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ЗА МАССОВОЕ РАЗВИТИЕ ПАРАШЮТНОГО СПОРТА!

1
”ТТ РОЙДЕТ еще немного дней, и в Москву, на III ми­

га ровой чемпионат по парашютному спорту, съедутся
И сильнейшие парашютисты мира. III мировой чемпио-
Д нат явится значительным этапом в развитии пара­

шютного спорта: по количеству участников, по вклю­
ченным в программу упражнениям он обещает быть наиболее
интересным из всех, проводившихся до сих пор, международ­
ных встреч спортсменов-парашютистов.

Не случайно чемпионат проводится в Советском Союзе.
В течение трех последних лет, выступая на ответственных
международных встречах, команды советских парашютистов
неизменно завоевывают первые места. Наша команда побе­
дила и на II мировом чемпионате, набрав 1861,5 очка из
2100 возможных.

Советские парашютисты победили не только в розыгрыше
командного, но и личного первенства: чемпионом мира стал
днепропетровский парашютист заслуженный мастер спорта
И. Федчишин.

Наши парашютисты прочно удерживают за собой мировое
первенство и по количеству установленных ими рекордов.
Из 39 мировых рекордов по парашютному спорту, зарегистри­
рованных Международной авиационной федерацией к сере­
дине мая текущего года, 35 принадлежали советским спорт­
сменам. Только за' один минувший год наши парашютисты
установили вновь и улучшили 16 мировых рекордов.

Но советские спортсмены хорошо знают, что мастерство
зарубежных парашютистов тоже не стоит на месте. Между­
народные соревнования, прошедшие после II мирового чем­
пионата, явились убедительным свидетельством роста дости­
жений зарубежных парашютистов и, прежде всего, в странах
народной демократии. Чтобы с достоинством отстоять на пред­
стоящем чемпионате честь советского парашютизма, нашим
спортсменам предстоит немало потрудиться и выдержать
серьезную борьбу. И они не намерены сдавать завоеванных
позиций!

Что лежит в основе достижений нашего парашютного
спорта?

Прежде всего — его массовость. Парашютизм в Советском
Союзе пользуется большой популярностью среди населения
и, в первую очередь, среди молодежи. Молодые советские
патриоты любят парашютизм потому, что это спорт, необхо­
димый для защиты нашей социалистической Родины, для
укрепления ее обороноспособности. Парашютизм — спорт
сильных духом и мужественных людей, развивающий в чело­
веке многие его лучшие качества — отвагу, находчивость, вы­
держку, силу. Парашютизм — спорт, воспитывающий предан­
ных сыновей и дочерей Советской Отчизны. Именно поэтому
ряды парашютистов растут из года в год, а вместе с этим
растут и их достижения.

Задача председателей комитетов первичных организаций
ДОСААФ, руководства аэроклубов, районных и областных
комитетов нашего патриотического Общества заключается
в том, чтобы всемерно содействовать дальнейшей популяри­
зации и еще более массовому развитию парашютного спорта.

Основой работы нашего Общества являются первичные ор­
ганизации. В каждой хорошо работающей первичной органи­
зации имеются многочисленные кружки, руководят которыми
активисты, инструкторы-общественники. Организуя вокруг
себя членов Общества, они могут сделать все виды авиацион­
ного спорта подлинно массовыми. Актив — наша сила. Это
хорошо знают работники Одесского авиационно-спортивного
клуба. Актив инструкторов-общественников по парашютному

спорту насчитывает в Одессе до 50 человек. И одним из ре­
зультатов работы этого актива является значительно возрос­
ший на ряде предприятий Одессы интерес к парашютному
спорту, рост количества парашютных кружков.

Важно, чтобы, раз начав изучать парашютное дело, каждый
член кружка не остановился бы на полдороге, а обязательно
полностью закончил программу и совершил прыжок с пара­
шютом. Если по каким-либо причинам он не может выпол­
нить прыжок с самолета,— ему обязательно надо дать воз­
можность прыгать с парашютной вышки.

В Днепропетровске, Запорожье, Ижевске и во многих дру­
гих городах страны имеются хорошо работающие парашют­
ные вышки.

V пленум ЦК ДОСААФ СССР поставил задачу обеспечить
в течение ближайших двух лет строительство по крайней
мере одной парашютной вышки в каждом республиканском,
краевом и областном центре. Вышки будут строиться и
в других крупных городах.

Но пока строительство вышек идет крайне медленными
темпами. Так, например, вызывает удивление тот факт, что
Московский городской комитет ДОСААФ до сих пор не обес­
печил строительства парашютных вышек в Москве. А сто­
личная организация ДОСААФ должна была бы показать
пример всем другим организациям Общества.

Огромное значение в развитии массового парашютизма
имеет правильное использование аэростатов. Аэростат откры­
вает широкие возможности как для организации прыжков
парашютистов-перворазников, так и для первоначальной под­
готовки спортсменов-парашютистов.

В настоящее время аэростаты есть во многих аэро­
клубах.

Но далеко еще не во всех аэроклубах и областных коми­
тетах ДОСААФ поняли значение аэростата в деле массовой
подготовки парашютистов.

Так, исполняющий обязанности начальника Астраханского
областного аэроклуба тов. Скрибунов и начальник Калинин­
ского аэроклуба тов. Дубинин под различными предлогами
стараются уклониться от использования аэростатов для орга­
низации парашютных прыжков и тем искусственно сдержи­
вают развитие массового парашютного спорта в Астраханской
и Калининской областях.

Областным комитетам ДОСААФ и начальникам аэроклубов
необходимо принять все меры к широкому использованию
аэростатов для подготовки новых парашютистов.

Учитывая пожелания спортивной общеатвенности, ЦК
ДОСААФ СССР решил в текущем году провести республи­
канские соревнования спортсменов-парашютистов Российской
Федерации, Украины и Белоруссии. Впервые будут провес
дены межреспубликанские лично-командные соревнования
парашютистов среднеазиатских республик. Эти соревнования
будут способствовать популяризации парашютного спорта,
росту мастерства наших парашютистов, помогут выявить но­
вых способных спортсменов, увеличат количество разрядник
ков и мастеров спорта, расширят массовую базу советского
парашютизма.

Воодушевленные решениями XX съезда КПСС о дальней­
шем развитии физкультуры и спорта в нашей стране, совет­
ские парашютисты полны решимости еще активнее и настой­
чивее бороться за новые рекорды, повышать массовость па­
рашютного спорта, прославить нашу любимую Родину новы­
ми замечательными спортивными достижениями.



С 29 июля по 5 августа
в Москве, на аэродроме Цент­
рального аэроклуба СССР
им. В. П. Чкалова, состоится
Третий мировой чемпионат по
парашютному спорту.

Проведение чемпионата
имеет целью выявить победи­
телей в лично-командном
первенстве мира, установить
новые мировые рекорды, по­
высить спортивное мастерство
парашютистов, обменяться пе­
редовым техническим опы­
том.

Согласно принятому Поло­
жению, в чемпионате могут
участвовать спортивные коман­
ды и отдельные парашютисты
национальных аэроклубов —
членов Международной авиа­
ционной федерации. Выстав­
ляются по две команды —
мужская и женская: первая в
составе пяти и вторая — из
трех человек.

Руководить соревнованием
будет коллегия спортивных
комиссаров, состоящая из ру­
ководителей команд. Для раз­
решения всех спорных вопро­
сов предусмотрено создание
арбитражной коллегии. Она
будет состоять из присут­
ствующих на соревнованиях
членов Международной пара­
шютной комиссии. В своей
деятельности арбитражная кол­
легия будет руководствоваться
положениями ныне действую­
щего спортивного кодекса
ФАИ.

Официальные языки первенства
русский, французский и английский.
Вся документация будет вестись на
указанных языках. Для выполнения этой
задачи при глазной судейской колле­
гии создается информационное бюро.

Парашютное снаряжение участника
мирового чемпионата состоит из основ­
ного и запасного парашютов, комби­
незона с эмблемой, шлема, специаль­
ных ботинок, хронометра и высото­
мера.

Для подъема парашютистов в воздух
широко будет применен советский
самолет Ан-2. Он весьма удобен для
совершения парашютных прыжков.
У него двойное управление. Таким об­
разом, каждая команда может летать
со своим пилотом. Второе место в этом
случае займет советский пилот.

В программу чемпионата включено
выполнение следующих четырех упраж­
нений: одиночный прыжок на точность
приземления с высоты 600 м; одиноч­
ный прыжок на точность приземления
с высоты 1500 м с задержкой раскры­
тия парашюта в 20 сек. и оценкой сти­
ля падения; одиночный прыжок с вы­
соты 2000 м на точность задержки
раскрытия парашюта в 30 сек. с выпол­
нением разворотов в горизонтальной
плоскости; групповой прыжок на точ­
ность приземления с высоты 1000 м.

Для выполнения прыжкоз на точность
приземления при ветре, не превышаю­
щем 8 м/сек у земли, можно произво­
дить не более двух заходоз самолета.

Место приземления на аэродроме
обозначается крестом из двух белых
полотнищ в центре круга радиусом в

150 м. Место первого соприкосновения
парашютиста с землей отмечается спе­
циальным флажком.

Оценка результатов производится по
очкам, по каждому упражнению отдель­
но. Парашютисты, занявшие первое,
второе и третье места, награждаются
медалями ФАИ и призами Централь­
ного аэроклуба СССР. Команды-победи­
тельницы награждаются дипломами
ФАИ и кубками победителей.

☆
В конце апреля Центральный аэро­

клуб СССР им. В. П. Чкалова разослал
национальным аэроклубам — членам
ФАИ официальное приглашение при­
нять участие в перзенстве мира по
парашютному спорту. О желании при­
нять участие в чемпионате сообщили
аэроклубы Польши, Чехословакии, Ру­
мынии, Венгрии, Болгарии, Югославии,
Франции, США, Израиля и другие.

Серьезными спортивными соперника­
ми для советских парашютистов — уча­
стников первенства явятся спортсмены
Народной Республики Болгарии. В со­
став их мужской команды войдут Геор­
гий Гылыбов, Кирилл Захариез Киров,
Ангел Доинский и другие. Во время
международных товарищеских соревно­
ваний в Болгарии в 1955 году
Г. Гылыбов и К. Киров уверенно за­
воевали первые места в индивидуаль­

на снимке: значок участника
3-го первенства мира по па-

рашютному спорту.

ных прыжках на точность при­
земления с высоты 600 мет-
роз. В этом упражнении Гы­
лыбов показал средний ре­
зультат по двум прыжкам —
4 м 30 см ог центра круга.
Второе место занял Киров —
5 м 49 см.

В женскую команду Болга­
рии вошли лучшие парашюти­
стки страны — Мария Крыстева
и Юлия Ангелова. На прошло­
годних международных сорев­
нованиях в Болгарии Мария
Крыстева в прыжках на точ­
ность приземления с высоты
600 метров заняла второе
место.

Американскую команду воз­
главляет генеральный секре­
тарь национального общества
парашютистов и укладчихоз
Джо Крэйн. В прошлом он
участвовал в нескольких на­
циональных парашютных со­
ревнованиях, был неоднократ­
ным чемпионом страны по
парашютизму. На его счету —
свыше 680 парашютных прыж­
ков.

В состав американской
команды включены Боб Фай­
ер— чемпион США 1955 го­
да, Луи Санборн — чемпион
США 1954 года-, Флойд Хоб­
би— чемпион США 1953 года
и другие.

По сообщениям американ­
ской прессы, команда пара­
шютистов усиленно готовит­
ся к предстоящему первен­
ству. С^собое внимание об­

ращается «а овладение новой для аме­
риканских парашютистов техникой за­
тяжного прыжка с учетом стиля паде­
ния. С этой целью в качестве инструк­
тора в США приглашен нынешний чем­
пион Франции Сэм Шазак.

Французская делегация состоит из
одиннадцати парашютистов. В нее вхо­
дят лучшие спортсмены национального
аэроклуба.

В состав команды национального
аэроклуба Израиля, возглавляемой Бен
Ари Миха, включены парашютисты-
спортсмены Тут Цви, Бен Щауль Шра-
га, Цахор Шимон и другие.

В Центральный аэроклуб СССР
им. В. П. Чкалова поступили сообщения,
что национальные аэроклубы Велико­
британии, Швеции и Турции намерены
направить на парашютный чемпионат
своих наблюдателей. Национальные
аэроклубы Китайской Народной Респуб­
лики, Корейской Народно-Демократиче­
ской Республики, Монгольской Народ­
ной Республики и Германской Демо­
кратической Республики, не являющиеся
членами ФАИ, на соревнованиях будут
представлены неофициальными наблю­
дателями.

После официального закрытия сорев­
нований зарубежным гостям будет
предоставлена возможность ознакомить­
ся с достопримечательностями г. Мо­
сквы и ее окрестностей.

3-е первенство мира по парашютному
спорту — крупнейшее спортивное со­
бытие. Без сомнения, оно послужит
дальнейшему укреплению дружеских
связей между спортсменами различных
стран.
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УПРАВЛЕНИЕ ПАРАШЮТОМ НА МАЛЫХ ВЫСОТАХ

В
ЫПОЛНЯЯ прыжки с парашю­
том на точность приземления,
спортсмены ДОСААФ доби­
лись заметных успехов: им
принадлежит подавляющее

лльшинство как всесоюзных, так и ми-
ввых рекордов. Если несколько лет
*му назад лучшие результаты в прыж-
хх на точность приземления выража-
ось в десятках метров, то сейчас они
сражаются в метрах и даже в санти­
литрах. Теперь от спортсмена для до-
4мжения хороших показателей в прыж-
хх на точность приземления требуется
осьма высокое мастерство как в рас-
тте прыжка, так и в управлении купо-
нм.
Особенно важно в совершенстве
лладеть управлением куполом на ма-
Е1Х высотах, вплоть до самого призем-
!ИНИЯ.

[-Известно, что спортсмен начинает
рравлять куполом обычно сразу же,
ьк только раскроется парашют. Этот
•ооцесс уже достаточно подробно опи-
нч в существующей литературе, и здесь
>н рассмотрим его только вкратце.
сскрыв парашют, спортсмен немедлен-
• оценивает обстановку, определяет,
ноизошло ли раскрытие парашюта над
нечетной точкой или в стороне от нее.
.дальнейшем, сообразуясь с планом
(нполнения прыжка, спортсмен, управ-
1хя парашютом, вводит необходимые
справки, стремясь к тому, чтобы фак-
«-ческий путь снижения совпадал с
почетным.

Управление куполом на большой вы-
•тте может быть не плавным, а более
|ми менее резким. Достаточно эффек-
ввное перемещение парашюта в сто­
ину, достигаемое за счет управления
толом (особенно круглой формы),
•ззволяет спортсмену вводить весьма
цщественные коррективы в расчет
»выжка и исправлять довольно боль­
ше ошибки, допущенные при отделе-
1ни от самолета.

Однако, по мере приближения пара-
сэтиста к земле, ошибки, имеющие
[нну и ту же фактическую величину,
иительно оцениваются и психологиче-
ж воспринимаются спортсменом уже
ааче. Так, на высоте 30 м горизон-
ппьное перемещение парашютиста на

м даст изменение угла визирования
45°. Если на большой высоте такое

рэемещение даже не было бы заме-
но, то на высоте 30 м, особенно ко-
аа оно произойдет довольно быстро,
со будет воспринято парашютистом в
дце резкого броска, способного силь-

расстроить его планы и испортить
рэоший результат.

По мере приближения к земле,
оэртсмен должен переходить к более
аавному управлению куполом. Управ-
тть им надо без всякой суеты и рыв-
вв, прибегая уже не к широким,

очень ограниченным по размаху,
■аавным движениям. Каждому пара-
эотисту необходимо помнить, что нель-

управлять куполом одними и теми
в приемами на разных высотах.
-ОС сожалению, еще многие спортсме-

П. Сторчиенко,
заслуженный мастер спорта

ны, в том числе и весьма опытные, это­
го не учитывают. Недостаточно плавное
управление куполом на малых высотах
и является, на наш взгляд, основной
ошибкой, зачастую приводящей к поте­
ре драгоценных метров там, где их
можно бы и не потерять.

С этой точки зрения весьма показа­
тельны прыжки такого опытного пара­
шютиста, как троекратный чемпион
Украины мастер спорта Сергей Митин.
Он отлично производит расчет, умело
управляет куполом и приходит к цели
очень точно. Но и на больших и на
малых высотах он управляет куполом
подчас одинаково. Когда до земли
остается 30—25 м, движения его не
становятся более плавными и поэтому
кажется, что купол перемещается рыв­
ками.

Иногда, видя, что он может «проско­
чить» цель, Митин начинает весьма
энергично тормозить и приземляется...
не дойдя до нее. В других случаях он,
наоборот, разгоняет купол для того,
чтобы дойти до цели, и проскакивает
ее. Правда, отклонения, как правило,
не превышают 10—12 м от центра ми­
шени, но в настоящее время это счи­
тается уже невысоким результатом.

К числу наиболее распространенных
ошибок следует отнести такие, когда
парашютист, управляя куполом на ма­
лой высоте, допускает резкое переме­
щение по горизонту, что приводит к
большим изменениям углов визирова­
ния, создавая этим ложное представле­
ние о перемещении относительно цели.
Резкое перемещение по горизонту, как
правило, ведет к раскачиванию купола,
что, в свою очередь, сильно ухудшает
управление и затрудняет ориентировку.
Серьезной ошибкой является и то, что
некоторые спортсмены боятся подхо­
дить к цели с разумным запасом высо­
ты. . Между тем, даже тогда, когда
спортсмен, не удержавшись над целью,
приземляется с перелетом (таких при­
землений, как правило, бывает немно­
го), он показывает все же лучший ре­
зультат, чем при приземлении с недо­
летом.

Обычно, поднимаясь в воздух, спорт­
смен более или менее точно знает на­
правление и скорость ветра у земли.
Он имеет возможность строить план
прыжка таким образом, чтобы подойти
к цели с торможением, с некоторым
запасом высоты. Практически многие
так и поступают, но в Процессе выпол­
нения прыжка, уже после нескольких
минут управления куполом, меняют
свой план без достаточных к тому
оснований, чрезмерно тормозят относ
и, не дойдя до цели, теряют высоту.

Рассмотрим следующий пример. При
ветре 2—3 м/сек спортсмен приземлил­
ся с недолетом в 30 м. Второй спорт­
смен в этих же условиях оказался над
центром мишени на высоте 30 м. Ис­
пользуя реактивную силу купола пара­

шюта, перемещающую его со скоро­
стью 1,5—2 м/сек, он уменьшил относ
до 0,5—1 м/сек. Парашютист снижается
со скоростью 5 м/сек и, следователь­
но, приземлится в течение 6 сек.
(30 м : 5 м/сек). Это составит: 6 сек.Х
X 0»5 м/сек = 3 м от центра мишени.
В том случае, когда относ будет рав­
няться 1 м/сек, парашютист приземлит­
ся в 6 м от центра. Из этого расчета
видно, что при ветре, равном 2—
3 м/сек, значительно выгоднее оказать­
ся над целью с запасом высоты, чем
потерять высоту, не дойдя до цели.
Однако впадать в крайности нельзя —
для каждого прыжка должен быть сде­
лан свой расчет, с учетом скорости вет­
ра и высоты.

Из сказанного можно сделать вывод,
что при подходе к цели всегда необ­
ходимо иметь небольшой запас высо­
ты, равный 15—20 м. Это следует по­
нимать так: если при правильном рас­
чете спортсмен, находясь на удалении
50—80 м от цели (в зависимости от
силы ветра), прекратит всякое управле­
ние парашютом, то он должен пройти
над мишенью на высоте 15—20 м.
В этих условиях, сообразуясь со скоро­
стью ветра и наличием
высоты, спортсмен мо­
жет легко «подторма­
живать» на подходе к
цели и окончательно те­
рять высоту (5—10 м)
непосредственно над
нею.

Сейчас у нас уже
немало спортсменов, в
совершенстве овладев­
ших искусством выпол­
нения прыжкоз на точ­
ность приземления. Вы­
полняя прыжок, они
умело сочетают потерю
высоты с темпом при­
ближения к цели. К та­
ким «снайперам» в пер­
вую очередь следует
отнести чемпиона мира
заслуженного мастера
спорта И. Федчишина,
абсолютных чемпионов
СССР—заслуженного ма­
стера спорта В. Се­
ливерстову и мастера
спорта Ф. Неймаркэ, за­
служенного мастера

При перемещении по го­
ризонту на разных вы­
сотах на одну и ту оке
величину угловое пере­
мещение будет различ­
ным. Например, на высо­
те 1000 м при перемеще­
нии на 30 м угол визи­
рования изменится при­
мерно на 2°, на высоте
600 лс — на 3°, а на вы­
соте 30 м угол визиро­
вания изменится на 45°.

30м
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Прыжок на точность приземления с вы­
соты 1500 лс мастера спорта Н. Тка­
ченко. Призем ляясь, он до последнего

момента управляет куполом.
Фото Б. Вдовенко

спорта П. Косинова, мастеров спорта
В. Марюткина, А. Калинина, В. Ракова
и ряд других парашютистов.

Чем объяснить высокие результаты
наших лучших спортсменов?

Прежде всего — хорошим предвари­
тельным расчетом, исключающим гру­
бые ошибки. Опытные мастера умеют
точно определять свой путь; в каждый
данный момент им известно их факти­
ческое местонахождение относительно
наземных ориентиров. Это дает им воз­
можность управлять парашютом лишь
при действительной надобности, что по­
зволяет разумно расходовать свои си­
лы. А это играет большую роль в
прыжках на точность приземления.

Опытные спортсмены даже в прыж­
ках с больших высот сохраняют доста­
точно сил до самого приземления.
Именно так, вызвав всеобщее восхище­
ние, управлял куполом на VIII Всесоюз­
ных соревнованиях киевский парашю­
тист мастер спорта Н. Ткаченко.
В поыжках с высоты 1 590 м, в этом
своеобразном «парашютном марафо­
не», в котором он по праву стал чем­
пионом страны, Ткаченко показал за­
мечательные результаты: 8,54 м в пер­
вом и 6,68 м во втором прыжке.

Примером виртуозной работы на ма­
лых высотах могут служить и прыжки
мастера спорта Ф. Неймарка. На про­
шедших всесоюзных соревнованиях
многие видели, как он выходил победи­
телем из очень трудных положений,
даже тогда, когда «поражение» каза­
лось неизбежным. Вот он подошел к
цели и «висит» на высоте 30—40 м...

Нет, удержаться над целью нет ника­
кой возможности!.. Однако Неймарк не
только удерживался, но, если это было
нужно, возвращался назад, против вет­
ра. А ведь многие спортсмены, нахо­
дясь у земли в значительно лучших
условиях, чем Неймарк, начинали рабо­
тать куполом резко, торопливо. Это
приводило к раскачиванию купола у са­
мой земли, к рывкам и, как следствие,
к потере возможности управлять па­
рашютом. Всякое раскачивание купола
парашюта недопустимо, а тем более на
малых высотах, так как это не только
лишает спортсмена возможности управ­
лять парашютом, но и затрудняет опре­
деление своего места относительно
цели.

Как же управлять куполом так, что­
бы он не раскачивался?

Известно, что парашют с круглым
куполом перемещается в направлении
опущенной кромки. Это происходит за
счет части воздушного потока, выходя­
щего из под противоположной опущен­
ной кромки и создающего реактивную
силу. Пока будет опущена кромка, бу­
дет создаваться и реактивная сила, бу­
дет перемещаться и купол парашюта.
Перемещаясь, купол преодолевает со­
противление воздуха, равное реактив­
ной силе. Если кромку купола внезап­
но отпустить, то так же внезапно пре­
кратится и действие реактивной силы.
Имея большую площадь и небольшую
массу, купол парашюта не будет сколь­
ко-нибудь продолжительное время пе­
ремещаться по инерции, а почти сразу
же остановится. Тело же парашютиста,
имея большую массу и сравнительно
небольшую площадь, будет переме­
щаться в первоначальном направлении
несколько дольше. Таким образом, те­
ло спортсмена на некоторое время
окажется вне вертикали, проходящей
через центр купола парашюта, что при­
ведет к раскачиванию.

Если парашютист, приступая к управ­
лению, резко подтянет кромку купола,
то это тоже приведет к раскачиванию,
правда, более медленному. Таким об­
разом, парашютист должен запомнить,
что чем больше скорость перемещения
купола, тем больше будет и раскачива­
ние при внезапном отпускании лямок.

Следовательно, управляя парашютом,
необходимо подтягивать его кромку
вниз плавно и особенно плавно ее от­
пускать. Но так как при управлении ку­
пол имеет тенденцию к вращению
(главным образом, вследствие неравно­
мерного натяжения лямок), то подтя­
нутая кромка будет выходить из нуж­
ного направления движения, а из-за
этого будет меняться и направление
перемещения парашютиста. Поэтому
спортсмен должен так искусно управ­
лять куполом, т. е. подтягивать одну
часть его кромки и отпускать другую,
чтобы реактивная сила все время дей­
ствовала в нужном направлении, чтобы
кромка купола непрерывно была опу­
щена в сторону намеченного движения.

Необходимо помнить, что при вра­
щении купола неизбежно будет вра­
щаться и сам парашютист. При этом
трудно вести наблюдение за целью, так
как в отдельные моменты он окажется
к ней то боком* то спиной, а к- тому

Павел Рязанов

Пять раз стоял я на крыле
И сверху вниз глядел.
Пять раз к распластанной земле
Стремительно летел.
Шуршали стропы за спиной;
В ударе прозвеня,
За плечи купол голубой
Подхватывал меня.
На парашюте плавно плыл
К земле от облаков —
Живую воду будто пил
Небесных родников!
С орлиной видел высоты
Обширный край родной,
Над синей речкою мосты,
Построенные мной.
Москва виднеется вдали.
Кругом сады, поля.
Хозяин я большой земли,
Хозяин неба — я.

же ему нужно будет переносить взгляд
на лямку, прежде чем взяться за нее.
В эти моменты часто случается, что
спортсмен, стремясь не терять из вида
цели, берется не за ту лямку, и его от­
носит в сторону. С другой стороны,
также часты случаи, когда, начав вра­
щаться, спортсмен переносит взгляд на
лямки (при энергичном вращении на
них приходится смотреть чуть ли не
непреоывно) и временами теряет цель.
А найдя ее снова, он обнаруживает,
что цель уже ушла от него.

Таким образом, находясь на малой
высоте, спортсмен не должен хотя бы
на секунду терять цель из вида или до­
пускать неправильное подтягивание ля­
мок. Ведь снижение с высоты 30—40 м
происходит всего за 6—8 сек. Здесь
дорого каждое мгновенье.

Управляя парашютом, спортсмен дол­
жен все время находиться лицом к це­
ли. Поэтому при вращении купола ему
вращаться нельзя. Чтобы избежать вра­
щения, он непрерывно перебирает лям­
ки, удерживая их впереди себя. Вра­
щаясь, купол будет скручивать свобод­
ные концы подвесной системы. Однако
такое скручивание не должно мешать
ни управлению куполом, ни наблюде­
нию за целью, хотя бы свободные кон­
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цы и закрутились на несколько витков. |
Подвесную систему следует подгонять I
так, чтобы плечевые изогнутые прямо- I
угольные пряжки были опущены воз­
можно ниже. Тогда при скручивании I
свободных концов они будут меньше
мешать спортсмену. Если этого не сде­
лать, свободные концы будут скручи­
ваться над головой парашютиста, мешая
наблюдению и управлению.

Большую роль играет умение наблю- I
дать за своим сносом, умение правиль­
но визировать на цель. Обычно визи­
рование на цель производится парашю­
тистом через какую-либо точку на
своем снаряжении. Но такой способ ви- I
зирования и определения своего пере­
мещения будет правилен лишь в том I
случае, если спортсмен снижается без I
раскачивания. При раскачивании этот I
способ не приемлем, ибо тогда нельзя
определить перемещения относительно
цели не только на малых высотах, но I
даже и на больших. Если на малых вы- I
сотах пытаться во время раскачивания I
визировать на цель обычным способом, I
то это приведет к резкой смене углов I
визирования: находясь фактически почти I
в одной точке, спортсмен будет видеть I
цель под разными углами. Это затруд­
нит определение своего действительно- I
го места и приведет к неправильным I
действиям. |

При раскачивании купола визировать
следует непосредственно на цель, не
связывая линию визирования с какой- I
либо точкой на снаряжении парашюти- I
ста. Для этого спортсмен запоминает I
угол между линией визирования на
цель и линией, опущенной вертикально I
вниз. Потренировавшись в этом, пара­
шютист, даже при раскачивании, будет
легко определять свое место относи­
тельно цели. |

Когда на малых высотах надо энер- I
гично переместиться в ту или иную I
сторону, весьма эффективных результа- I
тов можно добиться, управляя куполом I
подтягиванием не двух, а одной лямки.
В этом случае приходится затрачивать
значительно меньше физических усилий. I
Это весьма важно, так как к моменту I
достижения малых высот парашютист I
уже успевает достаточно устать. К тому
же, даже самое энергичное подтягива­
ние одной лямки не приведет к раска­
чиванию, что очень важно.

Исключительная собранность, спокой­
ствие, способность мгновенно оценить
обстановку, принять правильное реше­
ние и выполнить его — вот качества,
особенно необходимые парашютисту
при управлении куполом на малых вы­
сотах. К этим качествам надо присоеди­
нить еще одно — упорство в достиже­
нии поставленной цели.

Есть спортсмены, которые, видя, что
добиться выдающегося успеха они уже
не могут, отказываются от борьбы и
приземляются там, куда их опустит па­
рашют. Такое поведение противоречит
спортивным традициям. Борьбу за до­
стижение наилучшего результата надо
продолжать до самого конца.

Только при этом условии спортсмены-
парашютисты смогут добиться лучших
результатов в прыжках на точность
приземления.

ПАРАШЮТИСТЫ СЕЛА ЧАЛТЫРЬ

Село Чалтырь лежит в 35-ти километ­
рах от Ростова-на-Дону. Хорошо рабо­
тают. богато живут колхозники Чалты-
ря! Полновесный трудодень радует всех.
Колхозная молодежь умеет трудиться.
умеет и весело, культурно проводить
свободное от работы и учебы время.

В селе многочисленная организация
ДОСААФ. Уже несколько лет назад чал-
тырьская молодежь завязала тесные свя­
зи с Ростовским областным аэроклубом.
Работники аэроклуба пошли навстречу
желаниям колхозной молодежи — в селе
был организован парашютный кружок.

И теперь два раза в неделю в физ­
культурном зале чалтырьской средней
школы проводятся занятия колхозных
парашютистов. Ими руководит приезжаю­
щий из Ростова инструктор-обществен­
ник Виктор Сорокин. Вы видите его на
верхнем снимке (стоит справа). Тов. Со­
рокин руководит двумя группами кол­

хозных парашютистов. В каждой из них
занимается по 30 юношей и девушек.

В прошлом году в Чалтыре было под­
готовлено 80 парашютистов. Все они уже
выполнили от одного до трех прыжков
с парашютом. Прыгали с самолета По-2.
который в день прыжков прилетал из
аэроклуба.

Комсомолец Месроп Берекчиян (сред­
ний снимок) с самолета еще не прыгал.
Пока Месроп тренируется в правильном
надевании парашюта. Ему помогают Ан­
желика Байбичан (справа) и Роза Ворт-
кинаян. Пройдет еще немного времени —
и они также совершат свой первый пры­
жок с парашютом.

К очередному прыжку с парашютом
готовятся и комсомольцы Альберт Баз-
дикян (слева) и Альберт Айдинян. тре­
нирующиеся в укладке парашюта (ниж­
ний снимок)

Фото Б. Вдовенко
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чемпионка
СОВЕТСКОГО
союза

А. Конкин

ЩЕ в школьные годы ее
влекла воздушная стихия. Вы­
сокая, внешне казавшаяся
хрупкой, девушка решила
стать парашютисткой.

Переехав в город Киров, Галина Му­
хина стала учиться в фельдшерско-
акушерской школе. Занимаясь в школе,
она сумела осуществить свою давниш­
нюю мечту — поступила в аэроклуб,
в парашютную группу.

Галина изучала материальную часть
парашюта, его укладку, теорию прыж­
ка, настойчиво занималась назем­
ной подготовкой, вырабатывая автома­
тизм движений. Сейчас она нередко
вспоминает те самые «качели», на ко­
торых отрабатывались основные эле­
менты прыжка с парашютом... Ин­
структор подавал команды, а она то
отводила лямки от себя, то подтяги­
вала их. Видя, что спортсменка успе­
вает правильно реагировать на коман­
ды, инструктор начинал ускорять темп
тренировки.

Вначале Галина просто терялась и
не могла сообразить сразу, какой ру­
кой и какое движение надо делать.
А инструктор требовал, чтобы его
команды выполнялись быстро и четко.

— Размышлять в воздухе некогда бу­
дет, — говорил он в таких случаях.

Поэтому Галина стремилась как мож­
но лучше отработать на земле все не­
обходимые навыки.

Будущая парашютистка регулярно за-
■ нималась легкой атлетикой, играла в

волейбол. Зимой она часто ходила на
лыжах. Мухина знала: чтобы быть хо­
рошим парашютистом, нужна отличная
физическая подготовка.

Первый прыжок прошел успешно:
Галина по всем правилам отделилась от
самолета, уверенно чувствовала себя в
воздухе и мягко приземлилась на зе­
леном поле аэродрома.

Ее привязанность к парашютному
спорту с каждым днем все больше
росла. Еще недавно Галина выполняла
прыжки с автоматическим раскрытием,
а вскоре она уже самостоятельно
раскрывала парашют. Затем последова­
ли прыжки из разных положений са­
молета: из спирали, виража... И каж­
дый такой прыжок — новый шаг в жиз­
ни парашютиста.

Слг. фото па 3-й странице
обложки.

Уже давно получен третий, а затем
и второй спортивный разряд. Успешно
окончена учеба и в фельдшерско-аку­
шерской школе.

Необычайное трудолюбие, упорство
в достижении цели позволили Мухиной
стать инструктором парашютного спор­
та. Теперь она уже сама обучает де­
вушек и юношей. Страстно увлеченная
этим интереснейшим видом спорта, она
прививает молодежи любовь к нему,
стремится, чтобы ее ученики стали та­
кими же энтузиастами парашютизма,
как и она сама. За короткое время
Галина подготовила без отрыва от
производства немало укладчиков па­
рашютов.

Особенно памятен ей 1953 год. Гали­
не Мухиной была оказана высокая
честь — представлять в Москве в День
Воздушного Флота советский парашют­
ный спорт, участвовать вместе с дру­
гими парашютистами в Тушинском па­
раде.

Вскоре после возвращения из Мо­
сквы Галина получила первый спортив­
ный разряд и была включена в состав
второй сборной команды ДОСААФ
для участия в VII Всесоюзных сорев­
нованиях спортсменов-парашютистов.
На этих соревнованиях, где собрались
лучшие парашютисты страны, она за­
няла второе место по комбинированно­
му прыжку.

Окрыленная этой первой серьезной
удачей, спортсменка начала трениро­
ваться еще упорней, еще терпеливее.
Если она неплохо выполняла прыжки
на точность приземления, то ей еще
не удавалось сохранять устойчивость
тела в свободном падении. Поток воз­
духа, точно песчинку в вихре, подхва­
тывал ее и перевертывал, как хотел,
швыряя в разные стороны.

Галина усиленно тренировалась. И с
каждым днем более крепла ее воля в
борьбе со стихией, росло ее умение.

Вот она поднимается в воздух. На
заданной высоте парашютистка остав­
ляет самолет. Поток воздуха перевер­
тывает ее несколько раз, а затем на­
чинает вращать. От быстрого вращения
теряется ориентировка. Прежде в та­
ких случаях единственным выходом для
Галины было взяться за кольцо и рас­
крыть парашют. Сейчас она ведет себя
в воздухе уже более уверенно. Мысль
ее работает четко.

«Вытянуть в сторону руку»,— решает
она.

Парашютистка выходит из штопора, и
начинается устойчивое горизонтальное
падение — лицом вниз. Однако вскоре
струя воздуха снова перевертывает ее.
Галина и на этот раз быстро выходит
из невыгодного положения.

Умение управлять телом росло мед­
ленно. Нередко случалось, что спорт­
сменка теряла устойчивость перед са­
мым раскрытием парашюта. В другой
раз ее начинало вращать сразу же по­
сле отделения от самолета. «Почему
же так получается?» — думала она. Как
бы в ответ приходил на память совет
опытных парашютистов: «Хочешь до­
биться успеха—контролируй каждый
свой шаг».

И Галина придирчиво проверяла се­
бя. Отделившись от самолета, она за­
мечала момент, когда поток воздуха
подхватывал ее и начинал крутить.
Спортсменка легко выходила из этого
положения и падала-уже плашмя вниз
лицом. Но устойчивое падение про­
должалось недолго. Она чувствовала,
как нередко бывало и в предыдущих
прыжках, что ее начинает сворачивать
в сторону. Продолжая падение, Галина
анализировала свое положение. Оказы­
вается, сама того не замечая из-за на­
пряженного состояния, она слишком
близко свела ноги и держала их не­
симметрично. А это привело к созда­
нию завихрения, а затем и к потере
стабильного положения. Мухина не­
сколько расслабляла руки, немного
разводила и сгибала в коленях ноги.
Завихрение прекращалось, и тело при­
нимало устойчивое положение. Спорт­
сменка падала лицом вниз!

Как радостно было сознавать, что ты
покоряешь стихию, осваиваешь то, что
еще недавно казалось невыполнимым!..

Мухиной много помогала заслужен­
ный мастер спорта Галина Пясецкая.
Она стала ближайшим наставником де­
вушки. Именно Пясецкая со всей оче­
видностью доказала ей, что для того,
чтобы стать хорошей парашютисткой,
необходимо систематически заниматься
различными видами спорта.

Немало свободного времени посвя­
щает Мухина легкой атлетике. Она си­
стематически тренируется на перекла­
дине, ежедневно подтягивается на ней
по многу раз. Тренировки на перекла­
дине развивали руки, делали их креп­
кими, а это особенно необходимо па­
рашютисту. Однако Галина чувствова­
ла, что руки ее все еще недостаточно
сильны и упорно продолжала трени­
ровку.

«Как добиться .той силы рук, которая
необходима спортсмену при управле­
нии куполом парашюта?» — думала Га­
лина. И она стала укреплять руки, рас­
тягивая восемь соединенных вместе
резинок от парашюта. Часто после за­
нятий, взяв толстый резиновый жгут,
она попеременно растягивала его до
предела то правой, то левой рукой.
Тренировалась так изо дня в день...

И вот Галина Мухина снова на старте
соревнований. Июль 1955 года. Разы­
грывается первенство Мордовской
АССР по парашютному спорту. Звание
чемпиона среди женщин завоевывает
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Комитет ДОСААФ Центрального райо­
на г. Николаева построил парашютную
вышку. На снимке: общий вид вышки.

Фото Б. Умбраса (ТАСС)

Галина Мухина. Упорный труд принес
свои благодатные плоды!

Но успехи не вскружили голову
спортсменке. Снова пошли дни упор­
ных тренировок. Росло количество
прыжков, совершенных Мухиной (к то­
му времени число их достигало трех­
сот). А каждая тренировка — это но­
вый шаг в совершенствовании мастер­
ства. Спортсменка сама замечала, как
день ото дня она увереннее вела себя
в воздухе, точнее производила расчет
места отделения от самолета, лучше
выдерживала точность задержки рас­
крытия парашюта.

Но попрежнему не совсем удавался
ей прыжок на точность приземления с
высоты 1500 метров—слишком далеко
она приземлялась, теряя при этом не­
мало очков. Но где же ошибка?
И опять, как и раньше, помогли ей то­
варищи. Они заметили, что в самый
ответственный момент, когда до земли
оставалось 30—40 метров, Галина почти
прекращала управление куполом пара­
шюта и именно из-за этого удалялась
на десятки метров от центра. Получа­
лось это потому, что Галина не умела
правильно распределить свои силы.
Израсходовав их вначале, она прекра­
щала борьбу, приблизившись к земле.

Парашютистка стала упорно работать,
овладевая искусством правильного рас­
пределения сил на всей дистанции.

Обнаружился у Мухиной и другой
недостаток. Дело в том, что она со­
вершала прыжки только с квадратным
парашютом и какого-нибудь опыта в
управлении круглым парашютом не
имела. А тут надо было готовиться к
всесоюзным соревнованиям, и Мухина
перешла к прыжкам с парашютом,
имеющим круглый купол. Осваивая но­
вые для нее прыжки, спортсменка ста­
рательно подтягивала лямки, чтобы как
можно ближе подойти к центру мише­
ни. Но это ей далеко не всегда удава­
лось. Чем сильнее она тянула лямки,
тем сильнее ее раскачивало, и нередко
парашют, подхваченный потоком возду­
ха, уходил от цели.

Может быть, Галине пришлось бы
сделать еще не один прыжок, пока она
сумела научиться управлять парашютом
с круглым куполом, если бы не това­
рищи, друзья. Имея к этому времени
уже немалый опыт в управлении пара­
шютом с круглым куполом, они заме­
тили, что Галина управляет им точно
так же, как и парашютом с квадрат­
ным куполом, который не так чувстви­
телен к резким движениям.

— Ты, Галя, силой берешь. Спорт­
сменка ты уже крепкая, ну и думаешь,
что одной силы достаточно. А тут еще
техника нужна, — говорили они ей.

Прислушавшись к советам товари­
щей, Мухина стала управлять куполом
более плавно. И вот с каждым прыж­
ком она приземлялась все ближе к
центру мишени. Так был разгадан еще
один «секрет»: парашютом надо управг
лять возможно более плавно!

И вот Галина снова держит большой
спортивный экзамен — она участвует в
VIII Всесоюзных соревнованиях спорт­
сменов-парашютистов.

Соревнования принесли ей большой
успех. В первые же дни она добилась
улучшения своих прежних результатов
и даже опередила многих опытных па­
рашютистов. Она стала чемпионкой Со­
ветского Союза по комбинированному
прыжку с задержкой раскрытия пара­
шюта на 20 секунд. Средний результат
двух ее прыжков — 7,08 м от центра
мишени. Никто не только среди жен­
щин, но и мужчин не показывал до сих
пор такого результата, который стал
мировым рекордом. По сумме много­
борья Мухина завоевала второе место,
проиграв сильнейшей парашютистке
страны, заслуженному мастеру спорта
Валентине Селиверстовой всего лишь
8,9 очка.

Когда Галина Мухина думает о том,
как ей удалось за короткое время
пройти трудную школу спортивного
мастерства, как добилась она почетно­
го звания мастера спорта, чемпионки
страны и мировой рекордсменки, — она
неизменно приходит к мысли о друж­
бе. Только благодаря помощи коллек­
тива, благодаря дружеской поддержке
своих товарищей по спорту, ну и, ко­
нечно, благодаря собственному трудо­
любию, она добилась заметного успеха
и вошла в первую пятерку лучших па­
рашютисток страны.

Это ко многому обязывает, зовет к
новым спортивным достижениям.

г. Саранск.

СБОРКА
КРЫЛА

Советы авиамоделисту

перед-
обтяж-

Способ
показан

РИС 1 '•
ВЫЧЕРЧИВАНИЕ
НЕРВЮРЫ

НАН ИЗБЕЖАТЬ
ПЕРЕНОСОВ КРЫЛА

и на изгиб, что
вместо двух лон-

что при тонком и
например, плоско-

Часто на соревнованиях приходит­
ся наблюдать такую картину: авиа­
моделист то проводит по обтяжке
тряпочкой, смоченной в ацетоне, то
дышит на крыло, стараясь устранить
перекос. Что произошло? Крыло мо­
дели покоробило от изменения тем­
пературы воздуха.

Некоторые спортсмены устанавли­
вают нервюры крестообразно. При
таком способе установки нервюр
крыло не коробится.

Вычертить косую нервюру нетруд­
но. По чертежу крыла определяют
два размера: длину косо установлен­
ной нервюры и хорду крыла. Про­
центы, указанные в графике про­
филя, умножают на длину нерзюры,
а верхние и нижние ' ординаты
умножают на хорду крыла. Получим
ценные вытянутой нервюры выбран­
ного нами профиля (рис. 1). ~
соединения таких нервюр
на рис. 2.

При установке нервюр в
ней части крыла провисает
ка. Избежать этого можно, устанав­
ливая дополнительные носики или
заполняя отсеки каким-либо мате­
риалом с небольшим удельным ве­
сом (кукуруза, подсолнечник, пено­
пласт, бальза и т. п.). Такое крыло
хорошо работает
позволяет ставить
жеронов — один.

Вполне понятно,
малоизогнутом,
выпуклом (у стабилизатора) профи­
ле, сопротивление изгибу будет
меньше, чем при более толстом.

В. Всъпов,
зав. авиамодельной лабораторией

Центральной станции юных техников

РИС. 2
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НОВЫЕ РЕКОРДЫ НА ВЕРТОЛЕТЕ МИ-4
-------------------------------------------------------- *

В №№ 4 и 5 журнала редакция опубликовала материалы
о рекордных полетах на вертолете Як-24 летчиков
Е. Ф. Милютичева и Г. Л. Тинякова. Ниже мы рассказы­
ваем о новых рекордах, установленных на вертолеге Ми-1.

Инициатива конструкторов Л. С. Яковлева, М. Л. Миля,
летчиков-испытателей В. В. Випицкого, Б. В. Земскова,
Р. И. Капрэляна, Е. Ф. Милютичева, Г. А. Тинякова в борь­
бе за установление новых рекордов заслуживает всяческого
одобрения. Вместе с тем необходимо подчеркнуть важность
общего усиления работы по завоеванию новых рекордов —
в том числе и на тяжелых самолетах.

Нельзя считать нормальным, что прирост мировых рекор­
дов по самолетному спорту, принадлежащих нашим спорт­
сменам, идет чрезвычайно медленно. Вызывает серьезную
тревогу то обстоятельство, что за последние годы вовсе нс
предпринималось попыток установить спортивные рекорды
на тяжелых самолетах, которыми заслуженно гордится наш
Воздушный Флот.

У нас имеются все возможности для того, чтобы значи­
тельно увеличить количество спортивных рекордов на само­
летах и вертолетах различных категорий. Советские летчи­
ки не раз восхищали мир своими рекордными полетами на 
дальность, скорость и высоту. В частности, несколько миро­

вых рекордов высоты полета с полезным грузом были уста­
новлены летчиком-испытателем М. А. Июхгиковым.
Топ. Пюхтиков и в настоящее время располагает условия­
ми для того, чтобы успешно продолжать борьбу за новые
рекорды. Однако его имени, так же, как и имен некото­
рых других опытных летчиков, мы, к сожалению, нс ви­
дим среди рекордсменов последних лет.

Большой вклад в важное дело установления новых авиа­
ционных рекордов должны внести спортсмены Военно-Воз­
душных Сил, летчики-испытатели, пилоты гражданской
авиации. Они могут участвовать в завоевании новых спор­
тивных достижений, как это делали раньше прославлен­
ные летчики В. П. Чкалов, М. М. Громов и другие.

Широко развернутая рекордная работа, в проведении ко­
торой, наряду с ДОСААФ, должны принять участие Мини­
стерство авиационной промышленности, авиационные науч­
но-исследовательские институты и другие соответствующие
организации, будет способствовать росту мастерства наших
летных кадров, дальнейшему развитию авиационной науки
и техники.

Почетный долг советских летчиков — активнее бороться
за новые рекорды, прославить нашу Родину новыми заме­
чательными спортивными достижениями.

НА ВЫСОТЕ 6048 МЕТРОВ
Г. Малиновский

А ПОСЛЕДНИЕ годы, наряду
с новыми типами самолетов,
в небе нашей Родины все ча­
ще появляются вертолеты, на­
чиная от «воздушной мотоци­

клетки» конструкции Н. И. Камова до
огромного «летающего вагона», по­
строенного коллективом конструкторов,
который возглавляет Герой Социалисти­
ческого Труда А. С. Яковлев.

В нашей стране широко распростра­
нены также вертолеты Ми-4 конструк­
ции доктора технических наук М. Л. Ми­
ля. Они используются главным обра­
зом там, где другие средства связи и
транспорта неприменимы.

Инженерно-технический и летный со­
став накопил богатый опыт эксплуата­
ции этих машин. Появилась возмож­
ность выполнить ряд полетов с целью
установления всесоюзных и -мировых
рекордов.

Одним из участников рекордной ра­

боты на вертолетах является летчик-
испытатель первого класса Всеволод
Владимирович Виницкий. Воспитанник
Осоавиахима, прошедший путь «от мо­
дели к планеру, с планера — на само­
лет», участник Великой Отечественной
войны, он после демобилизации стал
работать летчиком-испытателем.

— Расчеты показывают, — говорит
В. Виницкий,— что летные качества
Ми-4 позволяют нам соревноваться с
лучшими зарубежными вертолетами в
полетах на высоту, скорость и даль­
ность. Наибольший интерес для нас,
летчиков, представляют полеты на вы­
соту. Поведение вертолета, приближаю­
щегося к своему «динамическому по­
толку», сильно отличается от того, ко­
торое знакомо летчикам при полетах
на малых и средних высотах. Хотя вер­
толеты имеют такие же органы управ­
ления, как и самолеты, т. е. педали и
ручку, эти органы связаны не с руля­

ми, как на самолете, а с винтами. Пе­
дали воздействуют на рулевой винт,'
расположенный на хвостовой балке,
а ручка — на механизм несущего вин­
та. Движения ручкой и педалями такие
же, как на самолете.

Однако вертолет — по сравнению с
самолетом — реагирует на движения
летчика более вяло, с запаздыванием.
Величина обратных движений («под­
держки») очень значительна. Особен­
ностью вертолета является то, что он
не может, подобно самолету, летать с
брошенной ручкой управления. Это —
принципиальный недостаток всех верто­
летов. Поэтому летчик вынужден не­
прерывно управлять вертолетом, рабо­
тая рычагом «шаг-газ», ручкой и педа­
лями.

— Вертолет Ми-4, на котором мы
летаем,— сказал в заключение В. Ви­
ницкий,— серийная машина, подготов­
ленная в общественном порядке чле­
нами первичной организации ДОСААФ
нашего предприятия тт. Г. Мартышки­
ным, С. Бакулиным, В. Бурмистровым,
Н. Копненковым, В. Даниловым, В. Гор­
буновым под руководством инженера
Ю. Геращенко.
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Летчик-испытатель В. В. Виницкий.
Фото автора

...Когда мы приехали в Тушино, вер­
толет Ми-4 стоял на старте. Борттех­
ник Г. Мартышкин с помощью мотори­
стов укладывал в фюзеляж большие
чугунные гири, весом по 20 кг каждая.
Их было 50 штук — одна тонна груза.

Спортивные комиссары опломбиро­
вали груз, проверили состояние конт­

рольных приборов. В. Виницкий по
узенькой лестнице поднимается в ка­
бину. Она находится на высоте второго
этажа и без лестницы обойтись труд­
новато.

Трогаются с места лопасти несущего
винта. После непродолжительного про­
грева обороты прибавляются. Рулезой
винт чертит в воздухе сплошную бле­
стящую линию. Подчиняясь воле летчи­
ка, огромная стрекоза медленно под­
нимается вверх, повисает в воздухе,
а затем уходит ввысь. Но это еще не
подъем на высоту; по правилам ФАИ,
перед рекордным полетом машина
должна «провисеть» в воздухе 15 ми­
нут.

Контрольное время истекает. В. Ви­
ницкий мастерски приземляет вертолет
на том же месте, с которого взлетел.
Спортивные комиссары передают ему
полетный лист, и вертолет снова ухо­
дит в воздух — на этот раз круто
вверх. Через несколько минут его уже
еле видно в дымчатой голубизне. По
графику полета, предстоит пробыть в
воздухе немногим более часа. Через
пятьдесят пять минут вертолет достиг
высоты свыше 6000 м по прибору.

Вскоре доносится характерный звук
авторотирующего несущего винта.
У самой земли вертолет зависает на
мгновение, затем разворачивается и
приземляется.

Спортивные комиссары снимают и
уносят бароспидографы.

Установлен новый мировой рекорд
подъема тонны груза на высоту.

РЕЗУЛЬТАТАМИ МЫ ДОВОЛЬНЫ
Б. Беленое

——— БРЕД НАМИ была поставлена
Н задача — побить рекорд ско-
Н рости полета на вертолете

Ми-4. В экипаж вошли летчи­
ки Б. В. Земсков, Р. И. Капрэ-

лян и бортмеханик С. А. Бугаенко.
Как известно, увеличение скорости

летательного аппарата связано с рабо­
той двигателя на больших мощностях,
что вызывает рост расхода горючего.
В связи с этим потребовалось устано­
вить на вертолете дополнительный бен­
зиновый бак, а также несколько изме­
нить топливную систему с таким расче­
том, чтобы сократить до нескольких
литров так называемый невырабатывае-
мый остаток горючего. Были тщатель­
но осмотрены и отлажены такие важ­
ные части вертолета, как лопасти несу­
щего винта, трансмиссия, моторная
установка, втулка ротора; замерен на
разных режимах работы двигателя
расход топлива.

Утром на Тушинский аэродром собра­
лись работники Центрального аэроклу­
ба им. Чкалова, летной испытательной
станции, конструкторского бюро. Да­
ются последние указания, советы,
оформляются необходимые документы.
Сверяются часы.

Экипаж занимает свои места. Мотор
запущен, раскручен ротор. Командная
радиостанция аэродрома разрешила
вылет и полет по маршруту Тушино—
Калуга — Вязьма — Тушино.

Привычным движением рычага «шаг-"
газ» увеличиваю обороты и угол уста­
новки лопастей ротора. Вертолет плав­
но отделяется от зеленого поля аэро­
дрома и «зависает» в нескольких мет­
рах над землей.

Выполняющий обязанности второго
пилота и штурмана Рафаил Иванович
Капрэлян пускает хронометр — 7 часов
39 минут. Движением «от себя» ручки
циклического шага перевожу вертолет
в поступательное движение с плавным
набором высоты. Машина быстро под­
нимается на тысячу метров. Устанавли­
ваю ранее определенный режим рабо­
ты мотора и ротора. Под нами про­
плывает устье реки Сходни, где нахо­
дятся стартовые судьи. Они фиксируют
начало полета по маршруту.

Указатель скорости показывает
170 км/час, курс 205°. Впереди первый
поворотный пункт — Тихонова Пустынь,
что в нескольких километрах севернее
г. Калуги. Р. Капрэлян определяет пу­
тевую скорость, следит за правильно­
стью нахождения на маршруте, ведет
детальную ориентировку. В это время
бортмеханик Сергей Александрович
Бугаенко наблюдает за показаниями
приборов, чутко вслушивается в рабо­
ту мотора. Я стараюсь как можно точ­
нее выдерживать курс полета. Отклоне­
ние в сторону от маршрута грозит сни­
жением путевой скорости; • а- она для
нас сейчас — самое важное.

Подходим к первому поворотному
пункту. Путевая скорость равна
175 км/час. Хорошо! Под нами Тихоно­
ва Пустынь. Обходим пункт поворота с
внешней стороны и берем курс на
Вязьму. Передаю управление Рафаилу
Ивановичу. Вместе с Бугаенко по по­
казанию бензиномера определяем на­
личие горючего, затем увеличиваем
наддув двигателя. Скорость на приборе
фиксируется у цифры 180.

Второй этап проходим быстро. Впе­
реди видна Вязьма. Беру управление,
а Капрэлян устанавливает радиосвязь с
КП аэродрома, где должны быть спор­
тивные комиссары.

Впереди самый большой участок
маршрута — 210 км. Бензина достаточ­
но, поэтому решаем увеличить ско­
рость. Прибор показызает 185—
190 км/час. Путевая скорость второго
этапа оказалась равной 182 км/час.
График опережен!

Погода все время стоит хорошая. Не­
бо безоблачное. Слабый ветер, отлич­
ная видимость. Безукоризненно рабо­
тает мотор, нормальны показания при­
боров. Слева направо наш курс пере­
секает шоссе. Определяем путевую
скорость — 195 км/час. Отлично!

До финиша осталось немногим боль­
ше 100 км; Рафаил Иванович устанав­
ливает радиосвязь с Тушино. Сообщаем
время прибытия.

Теперь под нами Москва-река. Начи­
наю выдерживать площадку по высоте
немного большей, чем на старте. Ре­
корд могут не засчитать, если высота
старта больше высоты финиша. Под на­
ми устье реки Сходни — там стартовые
судьи фиксируют время финиша. Не-
спеша переходим на снижение. Рафа­
ил Иванович подсчитывает среднюю
скорость полета на 500-км замкнутом
маршруте — получилось 185 км/час. Это
нас вполне устраивает. Рекорд, ранее
установленный французским летчиком
Жоржем Булэ, побит.

После посадки стартовые судьи под­
считывают и фиксируют нашу скорость.
Точный подсчет показал: 187, 254 км/час.

На снимке (слева направо): командир
корабля летчик-испытатель Б. В. Зем­
сков, второй пилот летчик-испытатель
Р. И. Капрэлян и бортмеханик

С. А. Бугаенко.
Фото Б. Антонова



У
 КАЖДОГО, кто летает на са­
молетах,— свой путь в авиа­
цию. Но у многих наших авиа­
торов этот путь в воздух, как
две капли воды, похож на

путь, который проделали и другие их
собратья по профессии. Этот путь
определяется общими для всех черта­
ми нашей советской жизни.

Я начал с авиамодельного кружка.
Это было в 1928 г., в Ереване. Учился
я тогда в школе им. Шаумяна, а в сво­
бодное время ходил в авиамодельную
мастерскую Осоавиахима. Вокруг ма­
стерской группировался крепкий и мно­
гочисленный актив авиамоделистов, ’ ко­
торыми руководил Сурен Габриэлян —
молодой и страстный поклонник авиа­
ции. У нас было много материалов —
бамбук, резина, бумага, различные про­
фили, мы строили модели, участвовали
в школьных и республиканских сорев­
нованиях.

После того, как моя модель заняла
третье место на республиканских со­
ревнованиях, во мне окончательно со­
зрело зародившееся в детстве решение
посвятить свою жизнь авиации.

Из авиамодельной мастерской я пе­
решел в планерный кружок. Учились
мы за городом, под руководством из­
вестного в то время у нас планериста
Давтяна. Пробежки, подлеты... Первое
ощущение самостоятельного полета...
Никогда этого не забыть!

Наряду с авиационным спортом я стал
увлекаться радиоделом. Закончив курсы
коротковолновиков, я поступил на ра­
боту— начальником радиостанции Нар-
комсвязи. Это была моя первая само­
стоятельная работа. Вскоре я стал на­
чальником радиостанции Ереванского
аэропорта ГВФ. Это позволило «без от­
рыва от производства» продолжать за­
нятия планеризмом, а затем перейти
в летную группу Ереванского аэро­
клуба.

Моим инструктором был летчик-
истребитель Григорий Иванович Яков­
лев, который провел меня по всем сту­
пеням первоначальной летной подготов­
ки. Теоретическая программа была в то
время невелика, но я как губка впиты­
вал знания, читал все, что мог найти по
авиации, регулярно и упорно зани­
мался.

Начались практические полеты. Од-'
нажды ясным летним утром вм,есто
Яковлева со мной полетел старый опыт­
ный летчик — начальник летной части
аэроклуба Ш. Восканян. Сделали полет
по кругу, слетали в зону. Восканян си­
дит в передней кабине, положил руки
на борты и этак небрежно постукивает
по кабине. Кажется, пустяковая де­
таль, а она вселяет в тебя уверенность:
дескать, поверяющий верит тебе, и ты
сам ведешь самолет...

Слетали в зону, зашли на посадку,
сели. Я зарулил самолет, а Восканян
вдруг говорит:

К. Малхасян,
ист урман-исп ъ I тате, г ь

1-го класса

— Не вылезайте! — и, обращаясь
к подошедшим курсантам, добавил:—
Загружайте мешок в переднюю кабину!

Я понял, что пойду в первый само­
стоятельный полет!

Подошел Яковлев и сказал:

— Сейчас сделаете самостоятельный
полет. Взлет. Полет по кругу. Заход на
посадку. И посадка у «Т», на три
точки!..

«Как же я полечу один, без инструк­
тора?»— мелькнуло в голове. Но когда
дал газ, машина побежала — все сомне­
ния как рукой сняло.

В тот раз я плохо наблюдал за зем­
лей, все внимание было поглощено са­
молетом. Полет прошел хорошо, но на
посадке машина чуть-чуть взмыла, а за­
тем я мягко посадил ее у самого «Т».
Первый самостоятельный полет выпол­
нен! Первым из всего нашего набора
я был выпущен самостоятельно. Так
стал я летчиком.

Все это было 20 лет назад, но и сей­
час в моей памяти живы даже мель­
чайшие подробности того памятного
дня.

Одновременно с учебой в аэроклубе
и работой в аэропорту я учился в за­
очном радиотехникуме. Как пригоди­
лась эта учеба во всей моей дальней­
шей жизни и особенно в лётной прак­
тике! Увлекаясь радиолюбительством, 

просиживая ночи напролет у своего пе­
редатчика, я установил связи с корот­
коволновиками почти 80 стран. В моем
чемодане до сих пор хранятся тысячи
обменных карточек-квитанций с самы­
ми разнообразными позывными, при­
сланными коротковолновиками Ислан­
дии и Тасмании, Чукотки и Аргентины,
Австралии и многих других отдаленных
уголков земли, где мне пока еще не
пришлось побывать, хотя я избороздил
теперь воздушный океан во многих на­
правлениях.

Хорошо освоив радиодело, я посту­
пил бортрадистом на линию Аэрофлота
Москва — Ташкент. В дальнейшем я на­
меревался стать летчиком, но собы­
тия— боевые действия 1939 г., а затем
Великая Отечественная война — сложи­
лись так, что от этого намерения при­
шлось отказаться.

Экипаж, в составе которого я летал,
доставлял боеприпасы войскам, бом­
бил противника, садился на ледовых
аэродромах в тылу у врага, вывозил
раненых, сбрасывал грузы с высоты
20 метров, когда обязательно надо бы­
ло попасть в крохотный пятачек,— да
мало ли что приходилось делать экипа­
жам наших самолетов!

В этих полетах я постепенно начал
выполнять обязанности штурмана, а за­
тем, получив соответствующую подго­
товку, стал инструктором по радиона-

.вигации, учил штурманов.

После войны, перейдя на испытатель­
ную работу, я принимал участие в за­
водских государственных испытаниях
различных самолетов. Среди испытан­
ных в свое время нашим экипажем са­
молетов был и известный «Ту-4». На
нем мне приходилось участвовать в ту­
шинских парадах, посвященных Дню
Воздушного Флота.

Особенно ответственны на таком па­
раде обязанности штурмана головной
машины. Точно по времени и месту он
должен вывести колонну к назначенно­
му пункту. За головной машиной
строем идут остальные, на каждой из
них есть свой штурман, готовый, в слу­
чае нужды, заменить головного. Поэто­
му весь расчет ведется каждым штур­
маном самостоятельно.

На тушинских парадах мне приходи­
лось летать не только на скоростных
машинах, но и сбрасывать большие
группы парашютистов — по нескольку
десятков с самолета. Удивительно это
яркое и волнующее зрелище — Тушин­
ский парад!

В последнее время я участвую в ис­
пытаниях самолетов, созданных кон­
структорским бюро главного конструк­
тора А. Н. Туполева. До недавнего вре­
мени наш экипаж занимался испытания­
ми серийного самолета «Ту-104», кото­
рый привлек такое большое внимание
советской и зарубежной общественно^
сти. На машинах «Ту-104» я уже нале­
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тал расстояние, равное почти двум
окружностям земного шара по эква­
тору.

Как известно, «Ту-104» обладает боль­
шой скоростью и способен в короткие
сроки преодолевать огромные расстоя­
ния. Недавно, летя на этом самолете в
восточном направлении, я невольно
вспомнил один из своих полетов в Ки­
тай, который состоялся весною 1950 г.

Летели мы тогда на самолете Ли-2,
хорошо известном авиационным спорт­
сменам. Расстояние от Москвы до Пе­
кина — примерно 6 тыс. км. Мы про­
шли его за 24 летных часа, с путевой
скоростью от 200 до 270 км в час. Весь
полет занял четверо суток, с ночевка­
ми в Свердловске, Новосибирске и
Иркутске. Кроме того, мы садились
еще в Казани, Омске, Красноярске и
Улан-Баторе.

А как бы происходил такой полет на
самолете «Ту-104»?

Тут все было бы иначе. Прежде все­
го, такой полет занял бы всего 8 ча­
сов летного времени. Еще один час по­
требовался бы на дозаправку горючим.
По всей вероятности, ее пришлось бы
сделать в Новосибирске. Таким обра­
зом, 50 пассажиров были бы доставле­
ны из Москвы в Пекин в течение одно­
го дня.

Еще интереснее был бы полет в об­
ратном направлении. Ранним утром вы­
летев из Пекина, самолет в 8 часов
утра тех же суток приземлился бы в
Москве. Позавтракав в столице Китая,
пассажиры «Ту-104» снова должны бы­
ли бы завтракать в столице Советско­
го Союза! Из-за разницы в часовых
поясах между Пекином и Москвою они
в течение всего полета наблюдали бы
восход солнца, и линия рассвета лишь
немного опередила бы их на этом
пути.

Крейсерская высота полета «Ту-104»—
10 тысяч метров и выше. Большая вы­
сота как бы скрадывает огромную ско­
рость самолета. Но если взглянуть пря­

мо под собой, то заметно, как быстро
все уплывает назад, как быстро ме­
няется карта. С такой высоты даже
крупные города, вроде Свердловска
или Новосибирска, кажутся лишь не­
большими пятнами на карте, которые
можно прикрыть двумя пальцами.

Какая необъятная ширь открывается
в хорошую погоду с «Ту-104»! С него
видны огромные пространства... Боль­
шие снеговые горные хребты заметны
за 300—400 км.

«Ту-104» — «запогодный» самолет.
Обычно, выйдя на свою рабочую высо­
ту, он летит «вне погоды», над обла­
ками. Значительная скороподъемность и
мощные г антиобледенительные устрой­
ства обеспечивают ему надежное и бы­
строе пробивание всей толщи облаков.
Для него не имеет особого значения—
предстоит ли полет в дневное или ноч­
ное время.

Вся навигация на самолете — инстру­
ментальная, к визуальной ориентировке
приходится прибегать редко. На
«Ту-104» установлено мощное радиоло­
кационное, радио- и приборное обору­
дование, совершенная астрономическая
аппаратура. Насыщенность самолета^
различным специальным оборудова­
нием увеличивает нагрузку штурмана.

Темп его работы также убыстрят г-
ся — этого требует большая скорость
полета. Нужно гораздо быстрее произ­
водить расчеты, тщательнее контроли­
ровать путь, так как контрольные
пункты идут один за другим. Я пола­
гаю, что будущее авиационной навига­
ции— в астрономических методах, со­
четаемых с комплексом радиотехниче­
ского оборудования. Если до недавне­
го времени в воздухе было довольно
«просторно», то теперь и на больших
высотах становится все теснее и тес­
нее. Поэтому на самолетах обязатель­
но нужно современное радиолокацион­
ное оборудование — смотрящий впе­
ред «радиоглаз», позволяющий избе­
жать столкновений в воздухе.

Работа штурмана «Ту-104» усложняет­

ся и тем, что, как известно, реактивные
двигатели особенно «прожорливы» на
малых высотах, у земли. Это обстоя­
тельство обязывает штурмана особенно
быстро и четко решать все вопросы,
связанные с отходом от аэродрома и
подходом к нему, с посадкой и поле­
том по маршруту. В целях экономично­
сти, маршрут должен быть кратчай­
шим, посадка — с хода, без обычного
круга над аэродромом. Так как расход
горючего у земли резко возрастает, то
штурман должен стремиться к тому,
чтобы как можно быстрее вывести са­
молет на рабочую высоту, а также чет­
ко определить момент начала сниже­
ния с тем, чтобы привести самолет
точно на аэродром, «на высоте круга»,
т. е. на высоте 400 метров.

Таковы некоторые особенности рабо­
ты штурмана на самолете «Ту-104».

Когда много лет назад я был пио­
нером и запускал в воздух свою пер­
вую авиационную модель, я даже в
самых пылких своих мечтах не мог ду­
мать о том, что когда-нибудь буду ле­
тать на таком замечательном реактив­
ном самолете, как «Ту-104». Я просто
мечтал о том, чтобы посвятить свою
жизнь авиации.

Теперь я давно уже коммунист, за
плечами у меня более двух миллионов
километров, покрытых на самолетах
различных конструкций, много интерес­
ных перелетов, которые я никогда не
забуду! Я хорошо помню знойную Бас­
ру и ледяное безмолвие Северного
полюса. Я летал над Аляской и Берли-
юм, над Пекином и Архангельском, бы­
вал во многих странах. Все это дала
мне работа в авиации!

И я твердо знаю, что тем и замеча­
тельна наша советская жизнь, что
стоит человеку очень захотеть — и сбу­
дутся его самые смелые мечты, самые
дерзновенные помыслы, направленные
на служение нашей социалистической
Родине, нашему народу.

Непременно сбудутся!

Могилевский об­
ластной аэроклуб
ДОСААФ подго­
товил много
спортсменов-пило­
тов, планеристов,
парашютистов. На
снимке: инструк­
тор Л. В. Юрги-
левич проводит
с курсантами за­
нятие у самолета

Як-18.

Фото И. Мезина



В РОДНОМ АЭРОКЛУБЕ

Е
ЩЕ РАННЕЕ утро, а с аэро­
дрома Н-ской авиачасти уже
доносится характерный гул
авиационных двигателей. Вот,
стремительно набирая ско­

рость, по взлетной полосе аэродрома
проносится серебристая машина. Умело
оторвав самолет от земли, летчик плат­
но переводит его в набор высоты.
И вот уже машина становится точкой,
поблескивающей в лучах солнца. Нако­
нец, самолета не стало видно: он слов­
но растворился в небе.

— Молодец Подхалюзин, хорошо
взлетел! Зимой много работал и лето
начинает отлично,— заметил руководи­
тель полетов.

У офицера Подхалюзина обычная
для многих советских летчиков биогра­
фия. Учеба в аэроклубе, в училище. За­
тем он был направлен в Н-скую часть
для прохождения дальнейшей службы.
Здесь авиаторы летали на самолетах
другой конструкции, мало ему знако­
мой. Однако это не смутило молодого
летчика. Он взялся за учебу и быстро
овладел новой машиной. Лейтенант
Подхалюзин настойчиво совершенствует
свое летное мастерство. Он достигает
хороших показателей в боезой учебе
благодаря высокой дисциплинированно­
сти, безупречному выполнению уставов
и наставлений. Офицер-авиатор повсе­
дневно повышает свой идейно-теорети­
ческий уровень, действует так, как по­
велевает военная присяга.

Не так давно Подхалюзину вручили
письмо, которое не могло его не
взволновать. Это было письмо из аэро­
клуба, в котором он когда-то обучал­
ся: летчика приглашали на вечер встре­
чи с курсантами, инструкторами и пре­
подавателями.

Аэроклуб! Как много говорит это
слово сердцу летчика. Ведь здесь он
получил путевку в воздух!

Подхалюзин о письме доложил
командиру.

— Хорошо, и я с вами по­
еду, хотя сам обучался а Мо­
сковском аэроклубе,— сказал
командир.

И вот в Ростовском аэро­
клубе собрались его питомцы:
лейтенанты В. Подхалюзин и
В. Кожевников, летчики Севе­
ро-Кавказского управления
Гражданского воздушного фло­
та А. Бушуев, И. Пашков.
В гости к курсантам приехал
также командир Н-ской авиа­
части Герой Советского Сою­
за Н. Часнык. Курсанты клу­
ба— молодые производствен­
ники, студенты — тепло встре­
тили своих старших товарищей.
Завязались оживленные бесе­
ды. Это была замечательная
встреча, во время которой
шел разговор о практике обу­
чения курсантов аэроклуба,
о профессии летчика, требую­
щей мужества, отваги, вы­
сокого мастерства, о боевых
традициях советских авиато­
ров, о нашей Родине, о люби­
мой Коммунистической пер-

ЛГ. Лебединским

тии — организаторе всех побед совет­
ского народа.

— Не могу без волнения,— обратил­
ся Подхалюзин к присутствующим,— го­
ворить о родном клубе, о командире
отряда Михаиле Алексеевиче Волкове,
который помог мне изучить летное де­
ло. Ведь еще недавно я был таким же
курсантом, как и вы, а теперь я — офи­
цер Советской Армии. Требования при­
сяги стали для меня и для моих това­
рищей законом жизни. Мы, военные
летчики, воодушевленные исторически­
ми решениями XX съезда КПСС, еже­
дневно, ежечасно укрепляем боеготов­
ность родной части.

Вспоминаются первые дни летной
учебы в полку. Усиленно занимался в
учебных классах, на тренажерах, изучал
район полетов, наставления и инструк­
ции. Вскоре командир принял решение
допустить меня к полетам. Первый вы­
лет был ознакомительным, управлял
машиной командир, а я наблюдал за
его действиями.

— Теперь вы произведете взлет и по­
лет по кругу,— сказал он после по­
садки.

В этот полет я вкладывал все свое
умение и старание, стремясь показать,
что люблю и хочу летать. Командир,
находясь в инструкторской кабине и
слегка придерживая ручку управления
самолетом, внимательно наблюдал за
каждым моим движением.

После посадки, помню, вылез из ка­
бины, подошел четким строевым шагом
к командиру и, приложив руку к го­
ловному убору, доложил:

— Задание выполнил. Разрешите по­
лучить замечания по полету.

— А как вы сами оцениваете по­
лет? — спросил он.

Я задумался. Не скрою, не ожидал
такого вопроса. Раньше мало приходи­
лось самостоятельно анализировать
свои действия в воздухе. Привык, что
мне указывали на недостатки, объясняли
причины ошибок. Так часто бывало в
аэроклубе и нередко в авиаучилище.

Заметив мое затруднение, командир
сказал:

— Как, по-вашему, произведен взлет?
Я подробно рассказал о своих дей­

ствиях на взлете и определил причины
ошибок. Так по отдельным элементам
была разобрана моя работа в воздухе—
от взлета до посадки.

Этот полет, в результате которого
командир определил уровень моей лет­
ной подготовки, запомню надолго. По­
лет прежде всего учит всегда и везде
стараться самостоятельно анализировать
свои действия в воздухе. Недалек день,
когда и вы начнете летную учебу. Мой
совет: с первого полета приучайтесь к
тому, чтобы критически осмысливать то,
что вы делаете в воздухе, тогда ваша
авиационная учеба пойдет легче.

Курсанты внимательно слушали рас­
сказ старшего товарища.

— Важное дело,— подчеркнул Под­
халюзин,— занятия на тренажной аппа­
ратуре, в кабине самолета. В нашем
клубе, как вы знаете, тренажной аппа­
ратуры много. Старайтесь лучше ее ис­
пользовать. С помощью тренажера я
научился, например, четко определять,
как во время взлета, скажем, в середи­
не или в конце разбега, проектируются
впереди лежащие ориентиры, а знание
этого не только позволяет строго вы­
держать прямолинейность взлета, но
и определить, что должен делать лет­
чик. Тренажеры помогают отрабатывать
приемы взлета, полета по кругу, расче­
та на посадку и ее производство.

— Желаю вам, друзья, успе­
хов а авиационной подготов­
ке,— заключил летчик.

Большой интерес вызвало
выступление командира Н-ской
авиачасти Героя Советского
Союза подполковника Н. Час-
ныка. Он совершил в годы
Великой Отечественной войны
600 боевых вылетов и сбил
27 вражеских самолетов.

— Воспитанник Ростовского
аэроклуба и мой подчиненный
лейтенант Подхалюзин,— гово­
рит т. Часнык,—хороший, сме­
лый летчик, и ваш аэроклуб
может им гордиться. Показы­
вая образец в учебе и дис­
циплине, Подхалюзин умно­
жает боевые традиции родной
части. Ведь сила и неруши­
мость боевого братства авиа­
торов, как и всех советских
воинов, основывается на общ­
ности, единстве их коренных
интересоз и чувств, а такими
чувствами являются наша без­
граничная любозь к ленинской
Коммунистической. партии, к

— Рад вас видеть! — тепло встретил командир
отряда Михаил Волков своего воспитанника

лейтенанта Владимира Подхалюзина.
Фото Б. Вдовенко
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Встреча в родном аэроклубе. Лейтенант Владимир Кожевников, курсанты
Алексей Баль, Александр Самохвалов и Вера Шепель.

Советскому Правительству, к Родине,
постоянное патриотическое стремление
самоотверженно служить ей.

— Вы готовитесь,—продолжал коман­
дир части,— стать летчиками, достойны­
ми защитниками нашей Советской Ро­
дины. Приучайтесь к дисциплине, орга­
низованности, закаляйте свою волю. Не
забывайте, что рост мастерства авиато­
ра зависит во многом от первоначаль­
ной подготовки, которую он получил в
аэроклубе. В этой связи мне хотелось
бы дать вам несколько советов.

Известно, что изучение курсанта в
основном происходит в летный период,
когда ведется наблюдение за его по­
ведением в воздухе, прививаются нуж­
ные ему качества. Полеты — основной
вид учебы, поэтому в летный день тре­
буется особенно высокая организован­
ность. Ваши действия должны быть
пунктуально точны, быстры и четки.

Какой недостаток чаще всего встре­
чается при обучении? На мой взгляд,
это излишняя напряженность курсанта
в полете, которая мешает ему легко
уяснить новые элементы техники пило­
тирования и приводит к быстрой утом­
ляемости. Вспоминаю одного курсанта.
Физкультурой занимался он мало, был
вял в движениях. Эта вялость проявля­
лась у него и в воздухе: он усваивал
программу с трудом, при большом ко­
личестве контрольных полетов. А вот
обучение молодежи, которая системати­
ческими спортивными занятиями подго­
товила себя к полетам, проходит гораз­
до легче. Изжить чрезмерную напря­
женность помогают, в частности, игры
в баскетбол, волейбол, во время кото­
рых прививаются такие качества, как
быстрота реакции, умение правильно
распределять внимание на многие эле­
менты. Занимайтесь, товарищи, спорто?л
постоянно, систематически! Я старше
вас, а спортивные занятия считаю для
себя обязательными. Недавно я полу­
чил 2-й разряд по гимнастике.

Много ценных совегов услышали от 

командира авиационной части и ин­
структоры клуба.

В частности, Н. Часнык сообщил о
выработавшемся у него правиле — ни­
когда не пугать обучаемого допущен­
ными им ошибками. Тот, кто боится
ошибок, летает неуверенно и, допустив
неточность, не в состоянии трезво оце­
нить ее и исправить, а принимает по-'
спешное и неправильное решение.
Прежде чем вести борьбу с ошибками,
надо узнать причины, порождающие их.

Выступление командира Н-ской авиа­
части было поучительным, оно помогло
инструкторам клуба критически осмыс­
лить свою деятельность, более четко
определить пути устранения недостат­
ков.

На вечере встречи выступили также
воспитанники Ростовского аэроклуба
лейтенант В. Кожевников, гражданские
летчики А. Бушуев, И. Пашков.

— На моем счету,— заявил И. Паш­
ков,— три миллиона километров, в воз­
духе провел двенадцать тысяч часов.
Летных происшествий у меня не было.

Тов. Пашков говорил о больших за­
дачах гражданской авиации в шестой
пятилетке, о готовности авиаторов с че­
стью выполнить свой долг перед совет­
ским народом.

Опыт военных летчиков и авиаторов —
работников гражданской авиации учит:
упорный, настойчивый труд — вот что
необходимо для того, чтобы отлично
овладеть благородной профессией лет­
чика, стать мастером своего дела.

Офицер Кожевников призвал товари­
щей упорно овладевать авиационным
делом. Он выразил мнение и воспи­
танников и курсантов клуба, проникну­
тых одним стремлением: множить свои
успехи в труде и учебе, новыми пат­
риотическими делами ответить на исто­
рические решения XX съезда Коммуни­
стической партии Советского Союза.

г. Росте в-н а-Д о ну.

Советы, а в на.иоделисту

КОЛЕСА
ИЗ ПОРИСТОЙ РЕЗИНЫ

Колеса для летающих моделей
всех типов можно изготовить из
микропористой резины или плотной
губки. Такие колеса язляются хоро­
шими амортизаторами при ударах
на -взлете и посадке модели, просто
изготовляются.

Основой колеса служит резино­
вый диск, толщина которого зависит
от размеров модели и типа колеса.
Резиновый диск зажимается с обеих
сторон фанерными или дуралюми-
новыми дисками меньшего диамет­
ра.. Втулкой колеса является дуралю-
минозая трубочка, концы которой
пропускаются в отверстия дискоз и
после этого расклепываются легкими
ударами молотка.

Более прочное и красивое колесо
получается, если втулку изготовить
не из трубочки, а выточить на то­
карном станке (или -вручную, на
тисках) по форме, изображенной
на рисунке. Заплечики такой втулки
позволяют сделать правильную и точ­
ную расклепку концов. Длина втул­
ки должна быть несколько меньше
толщины применяемой резины; бла­
годаря этому, после стягивания бо­
ковых дискоз, резина выдавливает­
ся в стероны, что придает колесу
сходстзо с настоящим пневматиче­
ским баллоном.

Вырезание диска из пористой
резины имеет некоторые особенно-
ти; не зная их, трудно получить
хорошие результаты. Применяемые
для этого ножницы должны быть
острыми, обрез следует делать не­
прерывной лентой, как показано на
рисунке. Для зачистки и придания
колесу окончательной формы дол­
жен применяться совершенно новый
(не бывший в употреблении) драче-
■вый напильник или соответствующая
стеклянная бумага. Для тяжелых
моделей следует делать колеса из
более плотной, пористой резины;
для моделей парящих — из более
легкой, губчатой резины.

ШАЙБ Л

. ЩЕЧКИ (ДЮРАЛЬИЛИ ФАНЕРА)

ДИСК
из полис- л
ТОЙ РЕЗИНЫ

ОБРЕЗКА
РЕЗИНЫ
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Трибуна инструктора

КОНТРОЛЬ В ОБУЧЕНИИ СПОРТСМЕНА

Н
А НАС, инструкторов-летчи­
ков, возложена большая зада­
ча— воспитывать авиационных
спортсменов, готовить из них
умелых, храбрых, высокодис­

циплинированных летчиков, с честью
выполняющих свой долг перед Роди­
ной. Приобретение необходимых зна­
ний и качеств курсантом в ходе обуче­
ния должно постоянно контролировать­
ся инструктором. Проверка знаний,
умения и навыков производится для
того, чтобы выявить степень подготов­
ленности каждого курсанта, изучить
его индивидуальные особенности, вы­
брать наиболее рациональные методы
обучения.

Во время наземной подготовки я
объясняю курсантам действия на земле
и в воздухе в процессе розыгрыша
уже известных им упражнений. При
обучении взлету путем опроса повто­
ряю ранее пройденное: подход к само­
лету, посадку в самолет, действия в
кабине перед рулением, руление до
линии исполнительного старта. Затем
перехожу непосредственно к взлету.
Опрос провожу путем розыгрыша.

Это позволяет повторять все упраж­
нения при живейшем участии курсан­
тов. Если кто-либо действует непра­
вильно, я останавливаю ход розыгры­
ша, даю необходимые объяснения.

При обучении разворотам провожу
розыгрыш горизонтального полета, на­
бора высоты и планирования, разъяс­
няя технику выполнения разворотов
после каждого из этих элементов.
В причинах ошибок, возможных при
выполнении того или иного элемента
полета, предоставляю разобраться са­
мим курсантам, после чего даю оцен­
ку их предположениям, указываю на
истинные причины, рассказываю о спо­
собах исправления ошибок.

Наземную подготовку я заканчиваю
розыгрышем нормального полета, в
котором принимают непосредственное
участие все курсанты. Такой метод
дает возможность инструктору-летчику
лучше узнать индивидуальные особен­
ности каждого курсанта.

Большую помощь в обучении оказы­
вают нам наглядные пособия: макет
самолета, миниатюрстарт, указатель
положения капота относительно гори­
зонта и другие.

В первых вывозных полетах нужно
обращать особое внимание на поведе­
ние курсантов в воздухе. Многие из
них держат себя очень напряженно,
сильно зажимают управление самоле­
том, что не дает им возможности чув­
ствовать действие рулей.

Курсант Конашенков в первых вывоз­
ных полетах сильно зажимал управле­
ние самолетом, допускал отклонения в
скорости (120—190 км/час), не замечал
созданного им крена, на разворотах
вводил самолет в спираль, допускал
скорость до 200 км/час. Эти ошибки он
замечал с опозданием и исправлял их
чрезмерно резко. При разборе в груп­
па курсант Конашенков заявил, что в

В. Кузьмин,
ип сгп руктор-л етипк

3-го Московского городского аэро­
клуба

воздухе он чувствует себя нормально.
Это еще больше затрудняло обучение.

Летая с Конашенковым в следующие
дни, я по переговорному устройству
указывал на его ошибки, советовал,
как исправить их, заставлял чаще
осматриваться и показывать рукой са­
молеты, находящиеся в воздухе, спра­
шивал курсанта о местонахождении
аэродрома. После того как он давал
верный ответ или исправлял ошибку, я
тут же подтверждал, что он действует
правильно, а уже на земле объяснял
причину первоначально .допущенных
ошибок, утверждая, что пилотировать
он может хорошо, но ему мешает на­
пряженное состояние. Прошло некото­
рое время, и курсант Конашенков стал
держать себя в воздухе спокойно и
свободно, что помогло ему закончить
летную программу с отличной оценкой.

Правильный метод обучения и не­
ослабный контроль при вывозных поле­
тах позволяют сокращать время налета
и с наилучшими показателями усвоить
упражнение. Вводить новые элементы
необходимо постепенно, при условии
хорошего усвоения предыдущего мате­
риала. Этому должна предшествовать
предварительная подготовка с тщатель­
ным разбором ошибок, допущенных за
день полетов курсантами группы.

Самыми сложными в обучении полету
по прямоугольному маршруту являют­
ся взлет, расчет на посадку и посадка.
Обучая этим элементам, необходимо
помнить о строгом контроле за их
усвоением. Главной помехой бывает
неумение выдерживать направление.
Причинами могут являться резкое дви­
жение рычагом газа, резкий подъем
хвоста самолета, потеря ориентира для
направления взлета.

Поучителен такой пример. Курсант
Ким на взлете правильно действовал
рычагом газа и педалями, но направле­
ние все же упускал на &—10 градусов.
На разборе выяснилось, что курсант
все внимание уделял подъему хвоста
самолета, при этом теряя ориентир для
выдерживания направления взлета. Это
и явилось причиной ошибки.

С курсантом была проведена трени­
ровка на земле, * в кабине самолета с
выключенным двигателем. После этого
он научился одновременно наблюдать
за положением капота относительно
горизонта при поднятии хвоста самоле­
та и выдерживать направление по вы­
бранному для взлета ориентиру.

Большую роль в обучении полету
играет радиопереговорное устройство.
При выполнении полета инструктор-лет­
чик имеет возможность сообщить кур­
санту свои замечания о допущенной
ошибке и о том, как она была исправ­
лена. Указания по радио должны быть
краткими, спокойными, без повышения
голоса. К концу вывозной программы 

указания становятся минимальными, а
перед самостоятельными полетами сле­
дует вовсе исключить пользование ра­
диопереговорным устройством, чтобы
дать понять курсанту, что полет он со­
вершает самостоятельно.

Для определения подготовленности
курсанта к самостоятельным полетам
нужно убедиться, обладает ли он не­
обходимыми знаниями, умеет ли при­
менять их во время полета, в какой
степени овладел ориентировкой, управ­
лением, насколько осмотрителен. Опре­
деляя степень знаний и навыков кур­
санта, инструктор обращает внимание
не только на качество управления са­
молетом, но и на то, легко или с на­
пряжением выполняется тот или иной
элемент полета. Представлять курсанта
старшим руководителям для проверки
перед самостоятельным вылетом мож­
но лишь тогда, когда инструктор счи­
тает его вполне подготовленным.

В период выполнения курсантами са­
мостоятельных полетов необходимо
следить за тем, чтобы они строго со­
блюдали дисциплину в воздухе, точно
выполняли указания инструктора. Счи­
тая, что полеты по кругу им освоены в
совершенстве, иной курсант не прочь
похвастаться перед друзьями, находя­
щимися на старте, своим «мастерством».
Так, например, курсант Вахранев, успеш­
но прошедший вывозную программу и
отлично выполнирший самостоятельные
полеты, стал допускать грубые ошибки
на посадке: приземление с высоты од­
ного метра, с большими «козлами».
После детального разбора и тщатель­
ного контроля за посадкой выявилось,
что курсант Вахранев решил удивить
находящихся на земле товарищей по­
садкой точно у посадочного «Т». Это
привело к тому, что в самый ответ­
ственный момент—на выравнивании и
выдерживании — он, вместо того, что­
бы все внимание уделять определению
расстояния до земли, сосредоточивал
его на посадочном «Т». Расстояние до
земли он определял по «Т», а не сколь­
зящим взглядом по земле. Результата­
ми были — непостоянная высота вырав­
нивания и неточное определение мо­
мента приближения самолета к земле.
Лишь после строгого внушения и до­
полнительных контрольных полетов уда­
лось восстановить навыки курсанта в
выполнении нормальной посадки.

Обучая курсанта выполнению фигур
пилотажа, инструктор-летчик должен
строго следить за точным местонахож­
дением самолета в зоне, за сохране­
нием ориентировки, точностью выпол­
нения задания. Если курсант пилотирует
неправильно, инструктор после окон­
чания полета делает разбор, рассказы­
вает о способах устранения допущен­
ных ошибок, после чего производит
контрольный полет с показом правиль­
ного выполнения фигур пилотажа.

Строгий и постоянный контроль за
ходом обучения дал мне возможность
в течение ряда лет готовить пилотов с
отличными показателями по технике
пилотирования самолете,

14



Взлет планера КПИ-3 с механического старта.

С МЕХАНИЧЕСКОГО СТАРТА—В ТЕРМИНИ!
В. Довидайпкис,

чемпион Лигповспой ССР
по -планерному спорту 1055 года

В
 ЖИВОПИСНОМ месте находит-

ся планеродром каунасских пла­
неристов. Он расположился
возле местечка Кулаутува, где
по извилистому руслу, меж

заросшими лесами склонами, течет пол­
новодный Неман. В долине — ровные,
как стол, луга. На реке — большие пес­
чаные острова. Колхозные поля с мас­
сивами хлебов простираются до самых
склонов.

Еще не так давно планеристы с за­
вистью наблюдали за парящими птица­
ми, которв1е спиралями поднимались до
самых облаков. А летом кучевые обла­
ка очень часто формировались над са­
мым планеродромом.

Но как использовать восходящие по­
токи, если нет возможности забуксиро­
вать планер на необходимую высоту?
Склоны не превышают 40—45 м. Даже
при ветре в 10 м/сек мы парили выше
склона всего на 30—40 м. На плане­
ре БРО-9, снижение которого состав­
ляет больше метра в секунду, начать
парящий полет почти невозможно. Дру­
гое дело, если имеешь современный
рекордный планер, который снижается
по 0,5— 0,6 м/сек. Такой планер и с не­
большой высоты, даже со склона, мо­
жет уверенно перейти к парящему по­
лету в термике.

Любого планериста . привлекают па­
рящие полеты на больших высотах. Не
могли отказаться от таких полетов и
наши спортсмены, многие _из которых
уже давно закончили курс буксировоч­
ных полетов и ежегодно тренировались
в полетах в потоках обтекания. Однако
успех полетов в потоках обтекания да­
леко не всегда зависел от нас: очень
часто нужные нам юго-западные ветры 

дули в те дни, когда полеты не про­
изводились. В этих условиях нужен был
самолет, а его у нас не было.

Мы решили: обойдемся без самоле­
та, с помощью механического старта и
легкого планера-парителя.

По вечерам, силами планеристов-
общественников, в помещении, которое
нам выделил городской комитет
ДОСААФ, мы построили новый планер
КПИ-3 (Каунасский политехнический ин­
ститут, третья модель). Сконструирова­
ли этот планер преподаватель института
инженер А. Кузмицкас и инструктор по
авиамоделизму Э. Брювель. Они поста­
вили себе целью создать простой, со
средними полетными данными, прочный
и, что самое главное, легкий планер.
Это им полностью удалось. Как пока­
зали испытания и уже довольно дли­
тельная эксплуатация, планер КПИ-3
имеет все эти качества. Его вес —
90 кг, скорость снижения — 1 м/сек, ка­
чество— около 18, а прочность на слу­
чай Ак — 9.

Одновременно с конструированием
планера председатель планерной сек­
ции института спортсмен И. Бальчюнас
сконструировал специальный стацио­
нарный агрегат для автостарта. В каче­
стве двигателя для этого агрегата ис­
пользован мотор ГАЗ-ММ мощностью
49 л. с.

Таким образом, благодаря инициати­
ве планеристов Каунасского политехни­
ческого института, перед спортсменами
города открылись широкие возможно­
сти. Под руководством инструктора
республиканского авиационно-спортив­
ного клуба тов. Мочалина и инструк­
тора-общественника, лаборанта Литов­
ской сельскохозяйственной академии 

тов. Бразаускаса, 10 планеристов за
весьма короткое время освоили техни­
ку полетов с автостарта. Располагая
тросом длиною 1150 метров, прицеп­
лявшимся к простому крючку на пла­
нере, спортсмен за 40 секунд подни­
мался на высоту 270—300 м. Вслед за
этим группа планеристов, имеющих от
30 до 200 часов налета каждый, стала
тренироваться в сложных метеорологи­
ческих условиях — при болтанке и вет­
ре, превышающем 8 м/сек.

После ряда стартов некоторые това­
рищи выразили сомнение, можно ли
вообще на высоте 200—250 м найти и
использовать для парящего полета уз­
кие и слабые термики. Однако многие,
основываясь на собственном опыте, ду­
мали иначе. К их числу принадлежал
и я.

Дождавшись жаркого дня, я поднял­
ся с механического старта на трениро­
вочном планере БРО-Ю с твердым на­
мерением перейти к парящему полету
в термическом потоке. В этот день дул
западный ветер силою 6—8 м/сек. Ку­
чевые облака не формировались. Было
15 часов 30 минут.

Отцепившись и делая разворот на
высоте 250 м, я почувствовал, что по­
пал в восходящий поток. Сделав не­
сколько спиралей, определил, что тер­
мин узкий, но достаточно сильный. При
крене 15° вариометр по'казывал подъем
0,5 м/сек, а при крене 40—45° подъем
увеличился до 1,5 м/сек.

Делая спирали, я за 8 минут под­
нялся на высоту 950 м. Здесь подъем
еще более возрос, но ветер также бы­
стро относил планер от Кулаутувы. По­
этому парить пришлось всего 25 минут,
после чего я произвел посадку на ме­
сте старта.

На следующий день мне пришлось
полететь на планере БРО-9. И на этот
раз, отцепившись на высоте 250 м, мне
удалось подняться до 500 м. Таким
образом, стало ясно, что и на планере
БРО-9, снижение которого значительно
превышает 1 м/сек, вполне возможен
переход с механического старта к по­
лету в термике. Уже эти первые поле­
ты доказали всем сомневавшимся, что
с автостарта вполне можно переходить
к парящим полетам.

Испытание нового планера КПИ-3
проходило в совершенно иной обста­
новке. На высоте 900—1000 м была ку­
чевая облачность. Над нею небо закры­
вали слоистые облака, После отцепки
на высоте 250 м планер попал в спо­
койный восходящий поток над скло­
ном. Сила потока достигала 1 —
1,5 м/сек. После многих спиралей, на
высоте 1000 м, планер достиг основа­
ния кучевого облака. Снизившись до
550 м, я вновь обнаружил термический
поток и снова поднялся на ту же вы­
соту. Полет продолжался один час.

Мы пришли к выводу (а позже окон­
чательно убедились в этом), что очагом
термиков является песчаный остров на
Немане. На берегу, на расстоянии 200 м
от острова, стоял агрегат автостарта.
Таким образом, планер отцеплялся поч­
ти над самым центром восходящего
потока.

Через несколько дней планерист
Бразаускас нашел термический поток
над опушкой леса, вблизи Немана. По­
три был обнаружен на высоте 170 м.
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Сначала держаться в нем было нелег­
ко, хотя сила его достигала 1 м/сек. Не
теряя и не выигрывая высоты, пилот
сделал около 20 спиралей, ожидая уси­
ления потока. И он не ошибся. Вскоре
над опушкой начало формироваться
облачко, и планер стал набирать вы­
соту.

Поднявшись до 1200 м, планерист до­
стиг основания облака, от него пере­
шел к другому и после 50-минутного
парящего полета приземлился на пла­
неродроме.

Полеты в термических потоках стали
проводиться все чаще. Мы анализиро­
вали каждый из них и, опираясь на ме­
теорологические данные, делали свои
выводы, которые дополняли во время
других полетов.

Одним из наиболее верных призна­
ков термических потоков были паря­
щие аисты и хищные птицы. Мы даже
нарочно стартовали именно тогда, ко­
гда видели птиц, начинавших вблизи
планеродрома набирать спиралями вы­
соту. И тогда каждый полет был более
или менее удачным.

Теперь мы знаем, что в нашей мест­
ности на высоте 200—300 м сила тер­
мических потоков чаще всего дости­
гает 1—2 м/сек. Ясно, что в таком по­
токе делать спирали с креном более 40°
нецелесообразно, ибо тогда увеличи­
вается снижение* планера. КПИ-3 — лег­
кий и маневренный планер, способный,
даже без перемены рулей, делать
полную спираль за 8—10 сек. Значит,
при скорости полета 55 км/час радиус
спирали составляет всего 20 м.

Мы убедились на практике, что са­
мые сильные термические потоки бы­
вают от 11.30 до 17 часов. Определили
также, что термики или большие мас­
сы нагретого воздуха отрываются от
земли периодически каждые 15—30 ми­
нут. Поэтому планерист не может быть
уверен, что с первого же взлета с ав­
тостарта он обязательно найдет восхо­
дящий поток. Однако после 3—4 стар­
тов подряд можно смело надеяться
на то, что по крайней мере один из
них будет успешным.

После трехнедельной практики поле­
ты в термических потоках стали осваи­
вать и другие наши планеристы. Летая
в течение 15—25 минут, они выигрыва­
ли по 300—500 м высоты. Это была хо­
рошая тренировка для молодых спорт­
сменов!

Однажды после холодной ночи бы­
ло отмечено сильное вертикальное раз­
витие кучевых облаков. Их форма, тем­
ное основание, очень неустойчивый
вертикальный градиент температуры —
все говорило о том, что создаются
благоприятные условия для парящих
полетов. Однако, ввиду того, что к
этому времени мы располагали лишь
одним планером КПИ-3, мы решили па­
рить по очереди не больше часа.

Я стартовал первым. После первого
неудачного старта взлетел вторично.
Отцепился на высоте 250 м и «нащу­
пал» поток со скоростью 1,5—2 м/сек.
Делая все время левую спираль, на вы­
соте 1300 м я достиг основания обла­
ка, удалившись от места старта при­
мерно на 7 км. После 50-минутного па­
рения я вернулся на планеродром.

Через некоторое время стартовал
заведующий кафедрой института физ­

культуры Л. Александравичус. К этому
времени облачность поднялась, и осно­
вания облака он достиг уже на высо­
те 1400 м. Полет продолжался 1 час
40 минут. Таким образом во время
этих двух полетов выигрыш высоты
превышал 1000 м.

Через несколько дней в Кулаутуве
происходили планерные соревнования,
организованные республиканским авиа­
ционно-спортивным клубом. Во второй
половине дня ветер повернул вдоль
склона. Решением судейской коллегии
четвертое упражнение — парящий по­
лет в потоках обтекания—было заме­
нено парящим полетом в термиках.

Из-за сильной инверсии кучевые об­
лака вертикально не развивались. Но
контуры их свидетельствовали о том,
что потоки должны быть сильными.
Взлетев, я почувствовал сильную бол­
танку. Отцепившись на высоте 300 м,
недалеко от уже известного мне остро­
ва, я нашел термик. Однако мне уда­
лось подняться с ним лишь на высоту
600 м. Здесь подъем прекратился.

Внимательно осмотрев местность,
я взял курс на находившийся на дру­
гой стороне реки песчаный берег и
большой ржаной массив. Там, значи­
тельно ниже меня, парили ястребы. Ко­
нечно, там должен быть и очаг потока!

Приблизился к нему на высоте 400 м
и подошел, видимо, как раз во-время:
сначала началась болтанка, а затем
сразу почувствовал сильный поток. Ва­
риометр показывал подъем 2,5 м/сек.

Крутой спиралью стал набирать высо­
ту. 1000... 1200... 1400 метров. Я уже
находился близко от облака. Подъем
усилился до 3 м/сек. Иду к краю обла­
ка, чтобы достичь его основания не в
середине и иметь возможность быстро
от него удалиться.

На высоте 1750 м, когда мимо плане­
ра стали пролетать клочья тумана,
я отошел от облака и потянул к месту
старта. Потерял высоту до 1000 м, за­
тем, подойдя под другое облако, вновь
выиграл потерянную высоту. Посадку
судейская коллегия зафиксировала в
18 часов 20 минут — полет продолжался
полтора часа. После меня на этом же
планере взлетел конструктор Б. Ошки-
нис. Несмотря на то, что солнце было
уже низко, ему удалось выиграть
1360 метров высоты.

Таким образом, на собственном опыте
мы убедились, что автостарт во мно­
гом заменяет буксировку планера за
самолетом. Автостарт даже имеет пе­
ред ним много преимуществ, из ко­
торых мне хочется подчеркнуть только
некоторые.

Обычно при буксировке самолетом
планер отцепляется на высоте 900—
1000 м. А при запуске автостартом от­
цепка производится гораздо ниже —
на высоте 250—300 м. Значит перед
планеристом открывается возможность
выиграть большую высоту, необходи­
мую для получения спортивных разря­
дов.

Автостарт дешев и удобен. Его экс­
плуатация обходится примерно в 20 раз
дешевле, чем использование для бук­
сировки самолета. В прошлом году
каунасские планеристы совершили око­
ло 600 взлетов с автостарта. При пра­
вильной организации полетов взлет 

проводится очень быстро. Группа из
восьми планеристов за день совершила
до 40 взлетов. После отцепки планера
мотоциклист уже через несколько ми­
нут доставляет на старт сброшенный на
землю трос.

Однако мы еще не использовали всех
резервов, имеющихся у автостарта. Мы
применяли трос длиною в 1150 м. Уве­
личив его длину до 1500 м, можно под­
нять планер на высоту 400 м, а если
перенести крючек ближе к центру тя­
жести планера, то и еще выше. Это
значительно расширит возможности
отыскания термиков.

Совершенно очевидно, что одного
планера-парителя для группы спорт­
сменов мало. Находящийся в воздухе
планерист должен постоянно считаться
с тем, что товарищи также хотят ле­
тать и с нетерпением ждут своей оче­
реди. Это приводит к тому, что спорт­
смен подчас не использует всех воз­
можностей найденного им термическо­
го потока. Поэтому мы решили по­
строить еще один планер, который
сконструируют местные конструкторы.
Это будет рекордно-тренировочный
планер со сменными крыльями разно­
го размаха — в 13 и 17 метров.

Для обучения молодых планеристов
мы решили применить ультракоротко­
волновую радиостанцию. Она уже
испытана, причем получены хорошие
результаты. При отсутствии двухместно­
го планера радиостанция позволяет
проводить обучение молодых планери­
стов на одноместной машине.

Наш опыт работы с автостартом сви­
детельствует о том, что целесообраз­
нее применять трос диаметром не в
2,2—2,5 мм, а в 3,5—4 мм. Тонкий трос
после большого количества взлетов на­
чинает рваться.

Нам кажется, что было бы хорошо
заменить прицепной автостарт «самоход­
ным. Об этом также позаботятся наши
конструкторы. Для запуска планеров,
полетный вес которых не превышает
250 кг, вполне достаточно двигателя
мощностью 45—50 л. с.

Чтобы успешнее переходить с авто­
старта к парящим полетам, место стар­
та необходимо выбирать вблизи очагов
возникновения термических потоков.
Если полеты проводятся на большом
аэродроме, то автостарт следует рас­
полагать на его краю. Можно быть
уверенным, что там, где меняются
рельеф и цвет поверхности земли,
удастся отыскать хорошие термики.
Особенно хорошо производить взлет с
автостарта вблизи от склонов или даже
прямо с них; если склоны пологие в
обе стороны, то над их вершинами
обязательно будут образовываться вос­
ходящие потоки.

При организации полетов с автостар­
та необходимо тщательно соблюдать
все меры безопасности. Каждый агре­
гат следует оборудовать ножницами
для обрезки троса. Хотя нам еще ни
разу не приходилось прибегать к помо­
щи таких ножниц, тем не менее они
всегда должны быть в полном порядке.

Опыт каунасских планеристов свиде­
тельствует о том, что при умелом ис­
пользовании автостарта можно успеш­
но готовить спортсменов-планеристов и
повышать их летное мастерство.

г. К а у н а с.
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На воен иочпернические темы

Нпысс'нер Б. Л ян у нов

самолетах-снарядах, запускаемых с зем­
ли или с самолета.

Для изменения направления движения
снаряда к нему необходимо приложить
некоторую силу, пропорциональную ве­
личине отклонения: чем сильнее нужно
изменить траекторию, тем большую ве­
личину должна иметь эта управляющая
сила.

Если снаряд летит в плотных нижних
слоях земной атмосферы, то естествен­
но для управления его полетом вос­
пользоваться теми же средствами, ка­
кие применяются в авиации,— снабдить

По мнению зарубежных военных спе­
циалистов, зенитные управляемые сна­
ряды должны быть использованы в об­
щем комплексе средств ПВО. Их зада­
ча — уничтожение
прорвавшихся
объектов.

Известно, что современный реактив­
ный бомбардировщик обладает мощ­
ными средствами борьбы и защиты от
воздушного нападения, условия же ве­
дения прицельного огня с борта ско­
ростного маневренного истребителя
весьма усложнены. Поэтому управляе-

бомбардировщиков,
в зону охраняемых

С
РЕДИ новых видов вооруже­
ния, основанных на использо­
вании важнейших достижений
науки и техники, видное место
занимают управляемые снаря­

ды, полет которых к цели направляет­
ся по радио или с помощью специаль­
ных автоматических устройств.

Управляемые снаряды подразделяют­
ся на несколько групп: 1. Наземные, за­
пускаемые с земли или кораблей для
поражения наземных и морских целей.
Сюда входят самолеты-снаряды и раке­
ты ближнего и дальнего действия.
2. Авиационные, запускаемые с само­
летов для поражения наземных, мор­
ских и воздушных целей. К ним относят­
ся снаряды, применяемые по наземным
и морским объектам (называемые иногда
«воздушными торпедами»), реактивные
снаряды воздушного боя и, наконец, ли­
шенные двигателей планирующие авиа­
ционные бомбы, снабженные крыльями
и хвостовым оперением, как и у само­
лета. 3. Зенитные, запускаемые назем­
ными и корабельными частями и под­
разделениями ПВО для поражения ско­
ростных воздушных целей.

Управляемые снаряды, запускаемые
с истребителей и бомбардировщиков по
самолетам противника, представляют
собой ракеты с двигателями на твер­
дом или жидком топливе, сравнительно
небольшого радиуса действия, но
с большой скоростью полета. Их вес и
размеры сравнительно невелики, и са­
молет-носитель может быть вооружен
несколькими такими снарядами, что по­
зволяет вести залповый огонь.

Особенно многочисленную группу со­
ставляют зенитные управляемые снаря­
ды. У них имеются крылья и оперение
с органами управления, обеспечиваю­
щие необходимую маневренность.
Жидкостный ракетный двигатель и стар­
товые ускорители позволяют развить
высокую скороподъемность и сверхзву­
ковую скорость полета.

мым и самонаводящимся снарядам при­
дается серьезное значение. Их считают
главным оружием истребителей-пере­
хватчиков.

На самолете можно разместить бое­
комплект из нескольких крупных снаря­
дов или большое количество мелких.
При обороне и при атаке стрельба
производится с дистанции, превышаю­
щей зону действительного огня стрел­
ково-пушечного вооружения атакуемого
самолета. Необходимо учитывать, что
в групповом воздушном бою, ввиду
наличия многих целей, возможны слу­
чаи поражения своего самолета. Чтобы
исключить такую возможность, следует
иметь опознавательные приборы-ответ­
чики.

Для вооружения истребительной
авиации создаются и малогабаритные
неуправляемые ракеты ближнего дей­
ствия. Наводка облегчается самолетным
бортовым радиолокатором, поражение
цели — неконтактным взрывателем. Не­
большой размер снаряда затрудняет его
обнаружение самолетными радиолока­
ционными средствами.

Некоторые зенитные и авиационные
управляемые снаряды снабжены двига­
телями твердого топлива. В качестве
ускорителей широко применяются по­
роховые ракетные двигатели. Стартовая
ракета, имеющая оперение, а иногда и
крылья, крепится к снаряду и после
окончания работы отделяется от него и
падает на землю. Ряд управляемых зе­
нитных и авиационных снарядов обору­
дован жидкостными ракетными двига­
телями.

На одном из типов снарядов, предна­
значенных для перехвата воздушных це­
лей, имеется комбинированная силовая
установка, состоящая из прямоточного
и жидкостного ракетных двигателей. Во
время второй мировой войны на само­
летах-снарядах применялись пульсирую­
щие воздушно-реактивные двигатели.
Турбореактивные двигатели имелись на

снаряд крыльями, элеронами и рулями.
Для снарядов, полет которых проис­

ходит в разреженных слоях атмосферы,
а также при малых скоростях полета
(сразу после старта с наземных устано­
вок), управление полетом можно осу­
ществить с помощью «газовых» рулей.
Такие рули устанавливаются в потоке
газов, вытекающих из двигателя снаря­
да. Возможно также укрепить двигатель
в шарнире, чтобы он мог поворачивать­
ся; тогда будет изменяться направление
газовой струи, а следовательно, и поле­
та снаряда.

Сила, обеспечивающая изменение
траектории, создается отклонением эле­
ронов, газовых или воздушных рулей,
поворотом двигателя. Командные сиг­
налы, управляющие этими движениями,
вырабатываются аппаратурой управле­
ния.

Зенитный снаряд «Найк».
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Зенитный' снаряд сАрмстронг Уитворт*.

Траектория полета управляемого сна­
ряда или бомбы изменяется с по­
мощью специальной системы управле­
ния. Это увеличивает точность попада­
ния, поскольку появляется возможность

Снаряд воздушного
боя «Файербед*.

подобными
В основном
системы ис-
в далеколе-

исправлять отклонения от курса и учи­
тывать движение цели. Системы управ­
ления и наведения на цель основывают­
ся на широком применении аппаратуры
телеуправления по радио и с использо­
ванием телевизионных, радиолокацион­
ных, инфракрасных, электронных и дру­
гих приборов.

Существует несколько способов
управления. Один из них включает си­
стемы, независимые от какой-либо аппа­
ратуры, находящейся вне снаряда. Они
предназначены для автоматического
выдерживания заранее заданного курса,
высоты и скорости полета, момента пе­
ревода в пикирование и других усло­
вий, определяющих траекторию полета
снаряда. Их называют автономными си­
стемами (или программного управле­
ния). Изменить заданную траекторию
полета после запуска снаряда при этой
системе невозможно, поэтому 'снаряды
с программным управлением нельзя ис­
пользовать для поражения движущихся
целей. Точность попадания, особенно на

больших дистанциях, у
них меньшая, чем у сна­
рядов с другими систе­
мами управления. В то
же время независимость
от внешних управляю­
щих сигналов затрудняет
борьбу с
снарядами.
автономные
пользуются
тающих снарядах, запу­
скаемых с земли или ко­
раблей для поражения
неподвижных крупных
целей.

Вторая группа систем
управления действует с
помощью командных
сигналов, принимаемых с
поста управления на
земле или борту само­
лета, корабля. Теле­
управление применяется
на зенитных снарядах,

самолетах-снарядах новых конструкций,
ракетах ближнего и дальнего действия,
реактивных снарядах воздушного боя,
планирующих авиабомбах, некоторых
экспериментальных снарядах.

Телеуправление, в особенности сов­
местно с самонаведением, дает воз­
можность поражать не только непо­
движные, но и маневрирующие цели.
Точность попадания получается более
высокой, полет снаряда контролируется
на всем протяжении пути, появляется
возможность вносить поправки с уче­
том происходящих отклонений и дви­
жения цели. При проведении различных
испытаний и тренировочных стрельб те­
леуправление обеспечивает необходи­
мое маневрирование. Недостаток систе­
мы— чувствительность к помехам,
сложность, высокая стоимость оборудо­
вания. Кроме того, по мере увеличения
расстояния от передающей станции, ин­
тенсивность управляющих сигналов не­
сколько снижается, а при подъемах на
большие высоты передача сигналов за­
трудняется атмосферными условиями.

Основные части системы радиотеле­
управления— передающая аппаратура
наземной, корабельной или самолетной
станции и приемная аппаратура на сна­
ряде. Посылаемые станцией командные
сигналы — импульсы, отличающиеся друг
от друга по какому-либо признаку, при­
нимаются аппаратурой снаряда, усили­
ваются и при помощи специальных ме­
ханизмов воздействуют на рули или
элероны.

В сочетании с такими методами конт­
роля полета, как радиолокационный, те­
левизионный или визуальный, управле­
ние по радио применяется во всех ти­
пах авиационных управляемых снарядов,
начиная от бомб и реактивных снарядов
воздушного боя, вплоть до крупных
снарядов (воздушных торпед), предна­
значенных для поражения наземных и
морских целей. Команды передаются
бомбардиром (летчиком), находящимся
на самолете-носителе. Обычно снаряд
наводится так, чтобы он постоянно на­
ходился на прямой, соединяющей ко­
мандный пункт и цель,— вплоть до мо­
мента поражения. Направление опреде­
ляется визуально, по картине на теле­
визионном экране или по отметке на
экране локатора.

При наведении с помощью телеви­
зионного экрана, установленного на
снаряде, продольная ось снаряда все
время удерживается в направлении на
цель. Этот же метод управления осу­
ществляется при наведении на цель сна­
рядов с самонаводящейся головкой.

Современная телевизионная аппарату­
ра обладает высокой чувствительностью,
малыми размерами, позволяя в то же
время передавать даже плохо освещен­
ные изображения. На экране отчетливо
видны очертания береговой линии, ре­
ки, корабли, мосты, укрепления и дру­
гие характерные ориентиры. Радиус дей­
ствия применявшихся в авиации управ­
ляемых снарядов и бомб периода вто­
рой мировой войны составлял пример­
но 25 км.

Благодаря многоканальности радио­
связи— возможности приема и переда­
чи одной установкой нескольких сигна­
лов одновременно — самолет-носитель
может контролировать залповый огонь.

Дальность действия радиоуправления
и контроля такого типа ограничена пре­
делами прямой видимости. Оно может
быть применено как для снарядов
авиационных, так и зенитных. Однако,
ввиду высокой маневренности воз­
душных целей, более эффективной яв­
ляется система автоматического управ­
ления по лучу радиолокатора.

Зенитные снаряды, запускаемые
с земли, управляются преимуществен­
но радиолокационными системами с ав­
томатизированным навелением на цепь.
Счетно-решающий прибор вычисляет
путь снаряда в упрежденную точку, где
он должен встретить цель. При этом
способе (иногда называемом команд­
ным или стрельбой «на перехват») ис­
пользуются два локатора. Один из них
следит за самолетом, другой — за сна­
рядом; полученные данные сопостав­
ляются и используются для автоматиче­
ского вычисления точки встречи и вы­
работки сигналов, направляющих в эту
точку снаряд, стартовавший верти­
кально.

Для передачи управляющих команд
применяются также оптическая сигнали­
зация невидимыми инфракрасными лу­
чами, а для контроля полета — телеви­
зионные головки.

Третья группа управления включает
в себя различные системы самонаведе­
ния, получившие широкое применение,
особенно в зенитных и авиационных сна­
рядах, которыми вооружаются самоле­
ты. Они используются на конечном
участке траектории ракет дальнего дей­
ствия и самолетов-снарядов.

В таких системах выработка команд
основывается на использовании харак­
терных свойств целей — самолета, ко­
рабля, аэродрома или другого военного
сооружения, радиостанции, промышлен­
ного объекта, позволяющих отличить их
и получить необходимый сигнал, воз­
действующий посредством специальной
аппаратуры на органы управления. Ха­
рактерными или, как говорят, контраст­
ными свойствами целей могут являться
тепловые излучения (от нагретых частей

Зенитный снаряд еЭрликон».

18



Снаряд воздушного боя «Фолкон».

кораблей, самолетов, заводских пред­
приятий), особенности отражения света
(корабль на фоне моря, мосты и т. д.),
звук (работающей корабельной силовой
установки), излучение радиоволн (ра­
диостанциями различного назначения,
наземными и передвижными — морски­
ми, авиационными). Принятый оптиче­
ским или акустическим прибором либо
радиоприемником сигнал усиливается и
приводит в действие рулевые меха­
низмы.

Указанный принцип используется и
в системах наведения, действие которых
основано на облучении цели радиовол­
нами или инфракрасными лучами, при­
чем их источники могут быть установле­
ны как в самом снаряде, так и вне его,
например, на самолете-носителе.

Управляемые зенитные снаряды наво­
дятся по криволинейным траекториям,
причем возможны различные способы
их сближения с целью. Оценивая спосо­
бы наведения, необходимо учитывать
характер траектории, который опреде­
ляет величину развивающихся ускоре­
ний. Чем круче траектория, тем больше
получается перегрузка и тем большие
силы понадобятся для обеспечения ма­
невренности. Следовательно, конструк­
ция снаряда должна быть более проч­
ной, понадобится большая тяга двига­
теля и большие аэродинамические си­
лы, величина которых зависит от разме­
ров несущих поверхностей.

Вот, например, данные о нескольких
современных зенитных снарядах. Одним
из наиболее известных представителей
класса «земля-воздух» является зенит­
ный снаряд «Найк» (США), управляе­
мый по радио, с четырьмя крыльями
треугольной формы и рулями, располо­
женными в головной части корпуса. Он
предназначен для борьбы со скорост­
ными высотными бомбардировщиками.
Длина снаряда—6,1 м, калибр—305 мм,
размах крыла —1,45 м, начальный
вес—1000 кг. Максимальная высота по­
лета составляет 23 км, скорость — 670 м
в секунду. Основной двигатель — жид­
костный ракетный. Для взлета снаряду
придается ускоритель, работающий на
твердом или жидком топливе. Запуск
производится вертикально с пусковой
установки — лафета, имеющего подъем­
ный механизм. Наведение на цель осу­
ществляется наземными радиолокацион­
ными станциями, а затем системой са­
монаведения, тоже радиолокационного
типа.

Снаряд «Терьер» (США), относящийся
к классам «земля-воздух» . или «вода- 

воздух» (см. рисунок в заголовке
статьи), запускается с помощью ката­
пульты— наземной или на борту кораб­
ля. Основной двигатель и ускоритель
работают на твердом топливе. Система
управления — радиолокационная. Пото­
лок— 23 км, максимальная скорость
вдвое превышает звуковую.

Фирмой «Боинг» (США) создан ряд
вариантов крылатого зенитного снаря­
да, вооруженного мелкокалиберными
ракетными снарядами, которые выпус­
каются автоматически при подходе к
цели. Управление полетом, включая и
возврат на базу, производится с внеш­
него контрольного пункта. Снаряд
«Боумарк» достиг скорости 750 м в се­
кунду.

На авиационной выставке в Фарнборо
демонстрировались две модели зенит­
ной ракеты фирмы «Армстронг
Уитворт» (Англия). Ракета — крылатая,
с жидкостным двигателем и нескольки­
ми ускорителями, смонтированными по­
парно на корпусе. Она управляется по
радио и имеет систему самонаведения.
Ее скорость — сверхзвуковая. Ракета
«Эрликон» (Швейцария) наводится на
цель радиолокатором, после чего вво­
дится в действие головка самонаведе­
ния. Изменение направления полета до­
стигается поворотом двигателя, установ­
ленного в специальном шарнире. За­
пуск— с передвижной катапульты. Мак­
симальная скорость — сверхзвуковая.
Высота полета — 20 км.

Для вооружения самолетов в США
разработано несколько управляемых
снарядов класса «воздух-воздух». Таков,
например, «Файербед» — крылатая ра­
кета с жидкостным двигателем и поро­
ховым ускорителем, с радиоуправле­
нием и неконтактным взрывателем,
а также самоликвидатором, срабаты­
вающим в случае промаха. В контейне­
рах на крыльях самолета помещаются
по 4 таких ракеты. Снарядами «Спер­
роу» и «Фолкон», управляемыми по ра­
дио, вооружаются истребители. Макси­
мальная скорость этих снарядов —
1000 м в секунду.

Вопросы борьбы с управляемыми сна­
рядами также обсуждаются на страни­
цах зарубежной печати. Опыт второй
мировой войны показал, что с самоле­
тами-снарядами, обладающими дозвуко-

ЧТО ЧИТАТЬ
ПО ЭТОЙ СТАТЬЕ
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Управляемые снаряды. Серия ста­
тей в газете «Красная звездам, фев­
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(пер. с англ.).

Снаряды воздушного боя «Сперроу»
на самолете.

выми скоростями, могут успешно вести
борьбу зенитная артиллерия и истреби­
тельная авиация. Надо иметь в виду
особенности самолетов-снарядов: отсут­
ствие у них возможности обороняться
против атакующих истребителей и со­
вершать маневр при обстреле с земли
или с воздуха.

Повышение скорости полета беспи­
лотных бомбардировщиков в связи
с установкой на них турбореактивных
двигателей не меняет существенно по­
ложения, так как современные скорост­
ные истребители и в этих условиях об­
ладают необходимыми качествами для
успешного ведения воздушного боя. Во­
оружение их самонаводящимися ракет­
ными снарядами увеличивает эффектив­
ность действия против быстролетящих
целей.

Агрессивные круги империалистиче­
ских государств стремятся использовать
ракетную технику, атомную энергию и
другие научно-технические достижения
для истребления мирных народов.

Советский Союз последовательно и
неуклонно проводит мирную политику,
основанную на сосуществовании госу­
дарств с различным общественным
строем. В то же время, учитывая
стремление империалистических кругов
обострить международное положение,
мы ни на одну минуту не должны
ослаблять нашу бдительность, нашу
боевую готовность.

Передовая советская наука и техника,
наша оборонная промышленность на
опыте победоносной Великой Отечест­
венной войны показали, что они спо­
собны оснастить армию, авиацию и
флот самым современным вооруже­
нием. Если * агрессоры попытаются
применить силу, они встретятся с объе­
диненной мощью миролюбивых госу­
дарств, вооруженные силы которых
располагают новейшей военной техни­
кой и всем необходимым для быстрей­
шего разгрома врага.

Советские Вооруженные Силы распо­
лагают ракетным вооружением разных
типов, в том числе ракетами дальнего
действия, имеют теперь разнообразное
атомное и термоядерное оружие. В на­
стоящее время мы обладаем перво­
классной реактивной авиацией, способ­
ной решать любые задачи. Противо­
воздушная оборона страны оснащена
всеми современными средствами борь­
бы с воздушным противником, вклю­
чая зенитное ракетное оружие.
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ПРОТИВОАТОМНАЯ

ЗАЩИТА

АЭРОДРОМОВ

Но материалам
и ностра иной псчата

ПОСЛЕДНЕЕ время в армии
США ядерное оружие рассмат-

1! Ривается как основное сред-
ство ударной силы, применяе­
мое, главным образом, при

помощи авиации.

В ряде статей отмечается, что поте­
ри от воздействия атомного оружия
могут быть гораздо большими, чем от
других видов оружия. Это и естествен­
но: ведь страдать будет главным обра­
зом гражданское население. Указывает­
ся, что результаты действия 1 350 000 тонн
обычных бомб, сброшенных на терри­
торию Германии в течение пяти лет
второй мировой войны, могли бы быть
достигнуты 550 атомными бомбами. Для
сбрасывания подобного количества
атомных бомб не нужно, конечно,
столько авиации, сколько потребова­
лось для бомбардировок Германии.
Там, где надо было 500 тяжелых бом­
бардировщиков для нанесения удара,
достаточно будет одного бомбардиров­
щика с атомной бомбой. Главное, что­
бы он долетел до объекта поражения.

Иностранная печать считает, что авиа­
ция, в свою очередь, будет главным
объектом воздействия атомным ору­
жием со стороны противника. Поэтому
большое внимание обращается на про­
тивоатомную защиту аэродромов.

По мнению французского журнала
«Форс аэрьен франсез», аэродромы
имеют две уязвимые стороны: во-пер­
вых, самолеты весьма чувствительны к
действию ударной волны (достаточно
сказать, что атомная бомба, которая
была взорвана над Хиросимой, могла
бы уничтожить или сильно повредить
незащищенные самолеты в радиусе
2000 метров от эпицентра взрыва); во-
вторых, разрушение всякого рода со­
оружений на аэродромах надолго пара­
лизует действия авиации.

Несомненно, что в течение опреде­
ленного времени можно восстановить
взлетно-посадочные полосы, служебные
помещения, радиотехнические и нави­
гационные средства, а также пополнить
парк самолетов. Поэтому, чтобы пол­
ностью исключить возможность поль­
зования данным аэродромом, необхо­
димо наносить по нему периодические
удары. В своей книге «Боевые действия
сухопутных войск» полковник армии
США Рейнгард утверждает, что для вы­
вода из строя крупного аэродрома на 

него следует сбрасывать примерно по
атомной бомбе ежемесячно.

Аэродромы могут подвергаться также
воздействию химических и боевых ра­
диоактивных веществ в виде жидко­
стей, порошков и дымов. Их носителя­
ми являются авиационные бомбы, артил­
лерийские снаряды, ракеты и другие
технические средства. В этом случае,
как известно, самолеты, все постройки
и оборудование аэродрома останутся
целыми, но использовать их можно бу­
дет только после дегазации и дезакти­
вации.

Период, в течение которого тот или
иной аэродром окажется вне строя,
зависит от степени концентрации хими­
ческих и радиоактивных веществ.

Противоатомную защиту аэродромов
иностранные военные специалисты под­
разделяют на активную и пассивную.
В активную защиту входит: нанесение
бомбовых, а также атомных ударов по
аэродромам противника, особенно по
тем из них, которые обеспечивают
взлет тяжелых бомбардировщиков —
носителей атомных бомб; боевое ис­
пользование зенитных орудий, имеющих
большую скорострельность, дальность
стрельбы и автоматическое управление;
действия по перехвату реактивных бом­
бардировщиков, а также управляемых
реактивных снарядов, запускаемых с
земли или самолета. По мнению аме­
риканской печати, при современных
скоростях и высотах полета реактивных
бомбардировщиков — носителей атом­
ных бомб, наиболее эффективным ору­
жием их уничтожения остается пока
истребитель.

К пассивным мерам противоатомной
защиты относятся оповещение, рассре­
доточенное расположение самолетов и
сооружений на аэродромах, строитель­
ство на них защитных сооружений,
маскировка, а также ликвидация по­
следствий атомного нападения.

В постоянно действующих инструк­
циях указываются местные и общие си­
гналы оповещения. Эта обязанность
возлагается на органы разведки и свя­
зи. Особое внимание уделяется быстро­
му принятию общего сигнала, который
идет с линии фронта в тыл.

Рассредоточение самолетов на аэро­
дроме рассматривается как защита их
от одновременного поражения взрывом
атомной бомбы. Однако сравнительно
небольшая площадь аэродрома, рав­
нинная местность, большой радиус по­
ражения в результате взрыва атомной
бомбы,— все это значительно снижает
эффективность рассредоточения. Ино­
странные специалисты рекомендуют
располагать самолеты по всему пери­
метру аэродрома, на удалении более
тысячи метров от центра взлетно-поса­
дочной полосы. Как можно реже долж­
ны быть расположены и различные
аэродромные сооружения. В швейцар­
ском журнале «Флюгвер унд техник»
отмечается, что у рассредоточенного
аэродрома «атомного века» будет ослаб­
лена его наземная оборона. Этот недо­
статок рекомендуется возмещать за­
щитой самолетов на местах их стоянки.

Для предохранения самолетов на
стоянках предлагается использовать по-
луподземные укрытия, естественные и 

искусственные защитные экраны, созда­
вать защитные валы. Такого рода со­
оружения, по американским данным,
хорошо себя показали, обеспечивая
защиту машин от обычных средств по­
ражения. При благоприятном рельефе
местности могут устраиваться ангары —
укрытия тоннельного типа. Как сооб­
щает американский журнал «Попюллер
сайенс», укрытия этого типа сооружа­
ются в горных выработках на некото­
рых аэродромах Швеции.

Для укрытия личного состава реко­
мендуется строить простейшие полевые
сооружения (окопы, убежища, щели
и др.), а также использовать для убе­
жищ сборные конструкции из дерева,
бетона или железобетона.

Относительно маскировки аэродро­
мов высказываются самые противоре­
чивые взгляды. Одни считают затраты
на маскировку бесцельными, ввиду
осведомленности противника о распо­
ложении аэродромов, развития техни­
ки наблюдения и обнаружения с воз­
духа, воздействия атомного оружия на
большие площади. Другие, наоборот,
ссылаясь на примеры периода второй
мировой войны, призывают к дальней­
шему совершенствованию техники и
приемов маскировки. В связи с появ­
лением атомного оружия предлагается
шире применять огнестойкие конструк­
ции и материалы.

Ликвидация последствий атомного на­
падения на аэродром осуществляется
дезактивацией зараженных объектов и
санитарной обработкой людей.

В английском журнале «Ройал эйр
форс ревью» указывается, что дезакти­
вация зараженных объектов на аэро­
дроме может производиться тремя
способами: засыпкой радиоактивных
веществ, устранением радиоактивных
частиц физическим путем и, наконец,
в результате естественного распада
радиоактивных веществ.

Дезактивацию самолетов и всех цен­
ных видов имущества (радиоаппаратуры
и др.) рекомендуется производить пу­
тем их обмывки и тщательного, много­
кратного протирания.

Дезактивация всей площади аэродро­
ма и сооружений на нем требует
больших затрат сил и времени. Поэто­
му на первых порах может быть про­
изведена дезактивация только полос и
некоторых строений с тем, чтобы дать
возможность личному составу эвакуи­
ровать аэродром. В отдельных случаях
следует проводить полную дезактива­
цию в расчете на то, чтобы использо­
вать аэродром в ближайшее время.

Как в первом, так и во втором слу­
чае травяной покров аэродрома дезак­
тивируется глубоким перепахиванием,
а поверхности взлетно-посадочных по­
лос, рулежных дорожек и зданий —
смыванием и сметанием радиоактивных
веществ.

В этой статье мы рассмотрели неко­
торые высказывания, которые заслужи­
вают внимания, хотя они и не отра­
жают полностью официальных взгля­
дов военных кругов капиталистических
государств.

II. 7 овлзин, Г, ЗанольскиИ
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КОНСТРУИРОВАНИЕ КОРДОВЫХ СКОРОСТНЫХ МОДЕЛЕЙ

АКУЮ главную цель ставит
перед собой спортсмен — кон­
структор и строитель кордо­
вых скоростных моделей? На
этот вопрос может быть один
ответ: достигнуть наибольшей

скорости их полета. Что же необходи­
мо для этого? Решающую роль, на мой 
взгляд, играет мощность двигателя.
Не менее важным являются также
правильный подбор воздушного винта,
применение топливного бака, обеспечи­
вающего равномерную подачу горюче­
го в карбюратор, совершенство стар­
товой тележки и управления моделью
в полете.

I. Выбор типа двигателя.

При выборе двигателя для скорост­
ной кордовой модели предпочтение
следует отдавать короткоходным высо­
кооборотным двигателям с калильным
зажиганием. Величина отношения диа­
метра цилиндра к ходу поршня у дви­
гателей лучших моделей колеблется в
пределах 0,75—0,90. Например, у
«МС-СОУ-29», «МС-СОУ-60», «0-20» и
«0-19» она составляет ~0,9, а у «Ду­
линг 29» и «Дулинг 60» — 0,75.

В последнее время появился двига­
тель «Вебра МАХ-1» с рабочим объе­
мом цилиндра 2,45 см3. По реклам­
ным данным, он развивает мощность
0,31 л. с. при 16000 об/мин. Однако на
скоростных моделях использозать этот
двигатель нецелесообразно: несмотря
на высокую максимальную мощность,
обороты, ей соответствующие, сравни­
тельно невелики. Это обстоятельство
заставляет применять воздушные вин­
ты с большим шагом, что невыгодно.

Кроме того, вследствие высокой сте­
пени сжатия и высокого среднего эф­
фективного давления, нагрузка на
шатунно-поршневую группу у компрес­
сионных двигателей выше, чем у двига­
телей с калильным зажиганием. К это­
му следует добавить, что нагрузка еще
более возрастает из-за увеличения сил
инерции шатунно-поршневой группы.
Рост давления требует увеличения
прочности и, следовательно, веса дета­
лей этой группы. Рост нагрузок приво­
дит к быстрому износу деталей.

Продолжительность работы двигателя
скоростных кордовых моделей значи-

Рис. 2.

И. Сладки

И. Сладни — известный чехословацкий
спортсмен, имеющий богатый опыт кон­
струирования летающих моделей, неод­
нократный участник международных со­
ревнований и мировых чемпионатов по
авиамоделизму. В 1955 г. он завоевал
звание чемпиона мира по классу нордо­
вых моделей с поршневыми двигателя­
ми. Публикуемая ниже статья И. Слад­
кого написана по просьбе редакции
журнала.

тельно больше, чем, например, таймер­
ных, у которых в каждом полете он
работает всего около 15 сек. Поэтому
с точки зрения износа компрессион­
ные двигатели целесообразнее приме­
нять на таймерных моделях. На кордо­
вых же они будут слишком быстро вы­
ходить из строя.

Исходя из этого, вполне возможны
случаи, когда участник соревнований,
поставивший на свою модель двига­
тель с калильным зажиганием, сможет
добиться большей скорости, чем его
товарищ, пользующийся компрессион­
ным двигателем, если даже мощность
последнего будет несколько большей.

Компрессионный двигатель я реко­
мендовал бы для установки на таймер­
ные модели, летающие на сравнитель­
но малых скоростях. В этом случае
большой крутящий момент при сравни­
тельно малых оборотах можно рацио­
нальнее использовать, применяя винт
большого диаметр;*.

Вернемся к выбору величины хода
поршня. У короткоходных двигателей
форма цилиндра, с точки зрения каче­
ства выхлопа и продувки, получается
более целесообразной, чем у длинно-
ходных. Почему? Потому, что цилиндр
у них широкий и низкий. Отработан­
ные газы, выходящее с одной стороны,
будут в меньшей степени смешиваться
со свежей смесью, входящей с другой
стороны (рис. 1 и 2).

Учитывая все эго, я выбрал бы для
скоростной модели высокооборотный
короткоходный двигатель с зажиганием
от калильной свечи еще и потому, что
он имеет более мягкий ход из-за мень­
шей (по сравнению с компрессионным)
степени сжатия. В нем можно сущест­
венно снизить вес шатунно-поршневой
группы и, следовательно, уменьшить
потерю мощности от инерционных сил.
Это поможет предотвратить снижение
величины крутящего момента при боль­
ших оборотах, что крайне желательно.

Следующим важным этапом работы
будет выбор способа распределения
смеси. В настоящее время применяют­
ся три способа газораспределения:
посредством нижней кромки поршня,
коленчатого вала и золотника, располо­
женного на задней крышке картера.

Способ распределения смеси порш­
нем устарел, так как он ограничивает
продолжительность всасывания высотой
всасывающего окна. Например, нор­
мально (с учетом инерции движущей­
ся смеси) закрывают всасывающее ок­
но спустя 55° после верхней мертвой
точки, т. е. до того, как поршень вы­
толкнет отработанную смесь наружу.
Но так как процесс всасывания проис­
ходит при движении поршня в районе
верхней мертвой точки, то он состав­
ляет в данном случае 110°. Если же
всасывание происходит через вал или
золотник на задней крышке, то момент
для его начала можно выбрать сво­
бодно, в меру необходимости,— начи­
нается оно тогда, когда кончается про­
дувка. Такой выбор начала всасывания
позволяет использовать инерцию сме­
си, двигающейся в перепускном канале,
для увеличения разрежения в картере.
Это бывает спустя 45—60° после НМТ
(нижней мертвой точки). Прекращать
всасывание можно тогда же, что и при
всасывании поршнем, т. е. через 50—
55° после ВМТ (верхней мертвой точ­
ки). Тем самым при всасывании через
золотник или вал мы увеличили бы его
продолжительность примерно до 180°
против 110° всасывания, осуществляе­
мого при распределении поршнем. Вре­
мя же всасывания при 17 000 об/мин
никогда не бывает достаточным. Кро­
ме того, продлив его, мы более полно
используем разрежение, которое соз­
дается под влиянием инерции смеси,
выдуваемой из картера в рабочую по­
лость цилиндра.

Распределение всасывания валом
имеет те же особенности, что и рас­
пределение золотником на задней
крышке с той лишь разницей, что от­
верстие в вале ограничено диаметром
вала. Если его несколько увеличить,
как и всасывающий вырез,— мы устра­
ним это ограничение. Это устройство
почти так же хорошо, как и круглый
золотник в задней крышке, и пригодно
(из-за своей дешевизны и производст­
венной простоты) для большинства си­
стем мощных двигателей.

Рис. 3. Рис. 4.
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Рис. 5.

Рис. 6.

ствует уменьшение хода поршня. Чтобы
уменьшить длину перепускного канала,
ему надо придать форму, показанную
,ча рис. 5 (что несколько уменьшает
картерное пространство и улучшает ди­
намику продувки). Поршень в этом слу­
чае будет выглядеть так, как он изоб-
оажен на рис. 6.

В конструкции своего последнего
двигателя «8К-25» я применил интерес- 
ное нововведение, которое, по моему
мнению, существенно улучшит его ра­
боту. Кривошипно-шатунный механизм
этого двигателя—дезаксиальный (оис. 7).
Величина эксцентриситета выбрана рав­
ной 1,5 мм. Дезаксиальные механиз­
мы применяются в автомобильных и
мотоциклетных двигателях в целях 
уменьшения трения и снижения износа
зеокала цилиндра и стенок поошня.

Рассмотрим обычный и дезаксиаль­
ный кривошипно-шатунные механизмы
двигателя во время совершения рабо­
чего хода (рис. 7). Силу давления га­
зов на поршень можно разложить на

У двухтактных двигателей проблема
создания совершенной камеоы сгора­
ния с таким расчетом, чтобы смесь,
поступающая в цилиндр, не перемеши­
валась с уходящими газами, решается
обычно компромиссно.

Рассмотрим сперва продувку с ис­
пользованием козырька, установленного
на поршне, который лучше всего отде­
ляет уходящие газы от входящей све­
жей смеси.

На рис. 3 изображен плоский козы­
рек. Он способствует отражению све­
жей смеси вверх, однако, головка ци­
линдра при этом «омывается» смесью
неудовлетворительно, в результате че­
го при продувке происходит интенсив­
ное завихрение и перемешивание све­
жей смеси с отработанными газами.

В настоящее время подобные ко­
зырьки не применяются. На рис. 4 —
дугообразный козырек с плавным от­
ражателем. Применение козырька та­
кой формы позволило снять с двига­
теля с рабочим объемом цилиндра
5 см’ мощность 0,7 л. с.; при этом го­
ловка стала хорошо «омываемой».

На рис. 5 — козырек, отражательная
поверхность которого составляет с об­
разующей цилиндра угол 30—35°. Го­
ловка поршня имеет форму усеченно­
го конуса с выпуклостью со стороны
выхлопа. Этим устройством смесь без
завихрений направляется в камеру сго­
рания цилиндра. Наклонное направле­
ние потока, кроме того.

два направления — вдоль шатуна и пер-
пендикуляоно образующей цилиндра,
соответственно на 8 и N. Сила N за­
висит от величины силы Р и от угла а
между осью цилиндра и направлением
шатуна. Во время пабочего хода сила
Р в несколько раз больше, чем во вре­
мя хода сжатия.

Чтобы износ рабочей поверхности
цилиндра был равномерным, а не
однобоким, надо, чтобы силы N при
рабочем ходе и ходе сжатия были
равны. Так как силы Р пои этом раз­
личны, необходимо, чтобы во время
рабочего хода угол а был меньше,
чем при ходе сжатия, что и достигает­
ся смещением осей цилиндра и колен­
чатого вала, т. е. применением дезак-
сиального механизма. Если учесть, что
у него благодаря асимметрии продол­
жительность движения поршня при хо­
де вниз несколько больше, чем при
ходе вверх, то станет ясно, что приме­
нение дезаксиального механизма спо­
собствует улучшению сгорания и вы­
хлопа. Однако насколько это увеличи­
вает мощность двигателя, я пока сооб­
щить не могу.

Мой двигатель имеет диаметр ци­
линдра— 16 мм, ход поршня—12,35 мм
и длину шатуна между центрами —
21,7 мм. Всасывающий патрубок распо­
ложен на задней коышко картера и
отклонен вверх на 25° от оси крышки.
Это сделано потому, что поршень в
конце всасывания опускается и протал­
кивает смесь вниз. Всасывающий патру-

НМТ
СИММЕТРИЧНЫЙ

нмт
ДЕЗАКСИАЛЬНЫН

МЕХАНИЗМ МЕХАНИЗМ

Рис. 7.

бок, расположенный наклонно вниз,
направляет свежую смесь <в том же на­
правлении и способствует лучшему на­
полнению картера.

Надо стремиться к тому, чтобы газо­
динамические процессы в двигателе
были не прерывистыми, не связанными
друг с другом, а непрерывными, т. е.
такими, чтобы движение смеси во вса­
сывающем патрубке переходило в дви­
жение смеси в картере и перепускных
каналах, а затем, вслед за уходящими
выхлопными газами, омывало полость
цилиндра.

Для того, чтобы выполнить это ус­
ловие, диаграмма газораспределения
должна выглядеть так: фаза выхлопа
от 130° до 148°—у двигателей с обыч­
ной продувкой и 156—160° — у ком­
прессионных двигателей с радиальной
продувкой. Когда остатки отработанных
газов выпущены через выхлопные ок­

на, в цилиндре в течение 
ускоряет течение смеси, а
(потоки из крайних боковых
окон образуют предохра­
нительную стену для глаз­
ного потока смеси. Пере­
пускные каналы (возможно
короче и глубже) выпол­
няются в виде полукруга.
Они начинаются вверху у
продувочных окон и закан­
чиваются внизу у окон
поршня.

Чтобы уменьшить путь
продувочных газов, пере­
пускной канал желательно
делать коротким и разви­
тым по периметру цилинд­
ра, чфму также спрсоб- Цоигатедьный агрегат модели

очень короткого периода
времени наступает разре­
жение. В этот момент сле­
дует открыть продувочные
окна и начать продувку,
тогда ее интенсивность бу­
дет увеличена разрежением
в цилиндре. По ходу криво­
шипа этот момент насту­
пает спустя 9—12° после
открытия выхлопных окон.
Всего же фаза продувки
составляет примерно 106—
130° в зависимости от типа
двигателя, сечения и плав­
ности перепускных каналов.

(Окончание в след. номере.)



АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ ЗА РУБЕЖОМ
СПОРТИВНЫЙ АВИАЦИОННЫЙ ПРАЗДНИК В АВСТРИИ

Национальный аэроклуб Австрии про­
вел на аэродроме «Асперн», близ Ве­
ны, спортивный авиационный праздник.
Он был посвящен окончанию работы
49 генеральной конференции Между­
народной авиационной федерации
(ФАИ).

На авиационной выставке, открытой к
празднику, были представлены в основ­
ном спортивные и туристские самоле­
ты, снабженные поршневыми двигате­
лями небольшой мощности. Так, напри­
мер, австрийский двухместный спортив­
ный самолет «Метеор Фи-53» имеет
двигатель «Континенталь» мощностью
65 л. с. Для разбега и посадки этому
самолету требуется площадка протя­
женностью в 110—150 метров. Его мак­
симальная скорость — 170 км/час, поса­
дочная скорость — 50—65 км/час. Че­
тырехместный спортивно-туристский са­
молет «Пижжо П-149» с двигателем
«Лукоминг ЖО-435» развивает макси­
мальную скорость 282 км/час, его даль­
ность полета 1060 км, потолок —
5200 м. На 100 км пути расходуется
20 л бензина. Для взлета и посадки
самолету нужна площадка протяжен­
ностью 225 м. Демонстрировался так­
же многоместный спортивный самолет
«Дракон Рапиде» с двумя двигателями
«Жипса» по 205 л. с. Его потолок —
5200 м. В самолете могут разместить­
ся шесть парашютистов.

На выставке был показан американ­
ский вертолет «Белл 47-Г». Это двух­
местная цельнометаллическая машина с
двигателем системы «Франклин 0-335»,
мощностью в 200 л. с. Максимальная
скорость вертолета—145 км/час, крей­
серская скорость —124 км/час, пото­
лок— 3 350 м, дальность полета —
350 км. Вертолет имеет двойное управ­

ление, аналогичное управлению само­
летом. Во время полета, совершенного
над аэродромом, он показал хорошую
подвижность и маневренность на 360°.

Кроме самолетов капиталистических
стран, посетители могли ознакомиться
с чехословацкими спортивными самоле­
тами «Зиллинг-126», «Зиллинг-226» и
«Сокол». Венгерские спортсмены пока­
зали свой планер «Луняк», имеющий
хорошие летные качества.

Интересными были показательные
полеты. Венгерские планеристы Сандор
Серб и Эндге Карашай продемонстри­
ровали в воздухе комплекс высшего
пилотажа и в заключение на неболь­
шой высоте отлично выполнили петлю
с выходом из нее боковым разворотом
на посадку.

Итальянские летчики Лаури Фурио и
Джиовани Паппалапоре на самолете
«Метеор Ф1-54» и «Ф1-55» выполнили
комплекс фигур высшего пилотажа на
высоте 400—600 метров. Красивый за­
тяжной прыжок на 15 секунд соверши­
ли чехословацкие парашютистки Йо­
зефа Максова и Ирина Грибкова. На
высоком уровне прошел групповой пи­
лотаж, в котором участвовали чехосло­
вацкие летчики-спортсмены Мирослав
Прикрял, Вацлав Кадлицек и Войтеч
Саггек. Особенно им удался перевер­
нутый полет всем звеном на неболь­
шой высоте.

Полеты на спортивных и туристских
самолетах совершили также спортсме­
ны Швеции, Англии, Франции и ряда
других стран.

В числе гостей находилась советская
делегация, возглавляемая начальником
Центрального аэроклуба СССР им. В.ш П.
Чкалова, вице-президентом ФАИ С. И.
Старичевским.

МЕЖДУНАРОДНЫЕ
САМОЛЕТНЫЕ ГОНКИ

Как сообщает иностранная печать, в
ознаменование 75-летия образования
гор. Иоганнесбурга (Южно-Африкан­
ский Союз) в сентябре 1956 г. будут
проведены очередные международные
авиационные спортивные гонки по мар­
шруту: США—Англия—Иоганнесбург.

По мнению английского националь­
ного аэроклуба, это будут наиболее
крупные авиационные соревнования,
которые когда-либо проводились в за­
падных странах. Гонки проходят по
двум маршрутам: 1. США — Англия —
Иоганнесбург; 2. Англия—Иоганнесбург.
Участники первого маршрута могут со­
ревноваться и по второму, получив в
случае победы оба приза.

Условия соревнований составлены с
таким расчетом, чтобы дать возмож­
ность участникам использовать различ­
ную технику — от небольшого самолета
до реактивного пассажирского или
военного самолета.

Предусмотрено, что перелет первой
половины пути из США в Англию дол­
жен быть совершен между 16 часами
(по Гринвичу) в среду, 12 сентября, и
16 часами в воскресенье, 16 сентября.
После этого участники должны сделать
24-часовую остановку в Англии. Пере­
лет второй половины маршрута состоит­
ся между 16 часами (по Гринвичу) в
понедельник, 17 сентября, и 16 часами
в субботу, 22 сентября.

Начало полета от линии ’ старта в
США и окончание полета у линии фи­
ниша в Англии будет фиксироваться
официальными судьями. Точно эти ли­
нии еще не определены. Они, вероят­
но, будут проходить около Нью-Йор­
ка и около Лондона.

Трасса перелета не устанавливается.
Участники гонок могут избрать ее са­
мостоятельно. Перед пересечением ли­
нии старта они могут по договоренно­
сти подняться с любого аэродрома, а
после пересечения линии финиша при­
землиться также на любом аэродроме.

Соревнования будут носить характер
чисто спортивных гонок. Допускается
право на заправку самолетов в возду­
хе. Это дает возможность для некото­
рых из них совершать беспосадочный
перелет по каждой половине мар­
шрута.

Участвующие в соревнованиях граж­
данские самолеты делятся на пять ве­
совых категорий:

Класс I — самолеты весом свыше
150000 фунтов (68040 кг).

Класс II — самолеты весом от 100000
до 150000 фунтов (45359—68040 кг).

Класс III — самолеты весом от 50000
до 100000 фунтов (22680—45359 кг).

Класс IV — самолеты весом от 15000
до 50000 фунтов (6804—22680 кг).

Класс V — самолеты весом менее
15000 фунтов (6804 кг).

На снимках: внизу — чехословацкие са­
молеты «Зиллинг-126»; вверху — чехо­
словацкие летчики выполняют групповой
пилотаж — перевернутый полет звеном.
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В МЕЖДУНАРОДНОЙ АВИАЦИОННОЙ ФЕДЕРАЦИИ

Недавно в Вене закончила свою ра­
боту очередная генеральная конферен­
ция Международной авиационной фе­
дерации (ФАИ). В ее работе приняла
участие делегация Центрального аэро­
клуба СССР им. В. П. Чкалоза в составе
председателя совета Центрального
аэроклуба СССР С. И. Старичевского
(руководитель делегации), начальника
авиационно-спортивной комиссии ЦАК
СССР Е. Н. Степанова и начальника
управления ЦК ДОСААФ Н. И. Носко-
вича.

Конференция заслушала и обсудила
доклад генерального директора ФАИ
Г. Р. Гильмана о деятельности Федера­
ции за 1955—1956 отчетный год.
В докладе была отмечена активная ра­
бота Центрального аэроклуба СССР,
который за это время прозел 1270 раз­
личных соревнований по всем видам
авиационного спорта, а его ведущие
спортсмены установили 34 всесоюзных
и 19 мировых рекордов.

За многолетнюю плодотворную дея­
тельность в развитии авиационного
спорта конференция наградила «дип­
ломами Поля Тисандье» конструктора
Б. Н. Шереметева, известного парашю­
тиста заслуженного мастера спорта
В. Г. Романюка, инструктора—авиамо­
делиста Б. Р. Бельмана.

На конференции было принято реше­
ние о создании постоянной комиссии
ФАИ по организации периодических
международных соревнований по всем
видам авиационного спорта (по типу
олимпийских игр).

Генеральная конференция ФАИ про­
вела перевыборы своих руководящих
органов. Президентом ФАИ избран
представитель аэроклуба Бельгии
г-н Сильверст, генеральным казначеем
вновь утвержден Жан Блерио, гене­
ральным директором—Г. Р. Гильман.

Представитель Центрального аэроклу­
ба СССР С. И. Старичевский избран 

вице-президентом, членом администра­
тивного совета и руководящего бюро
ФАИ.

В состав членов постоянных комис­
сий ФАИ от ЦАК СССР избраны: в
авиационно-спортивную комиссию —
Е. Н. Степанов, в планерную комис­
сию— В. Я. Симонов, в парашютную
комиссию — П. А. Сторчиенко, в авиа­
модельную комиссию — О. К. Гаев­
ский.

★
Международная авиационная федера­

ция (ФАИ) утвердила в качестве но­
вых мировых рекордов следующие до­
стижения авиационных спортсменов:

По парашютному спорту

Дневной одиночный комбинирован­
ный женский прыжок с высоты 1000 м
с результатом 39,6 м от центра. Пры­
жок был совершен 10 сентября 1955 г.
Р. Скатульской (Польша). •

Дневной одиночный комбинирован­
ный прыжок с высоты 1000 м с резуль­
татом 9,51 м от центра. Прыжок был
совершен 12 октября 1955 г. Е. Кос­
сом (Польша).

По планерному спорту

Скорость полета 76,636 км/час на
300-км треугольном маршруте. Полет
был совершен 9 января 1956 г. Г. Гуд-
хартом (Англия) на одноместном пла­
нере.

По авиамодельному спорту

Скорость полета по кругу 208 км/час
кордовой модели самолета с порш­
невым двигателем 1 категории кон­
струкции английского авиамоделиста
Р. Джиббса. Полет был совершен 18
декабря 1955 г.

В АВИАЦИОННОЙ СПОРТИВНОЙ комиссии
Авиационная спортивная комиссия

Центрального аэроклуба СССР имени
В. П. Чкалова утвердила в качестве
всесоюзных рекордов следующие до­
стижения советских авиационных спорт­
сменов, установленные на вертолетах
Ми-4 конструкции М. Л. Миля:

Высота полета 6017,5 м с 2 т ком­
мерческого груза на борту. Рекорд
был установлен пилотом Р. Капрэля-
ном 25 апреля 1956 г. Прежний ре­
корд, принадлежавший Г. Тинякову,
превышен на 932,5 м.

Высота полета 6048 м с 1 т коммер­
ческого груза на борту. Рекорд был 

установлен пилотом В. Виницким 26
апреля 1956 г. Рекорд установлен впер­
вые.

Скорость полета 187,254 км/час на
500-км замкнутом маршруте. Рекорд
был установлен пилотом Б. Земсковым
29 апреля 1956 г. Прежний рекорд
французского пилота Ж. Булэ превы­
шен на 80,061 км/час.

Материалы об этих достижениях со­
ветских спортсменов направлены в
Международную авиационную федера­
цию (ФАИ) для утверждения их в ка­
честве мировых рекордов по классу
вертолетов.

АВИАМОДЕЛЬНЫЙ кружок?
НА ЗАВОДЕ‘

Комитет первичной организации
ДОСААФ Уралвагонзавода, идя на­
встречу пожеланиям членов Общества,
создал авиамодельный кружок. В нем
обучаются дети рабочих и служащих
предприятия. Дирекция завода выдели­
ла для занятий хорошее помещение, а
также необходимый инструмент для
конструкторской работы школьников.
На средства завкома профсоюза при­
обретаются авиамодельные материалы.

Кружковцы строят различные летаю­
щие модели. На городских соревнова­
ниях они неоднократно занимали при­
зовые места.

С. Тиверикин,
председатель первичной организации

ДОСААФ Уралвагонзавода
г. Нижний Тагил.
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