя 
под удар боевых средств ПВО 
пассажирский лайнер. 

Хил назвал и места, где ему 
приходилось летать: чаще все- 

го над Балтикой и на севере, 
в районе Кольского полуост- 
рова. Один раз они чуть не 
протаранили финскую «Кара- 
веллу», в другой — японский 
ОС-8. Но на это никто не об- 
ращает внимания. Зато после 
каждого удачного вылета на 

фюзеляже. «Боинга» красной 
краской рисуют силуэт совет- 
ского перехватчика... 
Джексон расспрашивал сер- 

жанта отнюдь не потому, что 

его интересовали военные сек- 

реты. Дело было в другом. 
Подобные авантюры — ставят 
под смертельную угрозу пас- 

сажиров гражданской авиации. 
Норвуд еще не представлял, 
как будет действовать дальше, 
но твердо решил по возвра- 

щении в Штаты заняться этим. 
Сознание возвращалось мед- 

ленно, нан Норвуд ни старал- 
ся, он ничего не мог вспом- 
нить. Зато отчетливо осознал, 
что лежит на жесткой нушетке 
в темной комнате, но где? За 
дверью послышались голоса, и 
Норвуд напряг слух; 

— ..Еще раз повторяю, Лар- 
вин: нинакой  самодеятельно- 
сти. Скорее всего это совет- 
СКИЙ агент. Расследование ги- 
бели патрульных самолетов бы- 
ло лишь удобной ширмой, что- 
бы попытаться разузнать дета- 
ли нашей операции, имеющей 
стратегическое значение. В де- 
сять придет шеф и займется им. 
А пока он останется под вашей 
опекой. Не беспокойтесь, будет 
спать до утра, нак младенец. 

— Слушаюсь, сэр. 
Голоса затихли. Норвуд под- 

нялся, осторожно сделал не- 
сколько шагов к двери и риск- 
нул выглянуть наружу. Комна- 
та выходила на галерею с рез- 
ной балюстрадой, сквозь но- 
торую внизу был виден холл, 
где стоял хозяин дома, тольно 
что проводивший своего гостя. 
Но вот Ларвин сунул правую 
руку под пиджак, очевидно, 
поправляя кобуру, и направил- 
ся к ведущей наверх лестнице. 
Что делать? 
Дженсон оглядел комнату: 

она была пуста, если не счи- 
тать его ложа и табуретны. 
Дальше все происходило, нан 
в плохом кино. Ничего не по- 
дозревающий охранник возник 
в прямоугольнике дверей и по- 
тянулся к выключателю. В сле- 
дующее мгновение табуретка с 
силой опустилась ему на голо- 
ву. Тот сполз по стене. Не 
спуская с него глаз, Норвуд 
отступил к окну, сорвал што- 
ру, снрутил ее в некое подобие 
веревни н туго связал руки и 
ногы Ларвина. 
Теперь нужно побыстрее вы- 

браться из этой западни, иначе 
они упрячут его за решетку. В 
холле Дженсон сдернул с ве- 
шалки свою зимнюю нуртну ин 
открыл входную дверь. В хо- 
лодном полумраке сыпала 
снежная крупа, уже успевшая 
покрыть белым чехлом стояв- 
шую у подъезда малолитран«- 
ку. Ключ торчал в гнезде зажи- 
гания. Он сразу рванул маши- 
ну с места. Главное — быстрее 
попасть в Лондон. До приезда 
шефа его не хватятся, а за это 
время он уже успеет в между- 
народный аэропорт Хитроу, от- 
куда в течение часа всегда 
можно вылететь за границу. 

Сергей БАРСОВ 

У ЭТОЙ СПОРТИВНОЙ МАШИНЫ — ПОУЧИТЕЛЬНАЯ 
ИСТОРИЯ. ЕЙ БОЛЕЕ 40 ЛЕТ. 

«ПИТТСь СТАР И МОЛОД ОДНОВРЕМЕННО. 
НА ТАКОМ БИПЛАНЕ ЛЕТАЛИ 

ПЕРВЫЕ ЧЕМПИОНЫ ПОСЛЕВОЕННЫХ ЛЕТ. 

Принято считать, что спор- 
тивные, и прежде всего пило- 
тажные, самолеты быстро ста- 
реют морально. Однако исто- 
рия авиации знает и исклю- 
чения из этого правила. Одно 
из них — американский спор- 
тивно-пилотажный биплан 
«Питтс». Конструктор-люби- 
тель Кертис Питтс задумал 
его еще в 1942 году. В те вре- 
мена самой популярной спор- 
тивной и учебной машиной в 
США считался двухместный 
подкосный высокоплан Пай- 

пер «Кэб». Он имел простую 
конструкцию, изготовленную 
из стальных труб, дерева и 
полотна, четырехцилиндровый 

оппозитный двигатель, был 
легким и простым в пилОоти- 
ровании, но выполнять фигу- 

ры высшего пилотажа не мог. 
Начиная работу над одно- 

местным пилотажным само- 
летом, Питтс решил сделать 
его таким же простым, как 
«Кэб». Он оставил ту же си- 
ловую установку, шасси, ос- 
новные элементы оборудова- 
ния, системы — управления. 
Конструкция новой машины 
также принципиально не от- 
личалась от «Кэба»: фюзе- 
ляж — ферменный, из сталь- 
ных труб с полотняной обшив- 
кой; оперение — трубчатое, 
расчалочное, консоли крыла 
имели двухлонжеронную де- 
ревянную конструкцию. 

Для своей машины Питтс 
выбрал самую компактную 
схему — биплан. Он пони- 
мал, что хороших пилотаж- 
ных характеристик у самоле- 
та с ограниченной мощно- 

стью двигателя можно до- 

биться только при предель- 
ном уменьшении его разме- 
ров. В результате самолетик 
при площади крыла 9,15 м? 
имел ограниченные —разме- 
ры — около пяти метров в 
длину и по размаху. 

Первый «Питтс» появился в 
1945 году, на нем был уста- 
новлен четырехцилиндровый 

оппозитный двигатель «Лай- 

коминг» в 665 л. с. Вскоре мо- 
тор заменили на более мощ- 
ный — «Франклин» в 9Ол. с.., 
доработанный для выполне- 
ния перевернутого полета. 

Год спустя появился второй 
вариант самолета, названный 
«Литтл Стинкер». На нем из- 
вестная американская летчи- 
ца Бетти Скелтон успешно вы- 
ступала на соревнованиях в 
Северной Америке и в Европе 
до 1951 года. Эстафету побед 
продолжил третий мини-би- 
план с мотором «*«Лайкоминг»ь 
в 125 л. с., на котором летала 
другая известная американ- 
ская летчица Каро Бейли. 

Спортивные достижения сде- 
лали машине отличную рек- 
ламу. Кертис Питтс организо- 
вал маленькую фирму — би- 
план выпускался небольшими 
сериями. Изменений в его 
конструкцию практически не 
вносилось, лишь в 1965 году 
профиль крыла был заменен 
на симметричный. Спустя год 
на самолет установили мотор 
в 180 л. с. 

В таком виде «Питтс» с обо- 
значением $-1$ (он показан 
на чертеже) получил широкое 
распространение в США, Ка- 
наде, странах Западной Евро- 
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пы. Много лет сборная коман- 
да США по высшему пилота- 
жу летала только на «Питт- 
сах». Наибольшего успеха 
американские пилоты доби- 
лись на УП чемпионате мира 
в 1972 году, когда Чарльз 
Хиллард и Мэри Гаффени за- 
воевали звания абсолютных 
чемпионов мира. Командное 
первенство также досталось 
американцам. Несколько поз- 
же абсолютной чемпионкой 
мира дважды — становилась 
американка Бетти Стюарт все 
на том же 5-15. Триумфаль- 
ные победы послужили толч- 
ком к еще большему распро- 
странению машины. 

В то время был разработан 
двухместный вариант самоле- 
та 5-2А, отличавшийся боль- 
шими размерами, более мощ- 
ным двигателем и двухмест- 
ной кабиной с плотной зчспар- 
танской» компоновкой. По- 
скольку вес машины в вари- 
анте спарки возрос незначи- 
тельно, 5$-2А и его более позд- 
ние варианты $-2$, $-1Т с ус- 
пехом использовались как для 
соревнований, так и для обу- 
чения. На этих машинах сто- 
яли двигатели мощностью от 
200 до 260 л. с. 

Самолет стал образцом для 
подражания. Большое число 
мини-бипланов было построе- 
но пилотами самостоятельно 
по‘авторским чертежам или 
из наборов заготовок, кото- 
рые можно было приобрести 
У фирмы. Более того, в по- 
следние 10 лет в США, Кана- 
де и других странах возник- 
ли несколько новых фирм, 

взявших за прототип своей 
продукции мини-биплан Кер- 
тиса Питтса. Наиболее удач- 
ный самолет этого типа — 
«Игл» выпускается американ- 
ской фирмой Крисчен, кото- 
рая работала столь успешно, 
что в конце концов поглотила 
фирму *папаши Питтса».’ 

В то же время достижения 
мини-биплана на международ- 
ных соревнованиях пошли на 
убыль, хотя «Питтс» по-преж- 
нему является одним из са- 
мых маневренных спортивных 
самолетов мира. Дело в том, 
что элементы пилотажа судь- 
ями на соревнованиях оцени- 
ваются субъективно, как в 
фигурном катании или худо- 

жественной гимнастике. При 
этом особо выделяются рит- 
мичность, гармония и даже 
пластика в исполнении фи- 
гур. В этом отношении биплан 
«Питтс» бесспорно уступает 
грациозным монопланам. 
*«Питтс» резок и «вертляв», 
на нем невозможны четкие 
фиксации отдельных элемен- 

тов фигур. Иногда даже труд- 
но понять, в каком положении 
находится самолет. Спортсме- 
ны и судьи точно подметили, 
что полет «Питтса» напоми- 
нает «пилотаж мухи на стек- 
ле». 
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Однако, несмотря на то, что 
на чемпионатах мира миви- 
бипланов становится все 
меньше и меньше, «бешеный 
клоп» — такое прозвище за- 
служил +*Питтс» за свои ма- 
лые размеры и чвертля- 
вость» — вовсе не собирается 
сдавать позиции. Простая, на- 
дежная, маневренная машина 
по-прежнему, вот уже более 
сорока лет, привлекает вни- 
мание многих пилотов, ис- 
пользующих ее для трениро- 
вок и различных воздушных 
шоу. 

В. КОНДРАТЬЕВ 
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Мощность двигателя, л. с. 180 200 
Длина, м 4,72 5,41 
Размах, м 5,28 6,1 
Площадь крыла, м? 9,15 11,6 
Вес пустого, кг 326 453 
Взлетный вес, кг 521 680 
Скорость сваливания, км/ч 100 105 - 
Максимальная скорость полета, км/ч 265 285 
Максимальная скорость пилотирования, 

км /ч 326 375 
Скороподъемность у земли, м/с 13,2 9,5 
Максимальная угловая снорость враще- 
ния при отклоненин элеронов, град/сен. 180 230 
Мансимально допустимые перегрузки =9 +9 —4,5 
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На снимках «питтсы» спортсменов разных стран. Сверху — английский. На этом 
самолете много лет выступала на чемпионатах команда Англии. С «кленовым ли- 
стом» — канадский. Два снимка внизу — швейцарская машина. Все они тоже при- 
нимали участие в борьбе за первенство мира. 

Кабина «питтса». В центре приборной доски схема пило- 
тажного комплекса. За доской — топливный бак. Он 

хорошо виден снизу. Справа — бензиномер: указатель 
уровня топлива. Приборы только самые необходимые. 
Сверху — высотомер и указатель скорости, внизу — се- 
кундомер и приборы контроля работы двигателя. 
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авторы разработки, «Актер» — первый в истории самолет «гру- 
зинской» конструнции. Машина удачно стилизована под аэро- 
план начала века, хотя и не является копией какого-либо нон- 

| кретного. Впрочем, 
Лолиш!», съемки которой закончил режиссер Мераб Тавадзе, 
не претендует на историческую достоверность. 

БРАВО, 

«АКТЕР»! 

Посмотрев новый художественный фильм с авиационным 
сюжетом, знатоки часто < досадой сетуют на то, что «роли» зна- 
менитых исторических летательных аппаратов в кино исполня- 
ют вполне современные машины. 

Однано старинные аэропланы большей частью сейчас без. 
возвратно утрачены. Выход может быть только один — воссоз- 
дать нужный самолет по сохранившимся фотографиям. Имен- 
но тан поступают при создании лучших авмационно-историче- 
ских лент ин за рубежом, м в нашея стране. 

Так, десять лет назад ленинградский авнамоделист и конст- 
рунтор-любитель Евгений Мелентьев построил «Фарман» нача- 
ла века, уверенно летавший при съемках фильма «Воздухопла- 
ватель». Несколько позже студенты Харьковского авиационно- 
го института создали копию знаменитого гидроплана М-9 кон- 
струнцин Д. П. Григоровича. Самолет снимался в фильме «Кры- 
лья», посвященном юношеским годам С. П. Королева, Нельзя 
не упомянуть и «настоящего» «Илью Муромца», сооруженного 
в Литве для «Поэмы о крыльях». 

Очередное достижение самодельщинков — «Актер», создан- 
ный молодежью тбилисского авиационного завода им. Димит- 
рова по заданию киностудии «Грузия-фильм». Как утверждают 

мерси. 

и новая трагикомедия «Браво, Альберт 

«Актер» успешно выдержал экзамен не тольно перед кинока- первые в практике нашего любительсного авнастрое- ния в Тбилиси для освидетельствования, допуска к полетам н испытаний самодельного летательного аппарата была направ- лена выездная техническая комиссия, в состав ноторой вошли специалисты Минавиапрома и летчик-испытатель Михаил Мол- чанюн. Ими были выявлены аэродинамические особенности, достоинства и недостатки аппарата, условия его эксплуатации. К сожалению, поднять в воздух ранее летавший этот раз не удалось. 
взлета не хватило. 

самолет на 
Было жарно, и мощности двигателя для 

ЕЕ пни лен веть менее ип нение 

Дюмон облетал новый аэростат и 19 он- 
тября 1901 г. совершил на нем свой 
победный полет. 

2. История применения стартовых ус- 
норителей начинается с 1928 г.., ногда молодые инженеры В. Дуданов и В. Кон- 
стантинов получили патент на изобре- 
тение под названием «Устройство с ра- 
кетным движителем для облегчения 
взлета самолетов». Для реализации идеи 
Дудаков был направлен в Ленинград- 
скую  Газодинамическую лабораторию 
(ГДЛ), занимавшуюся ̂ созданием ракет < твердотопливными движителями. Здесь 
Е. Петровым под руководством Б. Пет- 
ропавловсного в короткий срон был соз- 
дан простой и надежный ускоритель. В 
начестве топлива использовался без- 
дымный шашечный порох. 

По распоряжению М. 
то время командующего 

викторина «КР» викторина 

Ответы на вопросы, помещенные в № 7. 

1. Весной 1900 г. миллионе Дейч 
де ла Мёрт передал аэроклубу Франции 
100 тысяч франков — приз тому, нто, 
поднявшись на управляемом аэростате 
< площадки аэроклуба в Сен-Клу, про- 
летит вокруг Эйфелевой башни и вер- 
нется на место старта. Маршрут в 11 нм 
требовалось пройти не более чем за 
полчаса. 

В борьбу за приз включился Альберто 
Сантос-Дюмон, известный н тому вре- 
мени воздухоплаватель м создатель уп- 
равляемых аэростатов. Первая его по- 
пытка в августе 1901 г. окончилась не- 
удачен — аппарат из-за неисправности 
клапана упал на крышу одного из па- 
рижских домов. Через месяц  Сантос- 

хачевсного, в 
енинградским 

военным округом, Ленинградская ` шнола летчиков-наблюдателей выделила ГДЛ са- 

ПСИХОЛОГИЧЕСКИЙ ПРАКТИКУМ 

молет У-1. На этой машине, оснащенной 
двумя ускорителями, летчик С. Мухин и 
В. Дудаков совершили около ста поле- 
тов, доказавших надежность и безопас- 
ность взлета самолета при помощи реан- 
тивной тяги. Испытания продолжили на 
бомбардировщике ТБ-1, на котором уста- 
навливалось уже 6 ускорителей. Прин 
взлетном весе в 7 т длина разбега умень- 
шилась с 330 до 80 м, а в перегрузоч- 
ном варианте, когда нагрузка превыша- 
ла нормальную на целую тонну, — с 
480 до 110 м. 

3. Обычно нрылья тяжело нагружен- 
ного самолета нспытывают в полете 
большие напряжения от поддерживаю- 
щих их аэродинамических сил, намрав- 
ленных снизу вверх. Пры наличим топ- 
ливных баков внутри крыла и двигате- 
лей их тяжесть, наоборот, разгружает 
крыло, нейтрализуя действие аэродина- 
мичесних сил. Такое решение позволяет 
снизить массу крыла. 

ОПРЕДЕЛИТЕ ФИГУРУ 

На рисунке сверху изображе- 
ны 5 геометрических фигур — 
а, 6, в, г, д. Ниже в прямоуголь- 
никах находятся эти же фигу- 
ры, разрезанные на несколько 
частей. Соедините мысленно 
эти часты и определите, какой 
из верхних фигур они принад- 
лежат. . 

Оценка результатов: задание 
выполнено за 7 м менее ми- 
нут — отлично, 8—10 минут — 
хорошо, 11—15 — удовлетвори- 
тельно, более 15 минут — пло- 
хо. За каждую ошибну вычита- 
ется 2 минуты. 

Ответы. А. 1 — 62 — г3 — в, 
—в5— д 6 — г7 — д, 

8 —а, 9 — а, 10 — 6, 11 — д, 
12 — в. 
ых 5 — а, 
5 — г, —г7— 6,8 — в 
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ИЗ ИСТОРИИ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ АВИАЦИИ 

РУССКИЙ ВИТЯЗЬ 
1 августа 1916 года над городом 

Несвижем неожиданно появился не 

мецкий «альбатрос». Навстречу враже- 

скому разведчику взлетел командир 

2го авиаотряда истребителей штабс- 

капитан Крутень. Сделав широкий раз- 

ворот с набором высоты, звьюпор» 

быстро сблизился с «альбатросом» со 

стороны солнца, Решительная атака 

сверху, гулкяе очереди из пулемета. 

Противник отвечает беспорядочной 

стрельбой. Неожиданио он ныряет под 

наш аэроплаин, надеясь уйти в тыл. 

У истребителя кончились патроны. 

Русский летчик быстро перезаряжает 

пулемет. «Альбатрос»  промелькнул 

мимо. Езграф Крутень разворачивает 

свой «ньюпор» на 180 градусов, про- 

должает атаковать врага и, прижимая 

его к земле, вынуждает приземлиться. 

Это была вторая победа командира 

отряда. Тремя днями раньше он так же 

заставил противника приземлиться в 

районе деревни Синявки. 

В 1918 году артиллерист Евграф 

Крутень был направлен в качестве 

наблюдателя на осенние маневры Ки- 

евского военного округа. Здесь он по- 

пал в ХТ авиаотряд, которым  комаи- 

довал штабс-капитан п. Н. Нестеров. 

Крутень летал с ним на разведку, кор- 

ректировку огня батарей, присутство- 

вал при выполнении первой в мире 

мертвой петли». Восхищенный, он 

принял решение стать летчиком. По 

рекомендации Нестерова поступил В 

Гатчинскую военную авиационную 

школу и окончил ее по 1-му разряду. 

Началась первая мировая война. В 

воздушных сражениях на Западном 

фронте ярко проявились боевые каче- 

ства пилота. Он летает на двухместном 

аэроплане чвуазен», организует пер- 

вый в истории авиации групповой 

ночной налет ва расположение про 

тивника, доставляет ценные сведения 

о расположении врага, корректирует 

Фото В. Ердякова 

ЛЕТЧИКУ-КОНСТРУКТОРУ 

р 

огонь артиллерии. При встречах с не- 

мецкими аппаратами стирается атако- 

вать их, сбить. Но это пока не удает- 

ся — у вражеских машин больше ско- 

рость, они уходят, не принимая боя. 

Крутень делает вывод: для борьбы 

с вражеской авиацией нужны истреби- 

тельные авиаотряды, и просит разре 

итить ему создать такой отряд. 24 мая 

1916 года из Управления военного 

воздушного флота пришел приказ: 

«Начальник 2-го армейского авиаци- 

онного отряда штабс-капитан Крутень 

назначен на должность командующего 

2-м авиационным отрядом истребите- 

лей». (В 1916 г. в России приступили 

к созданию двенадцати таких соеди- 

нений.) 
С необыкновенной энергией Евграф 

Наколаевич принялся за формирова- 

ние отряда, обучение летчиков воздуп!- 

ному бою. К нему поступили аэропла- 

ны звьюпор-ХШь — одноместные би- 

планы со скоростью 150 км/ч. 

— Высота и скорость — непремен- 

ные Условия успеха истребителя, — 

учил Е. Крутень. — Летчик должен 

сближатъся с противником незаметно. 

Лучше всего атаковать сзади, жела- 

тельно со стороны солнца, из облаков. 

Самая эффективная атака сверху, с 

выходом под самолет противника. 

Эта приемы напоминают формулу 

воздушного боя «высота—скорость— 

маневр—огонь», которую применял в 

годы Великой Отечественной войны 

трижды Герой Советского Союза А. И. 

Покрышкин. Крутень первым провоз- 

гласил и действия истребителей парой. 

В ноябре 1916 года Евграфа Никола- 

евича вместе с другими фронтовыми 

летчиками — Орловым, Барковским, 

Свептниковым, Кежуном направили во 

Францию для изучения боевого опыта 

союзников. В эскадрилье заистов», ` са- 

мой прославленной в стране, он пыт 

. ливо изучал тактику французских 

Верный патриот Родины, Лев Манка- 

вич Мациевич одним из первых В 

оссии занялся проблемой использо- 

вания авнации в военно-морском вде- 

ле. Он разработал проент гидросамо- 

лета-разведчика с поплавнками, кото- 

рые надувались в момент приводне- 

ния, в 1909 году выдвинул идею стро- 

ительства специального 

авианосца с 25 самолетами на борту, 

Морской 
первых научился летать и в сентябре 

4910 года принял участие во 

сийско 
мендантсном аэродроме в Петербурге. 

В ходе состоявшихся 20—29 сентября 

состязаний его самолет потерпел Ка- 

тастрофу, летчин погиб. «Капитан Ма- 

циевич, — писала о нем столичная га- 

зета, — по своему техничесному обра- 

зованию, по своим авиаторским <по- 

собностям стал во главе русских пио- 

неров воздухоплавания. Он был самой 

корабля — 

офицер-инженер в числе 

Всерос- 

авиационной неделе на. Ко- 

судьбой намечен в руководители авиа- 

К столетию со дня рождения л. м. 

Мациевича, одного из пионеров оте- 

чественной авиации, На главном НОоРр- 

института, 
4901 г., установлена мемо мальная Ддо- 

ска. На ней портрет Л. М. Мациевича 

в форме морского офицера и «объек- 

ты» его основной деятельности — 

спроентированная ИМ подводная лод- 

ка н самолет «Фарман», на котором 

он летал. 

ционного дела в Россини». 

На митинге при открытии мемори- 

альной доски прозвучала уникальная 

архивная запись выступления певца 

А. Вертинского на 
Л. М. Мациевича в 1910 году в Петер- 

вечере памяти 

в. САВИН, 

председатель секции авнации 

и космонавтики Харьковской 

областной организации Общества 

охраны памятников истории 
и культуры 

на год — 
ла по наталогу «Союзпечати» — 0450. 

асов, опыт их боев. За отвагу в во8- 

душных схватках, в которых он сбил 

два вражеских самолета, французское 

командование наградило русского лет- 

чика «Боевым крестом с пальмовыми 

листьями». 
В марте 1917-го Евграф Няколаевич 

вернулся на родину и был назначен 

командиром авиагруппы ва Юго-за- 

падном фронте. В своем труде +«Созда- 

ние авиационных групп в Россиие он 

теоретически обосновал принцип по- 

добного авиасоединения. К тому вре 

мени талантливый авиатор разработал 

более двадцати способов ведения боя 

с применением фигурного пилотажа в 

‘описал их в книге «Воздушный бой». 

И снова командир 2-й боевой авиа- 

группы всецело поглощен заботами 

с противодействии немецкой авиации. 

В один из майских дней Евграф Бру- 

тень сбил одного за другим два истре- 

бителя «фоккер» и взял в плен немец- 

ких летчиков. Всего на счету аса око- 

ло двадцати побед. 
Жизнь талантливого авиатора обор- 

валась рано. 6 июня 19117 года, воз- 

вращаясь из боевого полета, на крутом 

вираже, потеряв скорость и перейдя 

в штопор, он разбился. В это роковое 

утро Крутень вылетел на перехват 

врага второй раз, не успев дозаправить 

бак горючим. Сбил немецкий самолет, 

был тяжело ранен. Теряя сознание, не 

сумел справиться с посадкой на пла- 

нировании, когда в баке не осталось 

бензина. 
Несколько лет назад, по инициативе 

авиаконструктора О. К. Антонова и 

летчика-испытателя Героя Советского 

Союза А. Н. Грацианского, прах 

Е. Н. Крутеня торжественно перене- 

сен к могиле П. Н. Нестерова на Лукь- 

яновское кладбище в Киеве. Здесь 

установлен памятник прославленному 

русскому асу. 
Е. СОРКИН 

ПРОДОЛЖАЕТСЯ 
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АВИАЦИОННЫЙ ПРАЗДНИК В РЕСПУБЛИКЕ 
На наших обложках — фрагменты авиационных праздников, проходивших в 

Вильнюсе и Каунасе. Посвящены они 60-летию авиационного и 50-летию пара- 
шютного спорта Литовской ССР. Да я Вильнюсский аэроклуб в эти же дни от- 
метил свое сорокалетие. 

Литву называют летающей республикой. И в этом есть доля истины. Неодно- 

кратно становилась призером всесоюзных первенств сборная по планеризму. 
Абсолютными чемпионами СССР были Й. Ярушявичус, А. Рукас, С. Судейките. 
В республике широко развита сеть юношеских планерных школ. Команда Литвы 
одерживала победу на чемпионатах СССР по самолетному спорту. 

Большое внимание уделяется авиамоделизму. Юным спортсменам есть с ко- 
го брать пример — старейший авиамоделист П. Мотекайтис установил 16 миро- 
вых рекордов. 

Традиционно сильна сборная Литвы по парашютизму. Широко известен 
в спортивных кругах чемпион СССР, рекордсмен мира Р. Камюшкавичюс. 

Успешно развивается в республике дельтапланеризм. Заслужилн признания 
специалистов самодельные конструкции СЛА — «Гарнис» Ч. Кишонаса, «Антис» 
Г. Кончюса, вертолет ВА-5 Й. Валунаса... 

На верхнем снимке — начальник Вильнюсского азроклуба Р. Паксас (в центре], 
тренер сборной Литвы по самолетному спорту Л. Монис (слева), командир зве- 
наР. Норейка. 

Тесным кольцом, несмотря на дождь, обступили зрители мотодельтаплан, 
сделанный руками спортсменов из Вильнюса. 

Первые шаги в небе делает юный планерист Томас Шалавеюс. 
Завершает иллюстративный ряд фотография сборной Литвы по авнамодель- 

ному спорту. 

Закончились авиационные праздники. Растаяла в небе замысловатая вязь 
пилотажных самолетов. Смолк рокот авиационных моторов. Погасли разноцвет- 
ные купола парашютов. М, думается, не только мальчишки, но м взрослые полу- 
чилм большое удовольствие. 

Фото А. Джуса. 
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