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Инструктор Новосибирского обкома 

1 ДОСААФ, мастер спорта! 
международного класса, Александр! 

{ Калмыков в 1986 г. завое-\ 
вал звание чемпиона мира по скерост- 
ным моделям, ав 1987-м стап "нара 

1 чемлионатов СССР и Европы. Награж- 
ден медалью «За трудовое отличие». 

г а в 26 

С чувством глубокого удовлетво- 
рения встретили активисты оборон- 
ного Общества Указ Президиума 
Верховного Совета СССР о награж- 

путь от летчика-иметрук- дении орденами и медалями СССР 
тора де чомандмра петно- спортсменов и тренеров ДОСААФ за 
ге отряда, много внимания высокие спортивные достижения по 

уделяет вопросам совершен- техническим и военно-прикладным 
4 » ствования учебной рабо- видам спорта. Среди награжденных 

ты. При СН РЕрУДЕНИЫЯ- пятнадцать авиационных спортсме- 
де + пеельсн: нов. На наших снимках — неко- 

>... 12 мастером спорта, сотни торые иь них. 

„ ыы Фото В. Тимофеева 
Начальник парашютной служ- 

7бы аэрокпуба П. Кокорев 
— грамотный специалист 
н увпеченный спортсмен. 

|Возглавляемая им служба в| 

Я теченме 5 лет занимает 

призовые места во всесоюз- 
Петр Кокорем н Анвер Хусаинов работают ном соревнованмым средн 
в 3-м Московском городском аэроклубе, авнацмонных организация 

пользуются заслуженным авторитетом. ДОСААФ. П. Кокорев н 

А. Хусамнов, на счету которого 3200 часов А. Хусамное награждены! 
налета, 700 прыжков, прошел в илубе орденом «Знак Почета». 

Пять раз завоевывал звание чемпнона 
страны, дважды становился обладателем 

® Кубка СССР, четыре разз — победнте- 
\, лем международных соревнований «Дру- 
р жба н братство» мастер спорта меж- 

дународного класса Анатопмй Колес- 

ников. Его отличает высокое чувство 
сл ответственностм, творческий под- 
‘\ход к делу. Инструктор по авиамодель- 

У 

У ‘4 

ному спорту ЦК ДОСААФ Киргиз- 

МЕЖ 2] ской ССР А. Копеснимов много сил 
Чотдает военно-патрмотическому восимта- 

`}ымю моподежы, амтмано участвует в 
оказательных выступлениях в горо- 

дах Кнргизин. Награнден медалью 

трудовую доблесть». 

|... 
| Мастер спорта Владимир | 

| Газетов занимается пара. | 

шютизмом с 1970 г., был побе- 
дителем всесоюзных м между- 
народных соревнования, не- 

однократно участвовал в ави- : . | 

ацмонно-спортивных праздниках.] Ух } гражден ме-_ 

В последние годы В. Газетов — далью «За| 

старший тренер сборной команды , 
страны по парашютной акро- 
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Мастер спорта международного класса 
Эда Лаан зот уже 15 лет член «борной 
команды страны, участвовала в чемпн- 

онатах Европы м межународных 

соревнованиях, четыре роза была 
абсолютной чемпионкой СССР 
по планерному спорту, в 1985 

м 1986 гг. — обладателем Кубка 
нм. С. П. Королева. Миструк- 

тор по планерному спорту 
ЦК ДОСААФ Эстонской ССР, 

3. Лаан отлично пипотн- 

рует планеры всех классов 
) м самолет «Вильга-35», 

“ настойчиво работает над 
” | повышенмем своего епортив- 

| ного мастерства, вносит 
заметный зклад в популяризацию 

7 ни развитие планерного спор- 
та в республике. Награждена 

медалью «За трудовую доблесть», 

*. > 

Методическая м специальная 

подготовка — отличные. Любит № 
летать, Летает смело м г / 

уверенно, днем мн мочью, ] 
» сложных метеоусло- | 

вмях. Освомл самолеты ^ 

ПУТИ, МыГ-15, МнГ-17, 
и Л.29, Л-39» — это 
|строкм мз характе- | 

ристикм командира №. 
| авмационного . №, 

на ито Фи р 

аэроклуба Нико- 
лая Погребняка. 
Почти двадцать лет 
работает он в клубе, 
антишно помогает моло- 

дым инструкторам в 

овладении профессмейя, 

увлеченно занимается 

самолетным спортом. 
Участник авмационного 

праздника в Тушине в 

честь 70-летия Велм- 
кого Октября. Награжден 
орденом «Знак Почета». 

Имя мастера спорта !_ 
Анатолия Уланова № 9. 
хорошо известно люби- 
телям вертолетного 
спорта. Неоднократный | 
победитель чемпнена- 

тов РСФСР м СССР, 
\ участник авмационных 
праздников, мници 

^. атор разработки встреч- — и 
ного пилотажа на Ми-2. 

Работая инструктором-петчи- 
ком в Центральном аэроклубе 
им. В. П. Чкалова, А. Уланов 

подготовил 8 мастеров спорта. ^ 

Награжден соденом «Знак Почета». р 
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февраля 1988 года 
в Москве 

в Большом Кремлевском 

Дворце 
состоится Х съезд 

Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
Добровольного общества 

содействия Армии, 
Авиации и Флоту 
(ДОСААФ СССР]. 

ШАГИ ПЕРЕСТРОЙКИ 
© Три года под Воронежем на базе 

обычного лагеря труда и отдыха для 
школьников, хозяином которого является 

Воронежский завод радиодеталей, суще- 
ствует оборонно-спортивный лагерь 

«Юный десантник». Четыре часа работы 

на совхозных полях (за нее школьники 

получают зарплату), а остальное время 

отдано увлекательным занятиям — 

знакомству с военными специальностями, 

спортивным соревнованиям, кроссам, 

плаванию. Среди молодых руководите- 

лей в «Юном десантнике» — Сергей 

Быковский, награжденный за выполне- 

ние интернационального долга в Аф- 

ганистане орденом Красной Звезды, 

младший лейтенант запаса Владимир 

Чемыхин. И Сергей, и Владимир, и их 

старшие товарищи — С. Романцов и 

Г. Мильков, военруки 47-й и 6-й средних 

школ Воронежа, убеждены:  военно- 

патриотические лагеря, подобные «Юно- 

му десантнику», необходимы, их мож- 

но и нужно организовывать в самых 

широких масштабах. Комитеты и учеб- 

ные организации оборонного Общества 

должны оказывать им активную дей- 

‚дтвенную помощь. 

® Активно действует оборонная первич- 
ная организация 15-й средней школы 

г. Орла (председатель комитета 
ДОСААФ — А. Полонец). Своими 

силами учащиеся отремонтировали спор- 
тивные площадки, реконструировали 
тир. В школе есть судо- и авиамо- 
дельная секции, стрелковая и картинга, 
музей боевой славы. Комитет ДОСААФ 

ведет переписку с выпускниками шко- 
лы — воинами Советской Армии, кур- 

сантами военных училищ. 

® Военно-патриотическое объединение 

«Родина» при городском комитете 

ДОСААФ г. Энгельса Саратовской об- 

ласти включает в себя подростковые 
клубы «Будущий офицер», «Эфир», 

«Юный моряк», «Юный пограничник», 

которыми руководят на общественных 

началах офицеры, солдаты и сержанты 

запаса. Многие из воспитанников этих 

клубов поступают в военные училища. 

В этом году организованы еще два 
клуба — «Юный танкист» и «Юный 

десантник», последним руководит спорт- 

смен-парашютист мастер спорта Ю. Чул- 

ков. 



ДОСААФ по праву называют подготовительным 

классом Советских Вооруженных Сил. Ныне 

каждый третий призывник получает основы тех- 
нических и военных знаний в учебных организа- 
циях оборонного Общества. В его школах и клу- 
бах проводится обучение по 58 специальностям, 
имеющим военно-прикладное значение. 
Заметный вклад в подготовку юношей к ратной 

службе вносят аэроклубы и авиаспортклубы. 
В них не только учат прыгать с парашютом, 
пилотировать самслет или вертолёт, но и настой- 
чиво совершенствуют физическую,  морально- 
психологическую закалку, добиваются, чтобы каж- 
дый курсант умел метко стрелять, плавать, бе- 
гать кроссовую дистанцию. Активная спортивная 
работа и недавно введенные в практику сорев- 
нования по военному пятиборью повышают 
готовность будущего воина к преодолению труд- 
ностей армейской спужбы. 
Успешно справляются с задачами по подготов- 

ке юношей к выполнению воинского долга тре- 
тий Московский, Вильнюсский, Ленинградский, 
Свердловский, Магнитогорский, другие а>роклубы 

страны. 
На снимках, которые вы видите на этой стра- 

нице, отражены будни некоторых учебных орга- 
низаций ДОСААФ. В Серпуховском м Калинин- 

ском аэроклубах много внимания уделяют обу- 
ченню 16-летних. Опытные инструкторы тщатель- 

но готовят и проводят каждый учебно-трениро- 
вочный полет молодых спортсменов. На верх- 
нем снимке — разбор выполнения полетного 
задания. 

В Тамбовском АСК хорошо проходят занятия 

по наземной подготовке парамлютистов [средний 

снимок]. Приемы, отрабатываемые на них, помо- 
гают лучше выполнять обязанности в подразделе- 
ниях ВДВ. 

Многие юноши, закончив обучение в аэроклубе, 
поступают в военные училища, становятся перво- 
классными летчиками. На нижнем снимке — 
передовые офицеры одного из истребительных 
авиационных полков. Два из них — воспитанни- 
ки ДОСААФ. С аэродромов оборонного Обще- 
ства они впервые поднялись в небо. В аэроклубе 

постигали азы военного дела, здесь получили 
путевку в училище. Службу в ВВС советские 
авиаторы считают своим священным долгом, 
воздушные рубежи Родины охраняют бдительно и 
надежно. 
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Фото В. Тимофеева 

ИЗ КЛУБА — 
В АРМЕЙСКИЙ 



К ВОПРОСУ О 
ПЕРЕСТРОЙКЕ РАБОТЫ 
АВИАСПОРТКЛУБОВ 

Подготовка к Х съезду ДОСААФ 
СССР проходит в ответственный, пере- 

ломный период: повсеместно утвержда- 
ется сложный процесс перестройки, на 
ход которой особое влияние оказал 

июньский (1987 г.) Пленум ЦК пар- 
тии. Застойные явления прошлых лет в 

определенной мере коснулись и наших 
авиационных спортивных организаций. 
Предстоит провести немалую работу, 

чтобы исправить положение. Корреспон- 

дент журнала обратился с рядом 

вопросов к первому заместителю на- 
чальника Управления авиационной под- 

готовки и авиациовного спорта ЦК 
ДОСААФ СССР Ю. Ф. Новикову, 
заместителю начальника Управления по 
политико-воспитательной работе А. В. 

Савоськину, ответственным работникам 

Управления П. И. Деркаченко, В. В. Са- 
харову, В. И. Шевченко. 

Корр.: — Какие первостепенные про- 

блемы возникли в авиаспортклубах 

в процессе начавшейся перестройки? 

Ю. Ф. Новиков: — Шаги обновле- 
ния заметны во многих авиацион- 

ных организациях. Учимся работать 

по-новому. Но опыта перестройки еще 

мало, всюду возникают проблемы, кото- 
рые так или иначе упираются в глав- 

ную — слабость материальной базы. 

Капитальное строительство в авиацион- 

ных организациях ведется очень мед- 
ленно. Давно назрела необходимость 

в создании нового современного само- 

лета первоначального обучения — СПО. 

Нет стандартной, единой для всех 

АСК тренажной аппаратуры. Ждут 

своего решения кадровые вопросы, обес- 
печение постоянного состава жильем, 

пересмотр системы заработной платы. 

В серьезном улучшении нуждается 

воспитательная работа. Задач немало. 
Сейчас нужны конкретные практические 

дела. 

Корр.: — Практика показывает, что 

высоких результатов достигают только 

там, где систематически проводится 

воспитательная работа с людьми. 

А. В. Савоськин: — В наше время, 
в условиях перестройки, политико-воспи- 
тательная работа с постоянным составом, 

с курсантами и спортсменами особен- 

но важна. Во многих авиационных 

организациях хорошо это понимают, 

стремятся искоренить формализм, шаб- 

лон и краснобайство. Вдумчиво строят 

работу с молодыми авиаторами зампо- 

литы А. Д. Дудин (Казанский аэро- 

клуб), А. С. Михайлов (Сумы), В. В. Ко- 

робов (Куйбышев), А. Ф. Шебалков 
(Ростов-на-Дону), Ю. П. Тюфяков (Вол- 

гоград), а также руководители Калуж- 

ского АТУ и Калининского АСК — 

А. В. Вершунин и В. И. Никитин. 
Они стараются дойти до каждого 

воспитанника, знают нужды, запросы и 

настроение работников клуба. Пропаган- 

дируя решения ХХУ!| съезда КПСС, 

январского и июньского (1987 года) 
Пленумов, нашли новые, демократиче- 

скив формы работы с курсантами. 

Это — рефераты, диспуты, вечера 

вопросов и ответов. На встречу с моло- 
дежью приглашаются лучшие лекторы 

2. «Крылья Родины» № 1 

НАВСТРЕЧУ Х СЪЕЗДУ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 

ВРЕМЯ 
КОНКРЕТНЫХ. 

из областных и республиканских отде- 
лений общества «Знание». 

Многие наши политработники — 
сами летчики, и авторитет их среди 

курсантов особенно высок. Ю. П. Каля- 

мин из Саранского аэроклуба и Ю. Д.Бы- 

ков из Вяземского (недавно он на- 

значен начальником клуба) политико- 

,‹ воспитательную работу всегда умело 

сочетают с морально-психологической 

подготовкой молодых авиаторов. Умело 

применяется здесь система тестов и ком- 

пьютеры. С курсантами, спортсменами 

часто встречаются ветераны Великой 

Отечественной войны, участники боев в 

Афганистане, летчики боевых частей. 

Конечно, так обстоит дело далеко не 

во всех авиационных организациях 

ДОСААФ, а только в лучших, главным 

образом в тех, где этому вопросу 

постоянно уделяют внимание замполит 

и начальник аэроклуба. Ведь в период 

перестройки от их инициативы очень 
многое зависит. 

Корр. — А какие организации 

здесь можно поставить в пример? 

В. В. Сахаров: — Безусловно, Виль- 

нюсский авиаспортклуб. Вновь назна- 
ченный его начальник Роландас Па- 

ксас за короткое время сумел напра- 
вить коллектив на укрепление учеб- 
ной базы, создание нормальных усло- 

вий для работы, улучшения бытовых 

и жилищных ‘условий. Введена в строй 

бетонная ВПП, заменена устаревшая 

авиатренажная техника. Хороших ре- 
зультатов добились также в Брян- 

ском, Тамбовском, Калининском, Калуж- 

ском, Минском и Свердловском авиа- 

спортклубах. Конечно, многие из пере- 

численных проблем остаются и для 
лучших наших клубов пока нерешенны- 
ми. 

Корр.: — Наверное, одна из важ- 

нейших проблем — создание самолета 

для первоначального обучения — СПО? 

П. И. Деркаченко: — Да, это так. Чем 

больше типов самолетов, тем сложнее 
их комплексное обслуживание. Кроме 

Ан-2, «Вильги» в аэроклубах имеются 

Як-50, Як-52, а теперь и Як-55, по 

отзывам опытных летчиков-спортсменов, 
неплохой тренировочный самолет. Он 

обладает высокими летно-техническими 
характеристиками, прост в эксплуата- 
ции. Но ведь это одноместная машина, 
предназначенная, в основном, для тре- 
нировок спортеменов-разрядников. Во- 
прое же в отношении СПО действи- 

тельно остается открытым. Як-52 мораль- 

но устарел, часовая стоимость его эк- 
сплуатации слишком высока для мас- 
сового обучения молодежи. Он трудо- 

емок. и неудобен в обслуживании, 

особенно в зимнее время. 

ДЕЛ 
Корр.: — Где же тогда выход из 

создавшегося положения? 

П. И. Деркаченко: — Он есть — 
выход. Нами дана заявка на двухмест- 
ный самолет для первоначального обу- 
чения. Мы надеемся, что он придет на 
смену ветерану Як-52. Однако за разра- 
ботку этой машины ОКБ готово вплот- 

ную приняться лишь после того, как в 
его распоряжение будет предоставлен 
новый авиационный мотор — малога- 

баритный, экономичный, с большой 

удельной мощностью. Решили и такой 

вопрос: одновременно обратились в 
ОКБ имени П. 0. Сухого с просьбой 
разработать проект одноместного спор- 
тивного самолета, который мог бы стать 

конкурентом Як-55. В серийное произ- 

водство пойдет, естественно, лучшая 
машина. К этой же работе подключено 

и студенческое КБ МАИ, которому ЦК 

ДОСААФ даже выделил ссуду — 70 000 

рублей. Посмотрим, на что способны 

молодые авиаконструкторы. | 

Корр.: — Кстати, о молодых твор- 

цах авиационной техники. Недавно 

закончил работу слет СЛА-87. Некото- 

рые из его участников пытались создать 

аппараты для первоначального обучения. 

Ю. Ф. Новиков: — Да, кое-кто из 
самодеятельных конструкторов действи- 
тельно предпринял такие попытки, и 
мы им благодарны ‘за это. Однако 

даже лучшая из самоделок — самолет 
«Лидер» не полностью отвечает нашим 
требованиям. Внешне он действительно 

хорош, компактен, но говорить о его 
массовом производстве не приходится. 
Научно обоснованного подхода к его 

созданию не было. Очевидно, необхо- 

димо как можно лучше консультиро- 
вать наших «самодельщиков», помогать 
им еще в стадии разработок. Другое 
дело — простейшие планеры. Ряд 
аппаратов, после некоторой технологи- 
ческой и конструктивной коррекции, 

будем рекомендовать для. серийного про- 
изводства с целью оснащения ими юно- 
шеских планерных школ. 

П. И. Деркаченко: — Юрий Федо- 
рович, мне кажется для пользы дела 
надо разграничить сферы влияния: 
консультации по созданию проекта и 
постройке аппарата, помощь в приобре- 

тении материалов и последующую вы- 
дачу технического паспорта должно 
взять на себя Министерство авиацион- 
ной промышленности, хранение же са- 
модельных летательных аппаратов и про- 
изводство полетов, а также выдачу 
любительских пилотских — удостовере- 
ний — ДОСААФ. 

Ю. Ф. Новиков: — Дело, если его 

выполнять творчески, а не формаль- 

щ\ 



но, само подскажет практические реше- 
ния. Конечно, сферы влияния следует 
распределить между ДОСААФ, МАП и 
комсомолом. Это создаст благоприятные 

условия для выполнения известного по- 
становления «О мерах по дальнейшему 
развитию самодеятельного техническо- 
го творчества». Что же касается «само- 
дельщиков», то мы протягиваем им руку 
помощи и, как и прежде, возлагаем 
на них добрые надежды. 

Корр.: — ЦК ДОСААФ СССР уделяет 

большое внимание развитию матерцаль- 

ной базы, капитальному строительству 

в системе АСК. Какие наиболее острые 

проблемы здесь существуют? 

В. И. Шевченко: — Планируется 
осуществить крупномасштабные меро- 
приятия по совершенствованию обуст- 
ройства аэродромов многих клубов. 
Главная надежда — на постановку 
и монтаж зданий сборного и передвиж- 
ного типов. На этот счет есть необхо- 
димое постановление о ежегодном вы- 
делении в наше распоряжение пяти 
сборно-щитовых казарм, пяти метал- 
лических хранилищ и пяти пере- 
движных вагонов-столовых. Помощь эта 
чрезвычайно своевременна, так как 
авиация ДОСААФ испытывает крайние 

трудности. В 1987 году на капиталь- 

ное строительство объектов представлены 
лимиты в сумме 10 миллионов рублей, 

что составляет шестую часть от обще- 
го плана ДОСААФ. Но освоена эта 
сумма всего лишь на четверты Отно- 
сительно терпимо строительство ведется 
в Курском, Новосибирском, Кишинев- 

ском клубах, на Московском АР3З. По- 

чти не реализованы средства в Калуж- 
ском АТУ, Запорожской, Вязниковской 

и других учебных авиационных орга- 
низациях. Этот хронический застой 

имеет ряд причин: слабый контроль за 

подрядными организациями, небрежная 
подготовка проектно-сметной документа- 
ции, срывы сроков финансирования и 
поставок стройматериалов. Так, на мон- 
таж металлических хранилищ и щито- 
вых казарм по нормам отводится 
два-три месяца. А Владимирская и 

Ростовская учебные организации затра- 

тили на их установку 5 и даже 7 лет! 

Здесь уж прямая вина руководителей 
этих организаций и комитетов ДОСААФ. 
«Палочкой-выручалочкой» для нас в 

этой ситуации является Кропоткинский 

завод ДОСААФ, который успешно осво- 

ил производство домов-вагонов. Вот уж 
где работают мастера своего дела, 
энтузиасты! В 1985 году они постро- 
или всего 12 домов, а в 1986 — 50, 

в 1987 — 72, в 1988 тому будет по- 
строено 84 дома. 

Корр.: — Известно, что в учебных 

авиационных организациях ДОСААФ до 

сего времени очень плохо обстоит дело 

с обеспечением работников и их семей 

жильем. Какие это имеет последствия 

и что будет предпринято в ближайшие 

годы? 

В. И. Шевченко: — В настоящее 

время число работников учебных авиа- 

ционных организаций, не имеющих 
квартир, составляет более 1200 семей, 
куда входят 240 семей летного соста- 
ва, 320 — инженеров и техников и 580 — 

других категорий сотрудников. Каждая 
четвертая семья снимает жилье у част- 
ных лиц. Жилищная проблема — основ- 
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ная причина хронической нехватки в 
подразделениях обслуживающего персо- 

‚ нала. Такое положение сложилось не 

сразу, не в один год, и явилось след- 
ствием того, что у ДОСААФ нет 

юридического права осуществлять стро- 
ительство собственного ведомственного 
жилья. Это подчас приводит к нежела- 
тельным результатам. Взять хотя бы 

Калужское училище. Ежегодно выпуская 

специалистов, оно не в состоянии 
обеспечить техническими кадрами клу- 
бы: прибывшие по распределению на ме- 

сто работы молодые авиатехники, не по- 
лучив через год-два жилья, уходят на 
предприятия, где им могут предоста- 
вить площадь. Сейчас принимаются меры 
по претворению в жизнь установки 
партии и правительства по обеспече- 
нию каждой семьи отдельной благо- 
устроенной квартирой к 2000 году. 

ЦК ДОСААФ СССР принял решение 
увеличить вдвое лимиты капитальных 
вложений из собственных средств Об- 

щества на долевое участие комитетов 
ДОСААФ в строительстве жилья. 

А. С. Попов: — Кстати, хотелось 
бы сказать о перспективах в улучше- 
нии материального благосостояния слу- 
жащих наших авиационных организаций 
и совершенствовании системы оплаты 
труда по принципу: «Больше и качест- 
веннее поработал — больше получи». 

Рассматриваться этот вопрос будет и в 
комплексе с упорядочением штатного 
расписания АСК. Время это не за горами. 

Ю. Ф. Новиков: — Но для этого 
на деле, а не на словах нужно боль- 

ше и качественнее работать. Необходи- 

мо перестроить и психологию: мы так 
уже сжились с многочисленными +мел- 
кими» недочетами, что порой не мыслим 
без них свою жизнь. 

Корр.: — Юрий Федорович, в послед- 

нее время наши АСЕ критикуются 

за ослабление внимания к физическому 

развитию курсантов-допризывников. А 

ведь это — будущие военные летчики. 

Ю. Ф. Новиков: — К сожалению, 

это так. На аэродромах и при АСК нет 

стационарных спортивных городков со 
снарядами для тренировки вестибуляр- 
ного аппарата, выносливости, устойчи- 
вости к перегрузкам, остроты реакции — 
всего, что крайне необходимо в ра- 
боте летчика. Занятия и зачеты по 
+физо» в АСК должны стоять в одном 
ряду с важнейшими дисциплинами. 
Стыдно сказать, но встречаются кур- 
санты, не способные и пару раз подтя- 
нуться на перекладине, а кросс в 1 
километр считающие непреодолимой ди- 
станцией. Не проводятся в АСК пси- 

хофизиологические занятия, слаб кон- 
троль за здоровьем обучаемых. В ре- 

зультате при приеме в авиационные 
училища многие наши воспитанники не 
проходят комиссию, их бракуют. И 
двухлетний труд коллектива идет на- 
смарку. Нетрудно представить, какая 
душевная травма наносится парню, 
который мечтал стать летчиком и был 

уже на этом пути. Каждый из нас 

должен сейчас пересмотреть свои по- 
зиции, быть инициативным, принципи- 
альным, целеустремленным, прибавить 
как можно больше в работе. От этого 

зависит успех в решении тех больших 
задач, которые стоят перед авиацион- 
ными организациями оборонного Об- 

щества. 
Беседу записал Е. ПОДОЛЬНЫЙ 

АЭРОКЛУБ 
Пе 

СЪЕЗДУ 
С хорошими показателями идут 

к Х съезду оборонного Общества 

преподаватели, спортсмены и кур- 

санты 3-го Московского город- 

ского аэроклуба ДОСААФ. За 
сорок лет своего существования 

клуб подготовил сотни мастеров 

спорта. Здесь получили путевки 

в небо дважды Герой Советского 

Союза летчик-космонавт Светлана 
Савицкая и Герой Советского Со- 
юза курсант Рязанского высшего 

воздушно-десантного командного 

училища Игорь Чмуров. Двадцать 

мировых и всесоюзных рекордов 

установлено питомцами аэроклуба. 

Летно-прыжковая подготовка, 

учебная дисциплина, военно-патри- 

отическое воспитание поставлены 

здесь на прочную основу. До- 
статочно сказать, что в прошлом 

учебном году шестеро из членов 

клуба стали мастерами спорта, 

четверо выполнили норму кан- 

дидатов в мастера, двадцать че- 
тыре — первого разряда. За 
отличную подготовку специалистов 
аэроклуб награжден переходящим 

Красным знаменем воздушно- 
десантных войск. В этом нема- 

лая заслуга преподавателей, ин- 

структоров, летчиков: А. Хуса- 

инова, П. Кокорева, В. Гузю- 
кина, Ю. Шарапова, Н. Мисюрева, 

А. Парфенова, Я. Миронова и 
других. Большую работу со спорт- 

сменами и курсантами проводит 

на общественных началах военно- 

служащий Прищепа. Он с честью 

выполнил свой интернациональный 

долг в составе ограниченного кон- 

тингента советских войск в Аф- 

ганистане. Свой опыт и знания он 

передает начинающим парашюти- 
стам. 

К Х съезду ДОСААФ кол- 

лектив клуба принял повышен- 

ные социалистические обязатель- 

ства, обновляется наглядная аги- 

тация в ленинских комнатах, об- 

щежитиях спортсменов и курсан- 

тов, проводятся встречи с инте- 

ресными людьми, воспитанниками 
ДОСААФ. Останется в памяти 
каждого члена клуба рассказ во- 

енного летчика, участника граж- 

данской и Великой Отечествен- 

ной войн, полковника запаса Дол- 

гополова о своей боевой моло- 
дости. Такие встречи и беседы с 

ветеранами, героями наших дней, 

спортсменами традиционны. 

117 школ и аэроклубов ДОСААФ 
признаны победителями Всесоюз- 

ного смотра-конкурса, посвящен- 

ного 70-летию Великой Октябрь- 
ской социалистической революции. 

Не отстает от передовиков и 

3-й Московский аэроклуб, готовясь 
достойно встретить Х съезд обо- 

ронного Общества. 

О. ЕЕМОЛИНА 



В эти дни ленинградцы, весь совет- 
ский народ отмечают 45-летие прорыва 

фашистской блокады города на Неве. 
Вместе с пехотинцами, моряками, ар- 

тиллеристами немалый урон врагу нане- 
сла и наша авиация. Сотни летчиков 
проявили беспримерные мужество и ге- 
роизм в боях за Ленинград. Расскажу 
об одном из них. 
Утром 12 января 1943 года Волхов- 

ский и Ленинградский фронты одновре- 

менно начали наступление по прорыву 
блокады. Вскоре была введена в строй 
единственная железная дорога на Боль- 
шую землю, соединившая Ленинград с 
Волховским железнодорожным узлом. 
Одним из важнейших участков на этом 
пути был мост через реку Волхов. При- 
крывать его и гидростанцию было глав- 
ной боевой задачей 29-го гвардейского 

истребительного аиационного полка. 
В этот гвардейский полк в числе 

группы молодых летчиков и прибыл сер- 
жант Петр Зюзин. Его назначили в эскад- 
рилью старшего лейтенанта Константина 

Коршунова. Цепкий, упорный, Петр быст- 

ро и прочно занял свое место в боевом 
строю эскадрильи. С марта 1943-го по 
июль 1944 года в боях на Волховском, 

Ленинградском и Карельском фронтах 
им было выполнено более 200 успешных 
боевых вылетов. При этом он провел 
35 воздушных боев, в которых сбил 
19 вражеских самолетов. : 
— Петр Дмитриевич, а свой первый бой 

помните? — спрашиваю Зюзина, 
— Ну как же его не помнить? Посты 

ВНОС обнаружили, что на высоте семи 

тысяч метров к Волховской гидростан- 
ции идет разведчик Ю-88. Подняли 

пару истребителей. Ведущим был млад- 

ший лейтенант Павел Герцев, а я — 

ведомым. Пока набирали высоту, на 
которой шел «юнкерс», тот обнаружил 
нас, развернулся и подался восвояси. 
Мы стали его преследовать. Но у 

Герцева забарахлил двигатель, и он на- 
чал отставать. Я вырвался вперед, настиг 
«юнкерса» и открыл по нему огонь. От 
вражеского самолета потянулся хвост ды- 
ма. Решил, что сбил фашиста, и отвалил 
в сторону. А задымившийся самолет и не 

думал падать. Он спокойно ушел к себе 

за линию фронта... Вот что значит не 
хватило фронтового опыта. 
Мужество никогда не оставляло Пет- 

ра Дмитриевича ни на земле, ни в воз- 
духе. А таких случаев, когда на карту 
ставилась жизнь, в биографии Зюзина 
было немало. 

Я смотрю на орденские планки Петра 

ЗАЩИЩАЯ 
ГОРОД 

ЛЕНИНА 
ВОСПИТАННИКИ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 

Дмитриевича, считаю его боевые награды. 
Получается немало — десять орденов 
и столько же медалей. 
— А какая ‘из ваших наград, Петр 

Дмитриевич, самая первая? — спраши- 

ваю Зюзина. у 
— Медаль «За отвагу»... Получил я ее 

в сорок третьем году под Ленингра- 
дом. Вручил ее командир перед строем 
полка. Помню, стою я, молодой летчик, 

не так давно прибывший в полк, перед 
своими товарищами вроде бы спокойно, 
а сердце колотится так, словно выпрыг- 
нуть из груди хочет. Даже во время 
боевых вылетов так сильно не волно- 
вался. Этой первой наградой отмечено 

начало моего личного боевого счета. 
..В середине января 1944 года войска 

трех фронтов начали наступление на се- 
веро-западном стратегическом направле- 
нии. Наши войска взломали оборону врага 
на фронте до 600 километров. Актив- 

ное участие в боях принимали летчики 
29-го гвардейского истребительного авиа- 
полка, среди них и Петр Зюзин. Это 
был уже настоящий мастер своего дела, 
истребитель-ас, ведущий групп самолетов. 
Только с марта по июнь 1944 года в 

районах Аувере, Нарвы, Усть-Жерьдянки, 
Вайвара он сбил двенадцать фашист- 
ских самолетов, в том числе в один 
день, 9 марта, на подступах к Нарве 
уничтожил два вражеских бомбардиров- 
щика, а 26 марта в районе Аувере — 
три фашистских истребителя! 
— Мы крепко мстили фашистам за все 

муки ленинградцев в блокаде. Помню 
бой нашей восьмерки против восьмиде- 
сяти «юнкерсов-87» — вражеских пики- 
ровщиков. Ивану Леоновичу, он был ве- 
дущим второй четверки «яков», я прика- 
зал завязать бой с истребителями при- 
крытия а сам со своими ведомыми 
атаковал «юнкерсы». Наши внезапные 

45-ЛЕТИЕ ПРОРЫВА БЛОКАДЫ 

атаки ошеломили фашистов. Они никак 
не ожидали, что такая горстка истреби- 
телей ринется на армаду бомбардиров- 
щиков. Строй их рассыпался. Одни горе- 
ли, другие стали спасаться бегством. 
В этом бою немцы потеряли пять «юн- 
керсов» и два «фокке-вульфа». А наши 

ребята вышли из боя целехонькие. 
Я был ранен: снаряд зенитного орудия 
разорвался рядом с моим самолетом. 
Но желание летать было сильное, чуть 
подлечился и снова был в воздухе... 

Указом Президиума Верховного Сове- 

та СССР от 2 ноября 1944 года Петру 
Дмитриевичу Зюзину присвоено звание 
Героя Советского Союза. Было ему тогда 

всего двадцать два года. 

Среди множества событий, которыми 
богата боевая биография Зюзина, есть 
и такое. Вскоре после присвоения ему 
звания Героя на аэродром приехала 
группа артистов эстрады, среди которых 
находилась и Л. Русланова. Она вручи- 

ла ему боевой самолет-истребитель, при- 
обретенный на сбережения актеров. 

После войны Петр Дмитриевич слу- 

жил в истребительном авиационном полку, 
служил хорошо, добросовестно. Он ле- 
тал на многих типах реактивных само- 
летов-истребителей, учил мастерству пи- 
лотажа молодых летчиков, был непре- 
менным участником воздушных парадов 
первых послевоенных лет. 

Последние годы службы в армии 
П. Д. Зюзин также не расставался с 

небом. Был старшим летчиком-испытате- 
лем. Теперь ветеран на заслуженном 
отдыхе, но всегда его можно видеть с 
молодежью — в школах, вузах, ПТУ. 
Ему есть о чем рассказать ребятам, 
и встречают его всегда как самого 
дорогого гостя. 

В. ЕФРЕМОВ 

ДРУГА 
СПАСТИ... 
На уроке мужества в 68-й московской 

средней школе мы рассказывали ребятам 
о ветеранах нашего гвардейского Ново- 
российского истребительного авиаполка. 
Герой Советского Союза А. Постнов 
выступление начал с известного четверо- 
стишия А. Твардовского: 

— «У летчиков наших такая порука, 
такое заветное правило есть: врага унич- 
тожить — большая заслуга, но друга 
спасти — это высшая честь...» Именно так 
и поступил наш боевой друг Кубати 
Карданов. В один из осенних дней 

1943 года он со своей группой выле- 

тег в район Керчи для прикрытия 

2* 

сухопутных войск. В пути получил по ра- 

дио новый приказ: «Южнее Керчи 
шестерка «мессершмиттов» атакует наше- 
го разведчика, спешите на выручку»... 
Вражеские истребители атаковали Пе-2, 

экипаж отбивался от врагов. Положение 
критическое — один против шести. В 
жестокой схватке Кубати сошелся с че- 
тырьмя «мессами», два продолжали пре- 
следовать «Петлякова». Увернувшись от 
четверки, Карданов стремительно атако- 
вал пару и точной очередью сбил од- 
ного фашиста. Второй рванулся вверх. 
Кубати уже поймал его в прицел, как 

вдруг ощутил сильнейший удар. Сзади, 
почти в упор, по нему стрелял «мес- 
сершмитт». Левая рука летчика, раздроб- 
ленная в локте, повисла безжизненно. 
Ценой тяжелого ранения Карданов спас 
экипаж разведчика, помог ему уйти от 
преследования... Чтобы оторваться от фа- 

шистов, Кубати ввел самолет в отвесное 
пикирование, стал резко менять направле- 
ние. У самой земли он перевел машину 
в горизонтальный полет и сумел довести 
ее до аэродрома. На земле силы окон- 
чательно оставили летчика: из кабины его 
пришлось вытаскивать. 
— А что было с Кардановым по- 

том? — спросили ребята. 
— После длительного лечения врачи 

вынесли решение: к летной работе 
не годен. Но Кубати не сдался, упорно 

тренировал руку и сумел через год 
вернуться в родной полк. После войны 

Кубати Локманович был председателем 
обкома ДОСААФ Кабардино-Балкарии, 
многое сделал для подготовки летчиков 
в Нальчикском аэроклубе, который сам 

окончил в 1938 году. 

Генерал-майор авиации в отставке 
Г. ПШЕНЯНИК 
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Дмитрий ВЛАСОВ 

Главы из документальной 

повести" 

2. 
..Ущелье чуть расширилось. Впереди 

показался зеленый оазис. Среди голых 
скал это был поистине райский уголок. 

Пенилась ‘река, зеленели отяжеленные 
плодами цитрусовые деревья, высились 
огромные бутоны цветов. Вдоль речки — 
кишлак. Дома из глины или кирпича- 
сырца, фундамент каменный. Жилища 

обнесены глинобитными заборами — 
дувалами. 
Прежде чем вступить в кишлак Дейхьяк, 

командир мотострелков выслал вперед 
дозор. Передвигаясь от одного укрытия 
к другому, солдаты проверяли каждый 
закоулок. Странно — нигде никого не 
было. Ни одной живой души. Решили 
заглядывать в дома. Тоже пусто. В неко- 
торых еще теплыми были мангалы — 
железные жаровни. 

Лишь в одном доме услышали сол- 
даты не то стон, не то плач. Зашли 
туда и застыли от ужаса. На полу вся 
в крови лежала женщина со вздутым 
животом. Рядом с ней залитая слезами 

девочка лет семи. Увидела бойцов и еще 

сильнее заголосила, прижалась к женщи- 
не, как бы ища защиты. Один из солдат 
тут же выскочил из дома. А через 
несколько минут туда вбежали лейтенант- 
врач и рядовой Гафуров. Узбек по на- 

циональности, он ‘понимал язык дари 
и даже немного говорил на нем. С тру- 
дом успокоив девочку, Гафуров расспро- 
сил ее, что же случилось. Она расска- 
зала: не так давно в их кишлак ворва- 
лись душманы. Они приказали всем 
жителям быстро собраться и уходить с 
ними в горы. Всем до единого. Ска- 
зали, что вот-вот сюда придут «невер- 
ные» и всех перестреляют. А она, — 
показала на мать, — не могла, у нее 
начались родовые схватки. Тогда главный 
душман в белой чалме и с черной кур- 
чавой бородой ударил ее кинжалом в 
живот... 

Тем временем врач осмотрел жен- 
щину. Помочь ей уже ничем было нельзя. 
Ребенок, еще не родившийся, был убит. 

Вскоре скончалась и его мать. А как же 

девочка? Не бросать же ее на произвол 
судьбы. Решили взять с собой потом 

передать представителям народной вла- 
сти. 

Летчики на Ми-24, конвоирующие ко- 

лонну, видели, как в скальный берег, 
противоположный дороге, врезался сна- 
ряд. Вниз посыпалась масса камней. 

Второй рванул совсем близко, подняв 
столб воды. Откуда? Вертолетчики Ба- 
кенов и Павлов, прикрывавшие теперь 
голову колонны, кинулись вперед. Вни- 
зу — обрывы, скалы... Где же душма- 
ны? Закладывая то правый то левый 

крены, винтокрылые проверили каждый 
подозрительный участок. 

— Денис, к земле! — вдруг крикнул 

подполковник Бакенов. А сам, маневри- 

руя из стороны в сторону, устремился 
вверх. Краем глаза Павлов увидел, как 

из-за нагромождения камней сверкнуло 
дымное пламя. Догадался: пуск ракеты 
ручного комплекса, оружия довольно 
эффективного, снаряженного тепловой 

головкой самонаведения. 

Сделав «горку», он дал по «духам» 

* Продолжение. Начало в № 12 за 1987 г. 
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залп нурсами. И тут же почувствовал, 
как застучала по броне очередь круп- 
нокалиберного пулемета. 
— Впереди слева — огневая позиция 

артиллерии и минометов! — передал 
пикирующий к земле Бакенов. 

Вот теперь все ясно. Значит, душманы 
решили накрыть колонну мощным огнем. 
Этого допустить нельзя. На помощь двум 

экипажам уже спешили вертолеты Воробь- 
ева и Аношина. Орудия и минометы 

опасности для них не представляли. 
Куда опаснее — крупнокалиберные пу- 
леметы и ракеты «земля-воздух». 

По сигналу подполковника Бакенова 

четыре экипажа построились в круг и 
обрушили огонь ракет и пулеметов на 
позиции _душманов. Один пикировал, вто- 
рой прикрывал м сам же шел в атаку. 
Все были связаны словно одной цепоч- 
кой. Сначала ударили по расчетам 
крупнокалиберных пулеметов. Расправив- 
шись с ними, взялись за -артиллеристов 
и минометчиков. Но что предпринять, 
чтобы не угодить под осколки своих 
же бомб или снарядов? Выход подска- 

зал летчик-оператор капитан Хохряков — 
большой знаток баллистики. Из множе- 
ства цифр, которыми он испещрил листы, 
бумаги, оставил только две послед- 
ние — высоту и угол сброса бомбы. 
Это обеспечило эффективность бомбо- 
метания и безопасность для экипажей. 

С оглушительным ревом Ми-24 устрем- 
лялись к земле. Побросав все, душманы 
залезали под камни, прятались в норы. 
Но куда спрячешься от этого огнеды- 
шащего чудища! Два мощных двигателя 

шумят как сотня шайтанов. С боков и 
спереди огненные стрелы-ракеты все 
сметают на земле. Потому и прозвали 
«духи» Ми-24 «шайтан-арба». 

Короткий был бой. Не больше десяти 
минут. Над каменистой площадкой, что 

примыкала к склону горы, висели клубы 
дыма и пыли. 

Пока «горбатые», как называют Ми- 
24, штурмовали площадку на склоне 

горы, колонна уходила все выше и выше 
вслед за отступавшими «духами». Надо 

было торопиться. Но едва успели верто- 
леты перестроиться снова попарно, как по 
замыкающему Аношину ударила длинная 
очередь крупнокалиберного пулемета. 
Откуда — никто не успел заметить. 
А душманы больше ни в чем себя не 
проявляли.’ Ужалили — и замолкли. 
Но дело свое они, кажется, сделали. 
Первым это понял борттехник Владимир 

Атаманчук. 

— Товарищ командир, — доложил 

он, — падает давление масла! Где-то 
повреждена система... 
Сообщение далеко не из радостных. 

Да и горючее на исходе. Доложил обо 

всем подполковнику Бакенову. Тот свя- 

зался с командным пунктом. Оттуда по- 
следовало распоряжение: возвращаться 
на свой аэродром. Через авианавод- 

чика попросил к рации командира мо- 
тострелков, коротко проинформировал 
его о сложившейся обстановке. Майор 

ответил, что он тоже решил остановиться. 
Надо заправить машины, да и люди 
порядком устали. 
— Только что вернулись мои развед- 

чики, — продолжал майор, — они все 

время «сидели на хвосте» у бандитов. 
Доложили: душманы влезли в такое 
нагромождение камней, где сам черт 
голову сломает. Джипы свои и «мерсе- 
десы» побросали, сожгли. Ушли по двум 

тропкам. Мои ребята сунулись было 
туда, да нарвались на плотный огонь. 
Все тропы, ведущие в Черное ущелье, 
заминированы. Чувствую по всему — там 
у них база. Загнали мы их в логово, 
назад им хода нет. Но и сами вперед 
не можем двинуться. «Духи» через ра- 
диоусилители передали: если мы двинем- 
ся к ним, то они рядом © защит- 
никами ислама вынуждены будут поса- 
дить в оборону... детей. Дескать, если 

хотите — убивайте их, берите грех на 
душу. Тогда кровь невинных будет на 
совести русских. Вон ведь что придумали. 
И это не просто угроза. Они способны 
еще и не на такое... 

Вертолеты взяли курс на свой аэро- 

дром. Летчики переговариваются по ра- 
дио, интересуются состоянием повреж- 
денной машины. В этот момент с земли 
вдруг поступило распоряжение: экипажу 
капитана Павлова изменить курс, в квадра- 
те М срочно ‘забрать человека.” Как 
выяснилось впоследствии, разведчика аф- 
ганской госбезопасности. 

“Сложилась особая ситуация: горючего 
оставалось предельно мало. Уклониться 

от кратчайшего маршрута — значит, 

рисковать машиной, экипажем... По всему 
видно, афганец — личность важная. 
Вдруг он знает, где дети?! 

Мысли эти пронеслись в голове Де- 
ниса за какие-то секунды. На КП он 

ответил спокойно: 

— Вас понял, Иду в квадрат. 

Вертолет разворачивается, 

высоту. Внизу острые 

нагромождение камней. 

— Валера, — крикнул по СПУ опера- 

тору Хохрякову, — следи за курсом и 
землей! — и борттехнику: — А ты, Женя, 

за расходом горючего. Чуть что — докла- 
дывай немедленно! 

Денис понимал, на какой риск он шел. 
Но ведь и тот человек, ради которого 
его послали, в безвыходном положе- 
нии. 

Но риск всегда должен быть осознан- 
ным, а не безрассудным. Пока летели 
к таинственному квадрату, Денис все 
время думал, как уменьшить степень 
опасности. Постепенно вырисовывался за- 
мысел, 

Вот и заданный квадрат. Внизу серые 

скалы, пятачки желтого песка. Раститель- 
ности почти никакой. Чуть в стороне — 
массивы снега. Где-то здесь тот, ради 
которого они прилетели. Ищут. Летчик- 
оператор и борттехник прижались к 
остеклению. Никого не видно. Неужели 

разведчику не удалось выйти из банды? 
А может, уже опоздали? Все равно надо 

искать. Вертолет разворачивается, летит 
вдоль скал. 
— Вижу, — крикнул Хохряков. — Вон 

там, ниже снежной шапки, вспыхнул клу- 
бок красного дыма. 

Павлов тоже увидел афганца. Тот 

стоял на небольшой площадке и махал 
руками. 

Лавируя между скалистыми выступами, 

набирает 
выступы скал, 



Денис начал спуск. Все ближе к площадке. 

Наклонив ручкой управления несущий 

винт, летчик делал легкие нажимы 
педалями. Еще чуть-чуть! Еще... Сесть, 

конечно, негде. Вертолет зависает, повер- 
нувшись к «гостю» правым бортом. Едва 
колесо коснулось площадки, борттехник 
мгновенно приоткрыл дверь, выставил 
лестницу. Афганец схватился за верхнюю 
перекладину, лекго впрыгнул в машину. 
— Дашакор, рафико! — радостно улы- 

баясь, сказал он. 

— Что говорит? — спросил Павлов. 
— Говорит: «Спасибо, товарищь». 
Ми-24 стал набирать высоту. Денис все 

время посматривал на топливомер. Да, 
в прежнем режиме работы ему „до 
аэродрома не дотянуть. Оставался один- 
единственный шанс: ‘вспомнил о случае, 
который произошел с Аношиным. Руко- 

водитель полетов тогда нашел ориги- 
нальный выход: приказал лейтенанту 

подняться повыше, выключить один двига- 
тель и по наклонной спускаться к 
посадочной площадке. Резон в этом был 
и сейчас. Главное — экономить горю- 

чее. Правда, условия тут совершенно 
иные, чем были у Аношина. В горах, 

на высоте, да еще в жаркий день 
воздух сильно разрежен. И горизонталь- 
ный полет на одном двигателе, даже 
таком мощном, как на Ми-24, практи- 

чески невозможен: вертолет будет «про- 
седать». 
О замысле своем сказал летчику- 

оператору, попросил его: 
. — Рассчитай траекторию снижения, 

прикинь, с какой высоты мы можем 
дотянуть до аэродрома. 
Предельно собран командир экипажа. 

Руки остро чувствуют грани рифленых 
рукояток управления и «шаг-газ», ноги 
на педалях — будто разутые. Такое с 
ним бывает, когда каждый нерв натя- 
нут как струна. Взгляд скользит, как 
маятник: высота — топливомер... 

Не отрывает глаз от приборов Скля- 
ренко. Кажется, он готов сейчас даже 

‚кровь свою отдать взамен керосина, 
лишь бы все закончилось благополуч- 
но. Летчик-оператор делает все от него 
зависящее, чтобы линия, по которой 
шел вертолет, была идеально прямой, ни 
метра в сторону. И только афганец, 

сидевший на месте десантника, беспечно 
улыбался. Что с машиной, он понятия 
не имел. Зато знал, что задачу свою 
выполнил и теперь находится в полной 
безопасности. Настроение у него отлич- 
ное — шутит... 
Наконец показался аэродром. Вон стек- 

лянная башенка КДП, мечущийся по ветру 

полосатый мешок — «ветродуй». Еще не- 

много... Стрелка топливомера уже замер- 
ла на нуле. Но двигатель работает спо- 
койно, ровно. Денис доворачивает маши- 
ну против ветра. Сейчас будет полоса. 
И тут двигатель смолк. Павлов мгновен- 
но выключил его. Без привычного, та- 
кого надежного гула сразу стал слышен 
свист ветра за бортом. Афганец беспо- 
койно завертел головой. Земля стреми- 

тельно летела навстречу. На расчетной 
высоте Денис плавно изменил угол атаки 

лопастей. Машина на мгновение замерла 
в воздухе и сейчас же плавно косну- 
лась земли. В нескольких метрах от 
взлетно-посадочной полосы. Какое-то 
мгновение все молчали. Потом Склянкин 

устало плюхнулся рядом с афганцем и, 
хлопнув его по плечу, улыбнулся: 
— Все! Приехали, комрад! 
Тот радостно кивал головой. 

Продолжение следует. 

НАСЛЕДНИКИ БОЕВОЙ СЛАВО! 

«РОМБ» 
ПО ПЛЕЧУ 
— Красиво идут! — восхищается майор 

А. Мозговой. Сам он военный летчик 

первого класса, виртуоз среди пилотаж- 
ников. Боевой порядок «ромб» — гео- 
метрическую фигуру из четырех самоле- 
тов в воздухе — одним из первых в 
части освоил. 
— Ну что ты за человек, Александр? — 

глаза подполковника Басова искрятся. — 
У тебя же отпуск. Путевка в кармане. 
Загорай, купайся в море. А «ромб», 

не волнуйся, Арестов чисто водит, да и 

молодые летчики его не подведут... 
В свое время ведущим группы был 

Мозговой. Водить «ромб» означало быть 
командиром сразу двух пар самолетов, 
управлять ими в групповом пилотаж- 
ном полете. 

В небе слаженно выполняла высший 
пилотаж четверка истребителей. Крылья 
изменяемой в полете стреловидности 
прижаты к фюзеляжам. 

Анатолий Арестов, прежде чем начать 

«переворот», — исходную фигуру перед 
выполнением комплекса — поглядел 
влево и вправо: готовы ли ведомые. 
Сегодня Арестов на крыло ставит моло- 

дежь, лейтенантов, выпускников высших 
военных авиационных училищ. Ведомым 
у комэска лейтенант Виктор Селютин. 
А слева от них — летит вторая пара: 
капитан Алексей Петров с лейтенантом 

Владимиром Ковальским. 

Лиц летчиков не разглядеть — кисло- 
родные маски прикрыли. Взгляды усрем- 
лены на ведущего. Словно незримая, 
прочная нить натянута между истребите- 
лями. Каждое движение самолета коман- 
дира эскадрильи для остальных — сигнал 
к повторению. Промедлить и доли секун- 
ды нельзя: нарушится слитность полета, 
изменятся интервал и дистанция, может 
рассыпаться боевой порядок. 
— Внимание! Начали! — слова Аре 

стова только прозвучали, а четыре 
истребителя, перевернувшись вокруг сво- 
ей оси, уже начали стремительное 
падение к земле. Как и прежде, все 

`стороны «ромба» были равны. Только 
тише звучали на малых оборотах тур- 

бины. Рычаги управления двигателями уй- 

дут опять за максимальный режим, лишь 

закончится вывод из пикирования... 
Стрелка указателя скорости приблизи- 

лась к отметке «1000», а до земли — 

несколько сотен метров. Но, круто 

переломив траекторию полета, ведущий 

|] бросает свой истребитель в зенит. 
— Форсаж! — и четыре снопа форсаж- 

ного пламени вырвались одновременно 

из реактивных сопел, громом прошлись 
по поднебесью. Звено, разом вздыбив- 

шись, пошло на выполнение «петли». 

Летчики завершают каскад фигур выс- 

шего пилотажа восходящей многократ- 

ной «бочкой». Это их новинка. 

МОЛОДЫМ 
«Бочка», как правило, выполняется в 

горизонтальной плоскости с поворотом 
самолета вокруг оси на 360 градусов. 

Разновидностей ее много — от энергич- 

ной, выполненной одним махом рулей, 

до управляемой, с фиксацией летчиком: 
положения самолета в пространстве через 
определенный сектор поворота. Требова- 
ния здесь жесткие: колебания по высоте 
не допускаются. Постоянство высоты ха- 
рактеризует мастерство летчика, говорит 
о чистоте пилотирования. В противном 
случае получается не «бочка», а как ее 
в шутку называют летчики, «кадушка». 

Звено Арестова крутит «бочки» без 
огрехов в вертикальной плоскости. Дума- 
ется, если 6 связать лентой друг с 

другом их самолеты, от взлета до 
посадки не порвали бы, ее эти лет- 
чики. Трудно представить себе, что в воз- 
духе рядом с асами — лейтенанты. 
Но вначале были и у них «кадушки». 
Новое не сразу дается. Много времени 
отдали тренировкам, пока «ромб» на 
вертикальных фигурах освоили. На земле 
начинали «летать» — в тренажных 
классах, в терпеливых хождениях «пе- 
ший по-летному». 

Высший пилотаж они отрабатывают для 

боя, для того, чтобы своим мастерством 
превзойти врага. 

— Думать же, что вероятный против- 

ник окажется слабее тебя, все равно, 

что заранее признать себя побежденным... 

У капитана Алексея Петрова железное 
правило: лучше со своим товарищем до 
соленого пота в учебном бою лишний 
раз сойтись, чем «зачет» по технике 
пилотирования на «неуд» сдать. 
— Владеть искусством пилотажа, осо- 

бенно группового, — говорит майор 
Арестов — не менее важно, чем 

уметь стрелять. В групповом бою на 
первом месте, считаю, нужны слетан- 

ность и взаимопонимание. 
Летчики в звене научились понимать 

друг друга с полуслова. И на земле, 

и в воздухе. Е 
— У командира жизненного опыта 

больше, — говорит капитан Петров. — 
Мы в большую авиацию пришли, можно 
сказать, прямо со школьной скамьи, а он 
успел на заводе поработать, затем служ- 
ба в армии, училище, академия, в полку 
уже ветераном числится. К Арестову с 

любым вопросом смело иди — не 
отмахнется, постарается помочь. 

— Ребята в эскадрилье, — улыбается 

комэск, — в жилетку не любят пла- 
каться. При случае могут за себя посто- 

ять. Словом, складывается у парней 
настоящий летный характер. Мне нравит- 

ся с ними служить и работать. 

Полковник А. АНДРЕЕВ 



СПОРТСМЕН И ИСПЫТАТЕЛЬ 
В один из ноябрьских дней 1977 года 

в воздухе над испытательным аэродро- 
мом произошло одно из тех чрезвы- 
чайных происшествий, которыми так бо- 
гата жизнь летчиков. На истребителе- 

бомбардировщике с изменяемой геомет- 

рией крыла лопнул червяк привода 
поворота самолетной плоскости. Крыло 

заклинило в положении, соответствую- 
щем полету на очень больших скоро- 
стях. 

— Виктор, крыло не выпускается, по- 
пробуй аварийно, — обратился летчик- 

испытатель 1-го класса В. Лойчиков 

ко второму пилоту. 
Васильев молча двинул соответствую- 

щий рычаг, но стрелка указателя по- 

воротов даже не шелохнулась. Крыло 
осталось в положении разгона. Ситуация 
складывалась пренеприятнейшая. При 

такой неисправности инструкция предпи- 
сывала экипажу покинуть самолет. Этот 
же вывод подтвердила и земля, когда 
командир доложил о случившемся. 

Лойчиков посмотрел на топливомер: 

горючего не так много, чтобы долго 

раздумывать. Попытаться посадить ма- 
шину? Но самолет может свалиться — 

конфигурация крыла будет сильно отли- 

чаться от нормальной посадочной. Мо- 

жет удариться хвостом о полосу, ведь 
посадочная скорость значительно больше 
и надо держать реактивную машину 
под возможно большим углом к земле. 
Можно снести колеса и сгореть на 
полосе, можно скатиться с ВПП и пере- 

вернуться. Можно... 

— Куда ни кинь — все клин, — усмех- 
нулся невесело Лойчиков. — Катапуль- 

тироваться, конечно, легче всего, но 
бросить машину, ничего не предпри- 
няв... — Он еще раз взглянул на 
указатель топлива: горючее заканчива- 
лось, скоро будет поздно принимать ка- 
кое-либо иное решение, кроме катапуль- 
тирования... Владислав Ильич затормо- 

зил самолет до скорости, близкой к пред- 

полагаемой посадочной с невыпущенным 

крылом, и с радостью почувствовал: ист- 
ребитель-бомбардировщик плохо, но уп- 

равлялся. Летчик доложил об этом на 

землю и о своем решении садиться. 
Лойчиков, терпеливо ждавший ответа 

земли, для себя уже решил, что будет 

садиться. Это был трезвый расчет 

опытного испытателя. 
— Виктор, буду садиться. Не ката- 

пультироваться ли тебе? — обратился 

он к Васильеву. 

— Что ты, Слава! Я с тобой, до кон- 

ца. 
В эти мгновения земля сообщила: 

Главный конструктор дал согласие на 
посадку с повышенной скоростью. Лой- 

чиков перевел самолет в снижение, сде- 
лал пробный проход над полосой и 

уверенно посадил реактивный истреби- 
тель-бомбардировщик. Краем глаза уви- 

дел огни пожарных машин и скорой 

помощи, спасателей. Он отключил дви- 
гатели, открыл фонарь, с наслаждением 
вдохнул свежий морозный воздух. И 

вдруг в памяти четко всплыло его 
первое, давнее ЧП. Оно произошло с ним, 

когда он был курсантом 2-го Москов- 

ского аэроклуба. 

Он совершал 14-й самостоятельный 

вылет. На взлете почувствовал резкий 

рывок в сторону, но не растерялся — 

выровнял самолет и стал набирать 
высоту. Потом пролетел над стартом, 
доложил о случившемся. Руководитель 
полетов сообщил ему: «Правое колесо 

шасси развернулось поперек потока. 
Посадка обычным способом невозможна. 
Садись на фюзеляж». 

Владислав понимал, что попал в не- 

штатную ситуацию, но сомнений в том, 
что делать, у него не было. Коман- 

да получена — надо ее выполнять. 
Он притянулся покрепче привязными 
ремнями, открыл на всякий случай 
фонарь и пошел на посадку. Удар при 
приземлении был настолько сильным, что 
фонарь сам собой захлопнулся, но са- 

молет остался цел. На отремонтирован- 
ном Як-18 еще долго летали курсанты. 

После окончания аэроклуба Влади- 

слав поступил в Саранскую центральную 
объединенную летно-техническую школу 
ДОСААФ. Потом 4 года работал лет- 

чиком-инструктором в Серпуховском го- 
родском аэроклубе, в 1-м Московском. 

Именно отсюда начался его путь в 
большой спорт. После воздушного празд- 

ника в Тушине в 1958 году, где он 

участвовал в сложном групповом упраж- 
нении, так называемой «собачьей свал- 

ке», талантливого летчика включили в 
группу для освоения обратного пило- 
тажа на чехословацком спортивном 
самолете «Тренер». В 1960-м Лойчиков 
в острой борьбе завоевал кубок имени 

В. П. Чкалова по высшему пилотажу, 

а два года спустя на 2-м чемпионате 
мира по самолетному спорту в Буда- 
пеште занял несколько первых мест по 
упражнениям и второе общее. 

/ Казалось, впереди прямая дорога к ти- 
тулу чемпиона мира. А Владислав 

Ильич вдруг круто повернул свою 

судьбу: решил стать испытателем. 
Конечно, шансов попасть в Школу 

летчиков-испытателей у него было немно- 
го, ведь туда брали в основном воен- 

ных летчиков. И все-таки Лойчикова 
приняли. Учли значительный налет, 
около десятка освоенных спортивных са- 
молетов, большой опыт работы инструк- 

тором, высокие летные, морально-воле- 
вые качества. 
Школа дала очень многое. Первым 

его учителем был Л. Фоменко, сделав- 

ший из спортсмена настоящего испыта- 
теля. Он неожиданно вводил в полете 
отказы двигателей, приборов и требовал 
от слушателя четких и осознанных 
действий. В самый неожиданный мо- 

мент мог задать любой вопрос, и тот 

кто не знал правильного ответа, от- 
странялся от полетов. 

— Что нужно настоящему летчику- 
испытателю? — размышляет Владислав 
Ильич. — Прежде всего ему необхо- 

димо великолепное здоровье, умение 
переносить перегрузки. Обязательно лет- 

ный талант — он дается от природы 
и далеко не каждому. Но без работы 

над собой, без постоянного, повседнев- 

ного, часто чернового труда талант — 
это драгоценный камень без огранки. 
Летчик должен охотно делать любую, 
пусть даже незначительную работу. 
Именно по отношению к ней виден и 

человек, и испытатель. Если он все 

делает с удовольствием, без принужде- 
ния, ему поручают все более сложные 
задания, и от полета к полету он 

растет в своем мастерстве... Нужно 
испытателю и образование — чтобы 

на равных разговаривать с инженерами, 
понимать сущность процессов, происхо- 
дящих во время полета. На знаниях 
основаны предвидение и интуиция, а в 
аварийных ситуациях именно они помо- 
гают найти единственно правильное ре- 
шение. 
Мне повезло — встречался с такими 

испытателями, как Герои Советского Со- 

юза Ю. Гарнаев, С. Анохин. Знал 

многих, ближе других — О. Гудкова 

и А. Щербакова. Оба опытные, за- 

служенные летчики-испытатели. Одна- 
жды, когда я летал с Александром 
Щербаковым на истребителе-бомбарди- 

ровщике, на небольшой высоте слева 

послышался сильный удар. Машина 

потеряла управляемость и стала ва- 
литься на крыло. Остановился один 
из двигателей и возник пожар. Щерба- 

ков, а он был командиром, чудом 

удержал самолет в горизонтальном 
положении. 

— На борту ЧП. Возможно катапуль- 

тирование, — доложил он на землю. 
Остановившийся двигатель не запу- 

скался, машина падала на бок, в каби- 
ну начал проникать едкий черный дым. 

Щербаков приказал мне: 

— Катапультируйся! 

В это мгновение самолет обесточился. 
Я потянул за ручки катапультной 

установки, дернул еще раз: никакого 
эффекта! Щербаков, не имея возможно- 
сти что-либо сказать мне — связь отсут- 
ствовала, толкал рукой в бок, благо 

мы сидели рядом: чего, мол, ждешь? 
Я поднял руки вверх, показывая 

жестом, что система катапультирования 
не сработала. Признаюсь, в ту минуту 

у меня даже мелькнула горькая мысль: 
«Ну, кажется, отлетался!». Но ШЩерба- 

ков спокойно сбросил вручную фонарь 

и катапультировался. Через секунду, 
повторив манипуляции командира, поки- 
нул реактивную машину и я. Динами- 
ческий удар при раскрытии парашюта 
почти совпал по времени с сильным 
взрывом на земле: взорвался самолет. 
Почему я говорю сейчас об этом слу- 

чае? Командир катапультировался пер- 

вым. Непосвященный может отнестись 

к этому факту с предубеждением. Но 

напомню: времени на объяснения у 
Щербакова не было, промедли он не- 

сколько мгновений — и мы бы оба 

погибли. Своими действиями он вселил 

в меня уверенность... 
В 1979 году В. И. Лойчиков стал 

заслуженным летчиком-испытателем, а 
три года спустя был удостоен звания 
Героя Советского Союза. Что помогло 

ему достичь вершин в своем деле? 
Упорство в достижении цели, мужество, 
одержимость, а главное — то нечасто 
встречающееся совпадение наклонностей 
души с характером работы, которое и 
обуславливает настоящий большой успех 

в выбранном деле. Наверняка, Влади- 
слав Ильич мог бы стать неплохим 

авиационным инженером, но... 
— Меня в дрожь бросает, — смеется 

он, — от одной мысли, что в силу 

каких-то причин я мог бы не стать 
испытателем. Ведь ни от какой другой 

работы не получил бы я столько радо- 

сти, такого глубокого удовлетворения, 
какое испытываю сейчас после трудного 
полета. Если бы пришлось начинать 

жизнь сначала, я снова стал бы испыта- 
телем. 

В. АГЕЕВ, инженер-испытатель 



Красочное зрелище в день откры- 
тия ХХХ! чемпионата страны по 

самолетному спорту собрало сотни жите- 
лей и гостей города. Многие приехали 

с семьями. И кто знает, в сердцах сколь- 
ких мальчишек и девчонок зародилась 
мечта о небе? На соревнования прибыло 

15 команд, в состав которых входили 

58 спортсменов от 10 союзных респуб- 

лик, Москвы и Ленинграда, Централь- 

ного аэроклуба СССР имени В. П. Чка- 

лова. Четырнадцать летчиков высту- 
пали в личном зачете. Треть участ- 
ников перворазрядники, остальные — 
обладатели более высоких спортивных 

титулов. 

Погода испортилась на следующие 

сутки после открытия. Поэтому на 

тренировочные полеты участников ушло 

три дня вместо одного. Это был первый 

сбой в регламенте чемпионата. Обя- 

зательный комплекс включал в себя 

14 фигур с общим коэффициентом слож- 

ности 349. В привычном для себя порядке 

пилоты осматривали кабину, подго- 

няли привязные ремни. Все делалось 

с таким расчетом, чтобы до команды 

на запуск выкроить минуту, другую 

на подготовку... себя. Необходимо со- 

брать в кулак волю, сосредоточиться, 

чтобы успешно выполнить полет. 

На соревнованиях по высшему пило- 
тажу практически исключено такое 

совпадение, чтобы летчик, открываю- 

щий упражнение, оказался первым в 

турнирной таблице. Судьи редко бы- 

вают щедрыми к первому. Так было 
и на этот раз. Мастер спорта москвич 

Андрей Богоявленский занял лишь чет- 

вертое место. 

На многих сказывалось волнение, 

предстартовая «лихорадка». Один из 

примеров — выступление спортсменки 

из команды Украины Людмилы Зеле- 

ниной. После того, как она закончила 

первую фигуру комплекса — «бочку» 

на вертикали, руководитель полетов 

запретил дальнейшее выполнение зада- 
ния. Причина — неубранные стойки 

шасси, которые под воздействием пере- 

грузок вышли полностью. Летчица не 

открыла до конца кран воздушной 

сети. Обидно за Людмилу, ведь она 

мастер спорта, не новичок в летном деле. 

ОДНИЦиИННРЯ РЛОДГ. ППВ. ПРОБЛЕМЫ 

Судейская коллегия разрешила за- 

вершить упражнение, начав комплекс 

со второй фигуры, но наложила 240 

Произвольный комплекс 

чемпионки СССР 

В. Дрокиной. 

штрафных очков. Они сыграли свою 

роль — Зеленина была шестнадцатой. 
Были случаи, в том числе и на ны- 

нешнем чемпионате, когда спортеме- 
ны — далеко не новички в летном деле — 

«забывали» выпустить шасси при за- 

ходе на посадку. Сказывались, по-ви- 

димому, переживания за неудавшийся 

полет, неумение вовремя подавить эмо- 

ции, волнение, переключить внимание. 

Руководители полетов четко выполняли 

свои обязанности, предотвращали про- 

исшествия. 
Что и говорить, владение собой — 

искусство. Но без постижения его не- 

возможно, на наш взгляд, достигнуть 

больших вершин в спорте. Умение 

брать себя в руки приходит не сразу 

и не само по себе — нужны постоянные, 

целенаправленные тренировки. Необ- 

ходимо использовать для этого любую 

возможность — и не только на аэродро- 

ме. Герой Советского Союза, летчик- 

испытатель М. Громов говорил: «Прежде 

чем научиться управлять самолетом, 

необходимо научиться управлять собой». 

Очень верная мысль. Она хорошо под- 

Произвольный комплекс 

чемпиона СССР 

А. Любарца. 



ходит к самолетному спорту, где искус- 
ство летчика определяется по тому, 
как он владеет машиной в пилотажной 
зоне. 
Турнирную таблицу в первом упраж- 

нении возглавили у женщин — На- 

талья Сергеева (2846,1 очка, РСФСР, 

личн. зачет), Валентина Яикова (2818,0; 

БССР), Валентина Дрокина (2812,5; 

РСФСР-1); у мужчин — Александр 

Любарец (2965,9; РСФСР-1), Альгис 

Юргелявичус (2945,3; Лит. ССР), Вя- 
чеслав Кобась (2928,8; УССР). В команд- 
ном зачете впереди спортсмены сбор- 
ной РСФСР-1. : 
Чемпионат — это не только полеты. 

Это встречи, суждения, обмен мне- 
ниями. Можно ли серьезно говорить 
о росте мастерства спортсменов-лет- 
чиков, если в аэроклубах нет совре- 
менного пилотажного самолета? Как 
разумно сочетать спортивную работу 
и другие. учебные задачи АСК? Как 
подготовить смену сильнейшим пилотаж- 
никам страны? Эти и другие вопросы 

обсуждались участниками состязаний 
в перерывах между полетами. Многие 
убеждены, что время перемен, в кото- 
рое мы живем сегодня, обязательно 

отразится и на развитии самолетного 
спорта в стране. 

Из-за непогоды второе упражнение 
(произвольный комплекс), а вместе с 
этим и чемпионат в целом оказались 
на грани срыва. Оставался всего лишь 
один день, а около половины участ- 
ников не побывали в воздухе. К сча- 

стью, после десяти часов утра выгля- 
нуло солнце, и спортсмены смогли за- 
вершить упражнение. 

Мастер спорта из Краснодара Алек- 
сандр Любарец и здесь не сдал своих 

позиций. Красивый, отточенный пило- 
таж принес ему 3179,0 очка и звание 

абсолютного чемпиона СССР. Выступ- 

ление москвички Наталии Сергеевой 

было менее успешным. Штраф в 100 
очков за превышение допустимой пере- 
грузки отбросил ее на 15-е место. 

В итоге, по результатам чемпионата 
она пятая среди женщин. Первенство- 
вала в упражнении инструктор-летчик 
Калининского АСК, мастер спорта меж- 

дународного класса Валентина Дро- 
кина. Своим стабильным выступлением 

в двух турах она создала себе надеж- 
ный запас очков (5944,1) и по праву 

заняла высшую ступень пьедестала по- 
чета. Четвертая победа подряд на все- 
союзном первенстве! Замечательный ус- 
пех. 

На втором месте по результатам 
чемпионата у женщин Елена Климович 
(5855,1; РСФСР-2), у мужчин — зо- 

лотой призер 1986 года Муслим Га- 
санов (6007,8; РСФСР-1). Третью сту- 
пень пьедестала почета заняли Нина 
Колесникова (5828,3; Москва) и Витаутас 

Лапенас (6006,3; Лит. ССР). 
В командном зачете уверенную победу 

одержали спортсмены РСФСР-1. С раз- 

рывом в 266,8 очка они опередили сбор- 

ную РСФСР-2 (17 1730,0). Тренировала 

команду экс-чемпионка мира, признан- 
ный мастер высшего пилотажа Лидия 
Леонова. Сборная РСФСР-1, которую 
можно назвать созвездием мастеров, 
третий год подряд лидирует на все- 
союзном первенстве. 
Довольно стабильно выступает в по- 

следнее время команда Москвы (2-й 

МГАК) — бронзовый призер чемпионата 

(17 708,2). А вот мастерство спортеме- 

нов. ЦАК СССР имени В. П. Чкалова 
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огорчило. Они заняли лишь десятое 
место. От спортсменов Центрального 
аэроклуба мы вправе ожидать большего. 

..Через год вновь поднимется флаг 

всесоюзных состязаний. Будет радость 
встреч со старыми друзьями, много 
взаимных вопросов, среди которых обя- 
зательно проскользнет — как полетал? 
На языке летчиков это — как прожил 
год? Игорь Егоров когда-то пел: 

«Рисунок в небе, узор в синеве — 

как хочешь его назови, 
Но это больше, это жизнь, 
которую выбрали мы». 

Э. ГАНУСАУСКАС, К. АЛЕКСАНДРОВ 
Вильнюс 

УЧАСТНИКИ 
ОЦЕНИВАЮТ 

и 
ПРЕДЛАГАЮТ 

Ю. Тарасов, главный судья. 

Отличительной чертой чемпионата бы- 

ло то, что в составе судейской коллегии 
известные спортсмены, победители меж- 
дународных встреч. Первая абсолют- 
ная чемпионка мира Галина Корчу- 
ганова, неоднократные призеры ми- 
ровых первенств Лидия Леонова, Алек- 
сей Пименов, представители сегодняш- 

него поколения сборной — Любовь 
Немкова и другие сильнейшие наши 
летчики. Кому как не им, знающим 
все тонкости пилотажа, оценивать вы- 
ступления спортсменов? 
На чемпионате не было подано ни 

одного протеста. Практику привлечения 
к судейству опытных спортсменов, по- 
лагаю, следует продолжить. Полезны, 
на мой взгляд, будут и показательные 
полеты членов сборной страны по высше- 
му пилотажу. 

Из-за непогоды чемпионат был на 
грани срыва. Считаю, что в сентябре 
крупные состязания по самолетному 
спорту следует проводить в регионах 
с устойчивой погодой — в Закавказье, 
Крыму, Средней Азии. 

В. Шахов, главный секретарь. 

Подсчет количества очков велся по 
методике, разработанной Ю. Тарасовым. 

Результаты обрабатывались на ЭВМ. 
Такая техника должна широко исполь- 
зоваться на всех крупных соревнованиях. 
Сегодня без компьютеров немыслим 

прогресс ни в одной сфере деятельности. 

Поэтому уже сейчас необходимо пред- 
принять конкретные шаги по созданию 
электронно-вычислительного центра 
ДОСААФ. Что нужно? Сравнительно 
недорогая ЭВМ, например ЕС-1840 с 

внешними устройствами, множитель- 

ная техника, десяток персональных 
микрокалькуляторов с печатающим уст- 
ройством для судей. Оборудование мож- 
но установить на шасси автомобиля. 
Одна такая передвижная лаборатория 

сможет обслуживать все крупные со- 
ревнования года и не только по авиа- 
ционным видам спорта. В зимний пе- 

риод комплекс можно использовать 
в ЦЕ ДОСААФ СССР для самых раз- 
нообразных задач — статистической 
обработки материалов, бухгалтерского 

учета, копирования и размножения 
методических пособий, инструкций. Это 

позволит существенно экономить время. 
Что касается специалистов, уверен, — 
они найдутся среди спортсменов, су- 

дей. В математическом обеспечении 

комплекса может помочь Куйбышевский 
авиационный институт, в котором я 
работаю. 

Ввод в действие электронно-вычис- 

лительного комплекса поднимет пре- 
стиж союзных соревнований, облегчит 
подготовку к международным встре- 
чам в СССР и проведение их. Повысится 

зрелищность авиационных видов спор- 
та — результаты можно сразу высве- 
чивать на электронном табло. 

К. Нажмудинов, старший тренер сбор- 

ной СССР. 

Самолет Як-52, на котором летали 

спортсмены, позволяет выполнять слож- 
ные фигуры, но пилотажным его не 
назовешь. Может быть поэтому в послед- 
ние годы не чувствуется прогресса в 
росте мастерства спортсменов. Маши- 
на и жесткие рамки ограничений по 
перегрузке не позволяют летчику пока- 
зать, на что он способен. 
Приведу такое сравнение. Предпо- 

ложим, на состязаниях тяжелоатлетов 
установили единый максимальный вес 
штанги — 150 кг. Но кто-то может 

поднять и больше. Как это определить? 
Штанга не позволяет выявить силь- 
нейших. 

Приблизительно то же самое наблю- 

дается на чемпионатах страны по высше- 
му пилотажу. Исключая совсем слабых 
участников, трудно выявить пределы 
мастерства спортсменов-летчиков. Осла- 
‚бим ограничения по перегрузке — не- 
много продвинемся вперед. Но это 
не решение проблемы. Клубам нужен 
современный спортивный самолет. Мы 

давно ждем Як-55. Скоро машины 
начнут поступать в аэроклубы. Надеюсь, 
что после освоения этого самолета лет- 
чиками уровень самолетного спорта в 
стране возрастет. 

А. Смышляев, мастер спорта СССР, 

сборная Москвы. 

Интересно сравнить нынешний чем- 
пионат с прошлогодним. Обязательный 

комплекс усложнился. Похоже, что и 

произвольные программы участников — 

результат спортивного творчества лет- 

чиков, стали более сложными и зре- 

лишными. Не согласен со спортсме- 
нами, которые проповедуют «простой» 

пилотаж. Не будет роста спортивного 
мастерства, если не пытаться выступать 
на потолке возможностей своих ци са- 

молета. 

Сборная Москвы показала третий 

результат. И хотя было разыграно 

только два упражнения, что не позво- 

лило в достаточной степени исключить 

элемент случайности, думаю, успех 

команды закономерен. На протяжении 

последних пяти лет сборная Москвы 

уверенно поднималась вверх в итоговых 

таблицах чемпионатов страны. Причем, 

вопреки довольно низкому, по сравне- 

нию с другими командами, тренировоч- 
ному налету. Главной причиной прогрес- 

са считаю сложившуюся у нас в отсут- 

ствие постоянного тренера систему кол- 

лективной работы, основанной на само- 

дисциплине и доброжелательности. Боль- 

шая заслуга в этом капитана команды 

А. Богоявленского. Особая роль в под- 
готовке сборной принадлежит нештат- 

ному тренеру Б. Соловьеву. В обще- 
нии с ним мы черпаем не только опыт, 

но и энергию. 

3—6 САМОЛЕТНЫЙ СПОРТ 



КОМАНДА-ПОБЕДИТЕЛЬНИЦА 
У ВСЕСОЮЗНЫХ СОРЕВНОВАНИЙ: 

Д. Немудровас, 
Г. Бачаускайте, 
Э. Климантавичюс < 
и тренер < 
Й. Римкявичюс. м 
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Фото автора й. мо" 

ШКОЛАМ ЮНЫХ 

В августе 1984 г. было принято Поста- 

новление Бюро ЦК ДОСААФ СССР о 

дальнейшем развитии планерного спорта 
среди подростков, которое обязало коми- 
тегы ДОСААФ взять на учет все ЮПШ 

и оказать им действенную помощь. Од- 
нако эта работа по-прежнему во мно- 
гих местах держится только на энтузи- 
азме. Где появляется любитель авиации, 
который не может жить без неба, ищет 

единомышленников, зажигает этой идеей 

окружающих — там рождается секция, 
кружок или юношеская планерная школа. 
Но, как говорится, далеко на одном энту- 
зиазме не уедешь. Нужна техника. А ее — 
простеньких учебных планеров — вот уж 
который год никто не выпускает. Ле- 
тать не на чем. По этой причине сни- 
зилась подготовка планеристов в ряде 
сильных в прошлом ЮПШ, не прибыли на 
\У Всесоюзные соревнования представи- 
тели Украины, Эстонии, Москвы. : 

На Пренайском экспериментальном за- 

воде спортивной авиации ДОСААФ раз- 

работан новый планер ЛАК-16. Несколько 

опытных экземпляров передано в ЮПШ 
для испытаний. У ЛАК-16 хорошие аэро- 

-/. 
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НУЖЕН ПЛАНЕР 

динамические данные, но, как выяснилось 

в ходе полетов, он не лишен незна- 
чительных конструктивных недостатков. 
Поэтому планер до сих пор не запу- 
щен в серийное производство. 

Выход из создавшегося положения 
некоторые ЮПШ нашли в строительстве 

‚„ планеров своими силами. Спортсмены Па- 
невежского АТСК сделали БРО-23 «Гар- 

нис», воспитанники Аркалыкской ЮПШ из 
Казахстана тренировались на планере сво- 
ей конструкции. Но энтузиасты столкну- 
лись с большими трудностями — нет 
чертежей, необходимых материалов, ин- 
струментов ит. д. 

И все же У всесоюзные соревнования 
состоялись. Паневежский АТСК предоста- 

вил участникам технику и, несмотря на 
сложную прибалтийскую, с дождями и 
сильным ветром погоду, многие юные 
планеристы летали уверенно, умело. Сре- 
ди 12 команд хорошей подготовкой, 

сплоченностью выделялись спортсмены 
Кедайняйской школы, которой руково- 

дит мастер спорта Й. Римкявичюс. Коман- 

да в составе Д. Немудроваса, Э. Кли- 
мантавичюса и Г. Бачаускайте завоевала 

переходящий кубок ЦК ДОСААФ СССР. 

А ученица 9-го класса Гинтаре Бачаускай- 

те стала абсолютной чемпионкой страны. 
Прошлогодним победителям в команд- 

ном зачете — хозяевам соревнований 
пришлось пропустить на второе место 
дебютантов из Аркалыка. Но в личном 
первенстве завидное мастерство и стрем- 
ление к победе проявил ученик 7-го 
класса Альгирдас Шакенас, сын Бернар- 

даса Шакенаса, который долгое время 
успешно руководил ЮПШ в Паневежисе. 

В соревнованиях впервые приняли уча- 
стие юные планеристы из Еревана, Ми- 

асса (Челябинская обл.), Лысьвы (Перм- 
ская обл.), Стародуба (Брянская обл.). 

В Паневежисе велся обстоятельный 

разговор о дальнейшем развитии юно- 
шеских планерных школ. Необходимо, 
чтобы все созданные на местах ЮПШ 

ежегодно присылали в ЦК ДОСААФ 

СССР отчеты о работе. Это поможет 
обобщить опыт, распространить его, 
оказать необходимую помощь. Самый 
больной вопрос — оснащение школ 

техникой. На местах имеются единичные 
экземпляры приспособлений. Например, 

хорошо зарекомендовала себя на сорев- 
нованиях автолебедка для запуска плане- 
ров, сделанная начальником Пакруой- 

ской ЮПШ Римасом Вайнейкисом, но 

ничего подобного промышленность не 
выпускает. Правда, ведется разработка 
автолебедки на Пренайском ° заводе. 
Здесь же конструируется тренажер 
и контейнер для перевозки и хранения 
планеров. Планы хорошие, но хочется, 
чтобы эти замыслы были внедрены в 
производство и продукция быстрее попала 
в юношеские планерные школы. 

А. АРБАЧАУСКАС, 

член Федерации авиационных видов 

спорта Литовской ССР 
Вильнюс 

ВМЕСТЕ С КЛИНОМ 
ЖУРАВЛЕЙ 

Стало доброй традицией завершать спор- 
тивный сезон соревнованиями по планер- 
ному спорту на кубок СССР имени ака- 
демика С. П. Королева. В минувшем году 
в них участвовапи абсолютные чемпионы 
союзных республик, городов Москвы и 
Ленинграда, призеры первенства страны 
и члены сборной команды СССР — 12 масте- 
ров спорта СССР международного класса, 
19 мастеров спорта, 5 кандидатов в мастера 
и одна перворазрядница. 
Плохие метеоропогические условия не 

позволили провестм чемпионат СССР по 

планерному спорту в личном зачете, поэтому 
спортсмены, собравшиеся в Орел на аэродром 
Центрального аэроклуба имени Героя Со- 
ветского Союза С. Н. Анохина, надеялись 

в полной мере показать свое мастерство. 
Однако поздние сроки, ненастная погода 
тоже помешали полностью раскрыть свое 
умение. Разыграно только три упражнения. 
Одно из них новое — полет в предписан- 
ном районе. Сущность этой гонки под обла- 

ками заключается в том, что планеристы 
летают в ограниченном районе с множест- 
вом поворотных пунктов, последовательность 
прохода которых не регламентируется. Ина- 
че говоря, каждый пилот выбирает для 
себя маршрут, исходя мз оценки погодных 
условий. Можно смело отметить, что данное 

упражнение помогло «вытянуть» соревно- 

вания. Выполняя полеты на относительно 
небольшом удалении от аэродрома, пари- 
тели чутко реагировали на изменение метео- 
условий, с учетом их строили тактику тур- 
нирной борьбы. Часто можно было наблю- 
дать под облаками, словно журавлиную стаю, 
множество белокрылых планеров. 

В результате, все три летных дня, хотя 
м со слабыми парящими условиями, были 
использованы до конца. В третий раз подряд 

увозит к себе в Таллин почетный приз мастер 
спорта СССР международного класса Эда 
Лаан. Среди мужчин победу завоевал мастер 
спорта СССР международного класса Ан- 
танас Рукас из Каунаса. 

РЕКОРДЫ 
ПОД ОБЛАКАМИ 
Спортсмены сборной команды СССР 

по планерному спорту в 1987 году уста- 

новили 15 всесоюзных рекордов. 

Дальность полета в цель с возвращением 

на старт 
14 мая — мастер спорта СССР между- 

народного класса И. Борковская (Бобруйск) 
преодолела дистанцию 600,59 км (преж- 
ний рекорд — 579,13 км). 

30 июня — мастер спорта СССР между- 
народного класса В. Шевченко (Ровно) — 
733 км (673,172 км). 
Дальность по треугольному маршруту 

41 мая — мастер спорта СССР между- 
народного класса Д. Вилне (Лиепая) — 
611,698 км (591,0 км). к 

44 мая — мастера спорта СССР между- 
народного класса А. Ионушас и В. Мачю- 

3. «Крылья Родины» № 1 

лис (оба. Каунас) — 556,807 км (установ- 
лен впервые). о 
Скорость на 100 км 

46 мая — мастера спорта СССР между- 
народного класса Т. Свиридова (Орел) и 
И. Борковская (Бобруйск) — 107,97 км/ч 
(105,39 км/ч). Е 
Скорость на 300 км 

5$ мая — мастера спорта СССР между- 
народного класса А. Рукас (Каунас) и А. Силь- 
ванович (Казань) — 74,68 км/ч (63,57 км/ч). 

7 мая — И. Борковская и Т. Свиридова — 
76,07 км/ч (рекорд установлен впервые). 

3 июля — А. Сильванович и С, Кузнецова 

(Москва) — 81,91 км/ч (74,68 км/ч). 
23 июля — мастер спорта СССР между-“ 

народного класса М. Десятов (Орджоникидзе) 
и мастер спорта М. Силлайз (Таллин) — 
97,73 км/ч (94,70 км/ч). 
Скорость на 500 км 

11 мая — мастер спорта СССР между- 
народного класса Э. Лаан (Таллин) — 
94,33 км/ч (рекорд установлен впервые). 

Е. ШВАРЦ, 
мастер спорта 

Орел 

141 мая — А. Рукас — 107,49 км/ч 
(102,06 км/ч). 

11 мая — В. Мачюлис и А. Йонушас — 
82,23 км/ч (рекорд установлен впервые). 

4 мая — мастер спорта СССР между- 
народного класса А. Морозов (Орджони- 
кидзе) — 110,33 км/ч (107,49 км/ч). 

4 июля — мастер спорта СССР между- 
народного класса А. Дятлов (Орджони- 
кидзе) — 114,306 км/ч (110,33 км/ч). 

4 июля — А. Морозов и А. Сильвано- 
вич — 89,93 км/ч (82,23 км/ч). 

Спортсмены летали на двухместных пла- 

нерах ЛАК-12ДР и одноместных ЛАК-12 
«Летува», производства Пренайского экс-. 

периментального завода спортивной авиа- 

ции ДОСААФ и «Янтарь-2Б» (Польша). 
. М. СМОЛЬКОВ, 

ответственный секретарь ФПС СССР 
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УП! чемпионат мира по групповой пара- 

шютной акробатике собрал в Бразилии 
лучших спортсменов 25 стран (13 восьме- 

рок и 25 четверок). Прибыли на сорев- 

нования и советские парашютисты. Наша 
команда (капитан А. Белоглазов) заслужи- 

ла это право на первенстве страны, завое- 
вав золотые медали. Это был второй 
выезд советских спортсменов на такую 
представительную встречу. В Югославии 

наши мастера опробовали свои силы, 
приобрели определенный опыт, увидели в 
действии лучшие группы. Та встреча поз- 
волила взять на вооружение все самое 
ценное, подняла на более высокий уро- 
вень нашу групповую акробатику. 

Этот чемпионат проверил не только 
мастерство ведущих спортсменов. Он был 
настоящим экзаменом на выносливость, 
психологическую стойкость, спайку групп, 
способность акклиматизироваться в не- 
обычных условиях весны в тропиках, 
«принять» новый распорядок времени: 
когда в Москве угасал рабочий день, мы 

только прибывали на аэродром. Перепа- 
ды температур в течение дня колебались 
от 10° до 37°. Жгучая жара сменялась 
подчас холодными потоками ветра. 

«МЕДВЕЖИЙ КАПКАН» 

ОТСЕКАЕТ СЛАБЫХ 

Наша восьмерка прыгала по жребию во 

второй очереди. Но ее первый резуль- 

тат (13 фигур) сразу же поставил совет- 
скую группу в число лидеров. Лучших 

показателей добились в первом прыжке 

американцы (16) и французы (14). Уверен- 

но заявили о себе австралийцы, сделав 

12 фигур. Они и в дальнейшем, как гово- 

рят, висели у нас «на хвосте». До третьего 

прыжка разрыв был всего в одну фигуру. 

Но с четвертого тура советским спортсме- 

нам удалось увеличить разрыв до пяти, а 

затем и до восьми очков. 

Один из прыжков как бы отделил в 
соревновании наиболее слабых. Все дело в 

том, что в него была включена очень слож- 

> 

ИЗНАНИЮ 
ная фигура. В 1985 году ее предложили 

Международной авиационной федерации 

советские спортсмены. Фигура понрави- 
лась сложностью перехода, необычностью 
построения. И название ей дали соот- 
ветственное — «медвежий капкан». Вот 
ЭТОТ «капкан» и отсек недостаточно тре- 
нированные группы, в том числе ФРГ и 
Голландии. 

Еще одна из наиболее сложных фигур 
была в предпоследнем прыжке — «летаю- 
щая тарелка». Наши ребята, американцы, 
австралийцы и австрийцы построили по 
14 фигур, трижды повторив «летающую». 

Однако французская группа сделала 16 

фигур. 
Итак, среди восьмерок в ходе всей 

встречи лидировали американцы, францу- 
зы и наша команда. Они и заняли соот- 
ветствующие места: «золотое», «серебря- 
ное» и «бронзовое». 

Сразу же отмечу, что «зацепившись 
за бронзу», наша команда достигла нема- 
лого. Не без ложной скромности этот ре- 
зультат можно оценить как успех, как по- 
беду. В истории большого спорта най- 

дутся лишь единичные примеры, когда 
команда, практически не имеющая опыта 
международных встреч, стала бы третьим 
мировым призером, оставив позади кол- 
лективы, которые по меньшей мере уже 
трижды участвовали в мировых состяза- 
ниях. А именно такие группы были из Ав- 

стралии, Англии, Дании, ФРГ, Новой Зе- 
ландии. 

Несколько по-иному складывалась борь- 
ба среди четверок. Здесь острее чувство- 
валась конкуренция, больше было высоко- 

подготовленных групп. Да и, откровенно 
говоря, нашим ребятам не повезло в пер- 
вом же прыжке. 12 фигур построили 

они за отведенные 50 секунд. Но в одном 
из переходов судьи усмотрели неболь- 
шую неточность. Накладка, едва заметная 
на видеопленке, позволила строгим арбит- 
рам сбросить три очка. Забегая вперед, 
скажу, что после десятого прыжка имен- 
но трех очков не хватило нашим пара- 
шютистам, чтобы «достать» бронзового 
призера. 

Не забыть момента, когда в команду 
пришла весть о решении судейской кол- 

легии снять три очка. А. Белоглазов 
кратко переговорил с руководителем де- 
легации, советуясь о возможности опро- 
тестовать это решение. Сам же повел груп- 
пу на тренировку. Спортсмены еще и еще 
раз шлифовали перед палаткой очеред- 
ную композицию фигур. А руководители 
штудировали (в который уже раз) кодекс. 
Его жесткое требование о том, что спорт- 

смены должны четко продемонстрировать 
все переходы, все фигуры, отбросило 
сомнения. «Надо работать качествен- 
нее!» — было общим решением спортсме- 
нов. 

После третьего прыжка наша четверка 
делила с финнами и новозеландцами 
6—8-е места. Потом поднялась (после 

очередных двух прыжков) на пятое, а за- 
тем и на четвертое место. Завязалась 
борьба с австралийской командой за тре- 

тье, призовое. После седьмого тура на- 
ши отставали от будущих бронзовых при- 

зеров лишь на две фигуры. Но совсем 
рядом были итальянцы и австрийцы. По- 

следние три прыжка показали, что нервы 
у них оказались крепче, выучка чуть выше. 
Команда Австрии вырвалась вперед, ита- 

льянцы обошли наших на одно очко. Ав- 
стралийцы же не выдержали накала борь- 
бы и... советская сборная заняла пятое 
место. 

Золото уверенно завоевали французы. 
С начала чемпионата они прочно «осед- 
лали» верхнюю ступеньку турнирной таб- 
лицы и ни разу не потеряли лидерства. 
Вторыми и третьими в ходе всей встречи 
также уверенно шли команды США и 

Австрии. 

А ТЕПЕРЬ — О ПЕРСПЕКТИВАХ 

Чемпионат мира еще раз подтвердил, 
как растет авторитет этого вида парашю- 
тизма. На прошлом были 11 восьмерок 

и 19 четверок. Теперь команд стало зна- 

чительно больше. Прислала свою чет- 
верку Китайская народная республика. 
Молодые спортсмены показали довольно 
высокие результаты. 

Руководители парашютной комиссии 
ФАИ отмечали, что этот вид вполне мо- 

жет быть представлен как олимпийский. 
Недавно на одной из международных 
встреч зрители могли наблюдать за рабо- 
той групп в воздухе на большом табло, 
размер которого по диагонали почти 
26 метров. 

Все говорит о том, что групповая акро- 
батика прочно вошла в программу миро- 
вых встреч, у нее хорошие перспективы, 
победа на ней престижна. Между тем, 
состояние этого направления парашютиз- 
ма в нашей стране далеко не блестяще. 
Фактически у нас сейчас не сложилось 



четкой системы развития этого спорта, 

хотя и прошло уже шесть чемпионатов 

СССР: 
Сильные команды имеют воздушно- 

десантные войска, ВВС, войска ПВО, 

ДОСААФ СССР. Но на первенстве стра- 
ны команде ВДВ никто не смог составить 

серьезной конкуренции. 

— Мы завоевали победу в стране лег- 

ко, — говорили сами спортсмены. — А 

здесь столкнулись с настоящими мастера- 

ми, с настоящей борьбой... 

При обсуждении дальнейших путей 
развития групповой акробатики почти все 
участники первенства сходились на том, 
что в стране должно быть больше групп. 
Создание их под силу многим ведомствам, 
в том числе и военным. Кстати, отмечу, 
что из США прибыла армейская коман- 

да «Золотые рыцари», французская чет- 
верка была тоже из военных спортсме- 
нов. Именно эти две команды и завое- 
вали золото среди восьмерок и четверок. 
В делегациях других стран тоже немало 
армейцев. 

Этот вид спорта не каждому клубу 
по силам. Нужна системная, постоянная 
тренировка. Прыгать приходится с высоты 
4 тыс. метров. Не все регионы страны 
способны «дать» устойчивую погоду. Но 
возможности есть. ДОСААФ уже ряд лет 
имеет старшего тренера по этому виду, 
есть тренеры и энтузиасты в других ведом- 
ствах. Сейчас выделились спортсмены, 
которые могут и должны стать тем ядром, 
вокруг которого могли бы формировать- 
ся сильные парашютные группы. 

Уже в самом конце соревнований к 
нашей команде зашел американский 
спортсмен Том Пирас, золотой призер 

прошлого чемпионата мира. 

— Вы заметно щагнули вперед’ — 
откровенно сказал он. — Но вам не хвата- 
ет... — Том минуту подумал, подыскивая 
точное определение, потом уверенно 
добавил: — мелочей, в сущности, но от 
них зависит успех. Экипировка, парашю- 
ты, особая точность при переходах и обоз- 
начении фигур. 

Как раз об этом же говорили наши веду- 
щие спортсмены и тренеры. Если уж участ- 
вовать в мировых встречах, то и экипи- 
ровка нужна соответствующая — костю- 
мы, спортивное снаряжение. На чемпиона- 
те во многих командах, в том числе у золо- 
тых и серебряных призеров были облег- 
ченные парашюты. Они не стесняли дви- 
жения при маневрах в воздухе. У нас 
в стране сейчас «на выходе» новое «кры- 

„== 

з* 

ло» ПО-17М. Он соответствует уровню 

мирового стандарта. Очень бы хотелось 
чтобы этот парашют скорее попал к 
спортсменам. Серьезно следует подумать 
и о приобретении опыта международ- 
ных встреч. Зарубежные команды по 3—4 

раза в году выезжают для совместных 
тренировок, на соревнования различного 
ранга. Наши пока лишены этой возмож- 

ности. А встречи внутри страны не всегда 
могут дать тот опыт, которого бы хвати- 
ло в соревновании с лучшими команда- 
ми мира. 

И конечно, нужна высоко организован- 
ная тренировочная работа. Приведу не- 
сколько показателей. Команды США и 
Франции, готовясь к этому чемпионату, 
в 1986—1987 гг. совершили по 1800— 
2000 прыжков. При этом шла целенаправ- 

ленная, конкретная практическая под- 
готовка к мировому первенству. Четверка 
австралийцев только в этом году перед вы- 
ездом на чемпионат выполнила 1200 
прыжков. 

Все эти три команды прибыли в Фос- 
ду-Игуасу за полторы-две недели до нача- 
ла соревнований, акклиматизировались, 
провели ряд тренировочных прыжков. 
Французы для себя даже выстроили на 
аэродроме щитовой домик, зная, как 
разит непривычного человека тропиче- 
ское солнце. Разумеется, все мы против 
излишеств... Но спортсмену, представля- 
ющему за рубежом нашу Родину, надо 
создавать условия, позволяющие в полной 
мере продемонстрировать свое мастер- 
ство. 

После первого тренировочного прыжка 
я спросил капитана команды: 

— Ну как бразильское небо? Есть ли 

какие особенности? 

— Конечно. Очень сильный ток воздуха. 

Это чувствуешь сразу. Необычная турбу- 
лентность. Да и прыжок с самолета 
«Геркулес» имеет свои особенности. 

Разумеется, спортсмены высокого клас- 
са должны уметь ориентироваться в са- 
мых разных условиях. Для этого необхо- 

дима и солидная тренировочная рабо- 

та накануне. Между тем наша восьмерка 
за два с лишним года совершила всего 
1100 прыжков. О четверке и говорить не 

приходится. Ее сформировали за пару 
месяцев до выезда, и только мастерство, 
энтузиазм, напористость и уменье, как 
говорят, на лету брать лучший опыт, по- 
зволили нашим спортсменам войти в пя- 
терку сильнейших. 

А как поднялась ‘за последние годы 
результативность выступлений воздушных 
акробатов? На прошлом чемпионате аме- 
риканцы в 10 прыжках построили 120 фи- 

гур. Сейчас «золотая» восьмерка за 9 

прыжков — 119. У четверок два года на- 
зад результат десяти прыжков равнялся 
118, сейчас — 134. Разительный скачок. 

Совершенствуется методика обучения, ра- 
стет мастерство. И вот что характерно. 
В странах, которые дали чемпионов, на 
внутренних встречах результаты близки к 
мировому уровню. На первенстве СССР, 
к сожалению, показатели еще далеки от 
достижений мирового класса. Так что ра- 
ботать есть над чем. 

И все же только непосвященному 

могут показаться недостаточно убеди- 
тельными результаты нашей команды на 
чемпионате мира. Воздушные акробаты 
страны, полагаю, достойно представляли 
этот молодой у нас вид спорта. В заклю- 

чение назову тех, кто в небе Бразилии 
защищал нашу спортивную честь: масте- 
ра спорта международного класса Алек- 
сандр Белоглазов, Евгений Бровкин, Юрий 

Парфенчиков, Александр Лоханов, Юрий 

Ерофеев, Владимир Останин, Александр 
Круглов, Александр Мерц, запасными в 
восьмерке были мастера спорта Влади- 
мир Младинов и Александр Жиров, стар- 
ший тренер Владимир Газетов, руково- 

дитель делегации Александр Мулюкин. 
В четверке выступали А. Белоглазов, 

Ю. Парфенчиков, В. Младинов и А. Жиров. 
Команды оправдали доверие. 
Групповая парашютная акробатика тре- 

бует самого серьезного внимания Федера- 
ции. Проблемы ждут решений. 

Л. ЯСНОПОЛЬСКИЙ, 
спец. корр. журнала 

«Крылья Родины» 
Фос-ду-Игуасу—Москва 

Фото А. Карташова 

СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
РЕЗУЛЬТАТЫ 

Восьмерки (9 прыжков): США — 119 
фигур; Франция — 117; СССР — 105; 
Австралия — 97; Австрия — 77; Дания — 76; 
ФРГ — 66; Англия — 59; Бельгия — 59; Новая 

Зеландия — 55; Нидерланды — 45; Брази- 

пия — 22; Венесуэла — 4. 
Четверки (10 прыжков): Франция — 134 

фигуры; США — 128; Австрия — 118; Ита- 
лия — 116; СССР — 115; Австралия — 114; 

Китай — 107; Новая Зеландия — 105; Бель- 

гия — 102; Швейцария — 100; Финляндия — 

99; Нидерланды — 97; Дания — 93; Англия — 

91; Швеция — 88; Канада — 82; ФРГ — 77; 

Испания — 69; Бразилия — 60; Норвегия — 
58; Ирландия — 38; Чили — 30; Венесуэла — 

28; Марокко — 25; Аргентина — 12. 
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ПОЛНАЯ СМЕНА ЧЕМПИОНОВ. 
Чемпионат СССР — это подведение 

итогов за год работы спортсменов, тре- 
неров, авиационных клубов ДОСААФ. 

Соревнования по парашютному мно- 
гоборью, проходившие в конце спор- 
тивного сезона на базе Центрального 
парашютного аэроклуба ДОСААФ в 
Грозном, выявили сильнейших и в то 
же время показали недостатки в под- 
готовке команд. 

Отрадно, что многоборье стало пол- 

ноправным видом парашютного спорта, 
завоевало популярность среди моло- 
дежи. В последнее время в клубах уде- 

ляют ему больше внимания, растет 
массовость и мастерство спортсменов. 
Примеров внимательного и серьез- 

ного отношения к развитию парашют- 
ного многоборья немало. Брянский об- 

ком ДОСААФ (председатель А. Михе- 
ев) в тесном содружестве с местным 
авиаспортклубом (начальник В. Гор- 

бачев) создал хорошие условия для 
занятий спортсменов. В городе открыта 
первая Детско-юношеская спортивная 
школа, активно работают секции при 
районных Домах пионеров. Команда 

Брянска из года в год выигрывает 
республиканские и всесоюзные сорев- 
нования. Здесь регулярно проводится 
встреча многоборцев на кубок дважды 
Героя Советского Союза П. М. Камо- 
зина. 

На высоком уровне ведется подго- 
товка многоборцев в Харькове. При 

областном спортивно-техническом клубе 
«Трудовые резервы» открыто парашют- 
ное отделение для учащихся СПТУ. 

Десять лет здесь проводятся соревно- 
вания «Золотая осень» на приз газеты 
«Советский патриот». Брянский и Харь- 

ковский обкомы ДОСААФ. установили 

связи с городами-побратимами из Бол- 

гарии и Польши, обмениваются спор- 
тивными делегациями, что помогает 
более глубокому изучению опыта, ук- 
реплению дружбы. 

О возросшем мастерстве спортсменов 
многих республик говорят результаты 
первенства СССР (см. спортивно-тех- 
нические результаты). В плавании, на- 
пример, победила кандидат в мастера 
спорта И. Толкачева (УССР), показав 
рекордное время чемпионатов на сто- 
метровой дистанции — 1.06,0 мин. Вос- 
питанница Смоленского авиаспортклу- 
ба ДОСААФ А. Виноградова добилась 

отличных показателей в стрельбе — 
197 очков из 200 возможных. Трое 
многоборцев выполнили нормативы и 
‚требования на получение почетного 
звания мастера спорта СССР между- 
народного класса. 
Отметим и следующий факт: на этот 

раз произошла смена чемпионов почти 
по всем упражнениям. Среди побе- 

дителей и призеров — представители 
разных клубов Российской Федерации, 
Украины, Белоруссии, Казахстана, Уз- 

бекистана, Армении, города Москвы. 

Как же проходила борьба? 

С самого начала. соревнований ли- 

дерство захватили женская команда 
Украины и мужская РСФСР. В личном 

зачете после «смещения» молодыми 
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спортсменами прошлогодних чемпионов 
в плавании и в прыжках на точность 
приземления трудно было определить 
ведущих в многоборье. Не внес ясности 

и третий вид программы — стрельба 
из малокалиберной винтовки. Плотной 

группой претенденты на первенство, 
имеющие небольшую разницу в очках, 
подошли к последнему упражнению — 
это абсолютная чемпионка спартакиады 
Т. Манойло, мастер спорта А. Виногра- 

дова, двукратная победительница со- 
ревнований на призы газеты «Советский 

патриот» Н. Ярушина, прошлогодняя 

чемпионка СССР по кроссу О. Шуру- 

пова, воспитанник Брянского АСК Р. Ку- 

листиков, братья из Минска Сергей 

и Николай Чайко. 
Все решал кросс. Среди основных 

соперниц первой стартовала А. Вино- 

градова. Показав неплохой результат — 

5.52,0 мин, она с суммой 4441 очко 
стала лидером. Но для полной победы 

этого недостаточно. Дебютантка чемпио- 
ната И. Толкачева показала время 

5.33,0 мин. Однако скоро челябинская 

спортсменка Н. Ярушина прошла дистан- 

цию за 5,25,0 мин, а набранная ею сум- 
ма 4533 очка дала право на присвоение 

почетного звания мастера спорта СССР 
международного класса. Это была ве- 

сомая заявка на победу. Напряжение 

нарастало. Что покажет Т. Манойло? 

С нетерпением участники ждали ее 
финиша. И вот среди деревьев замель- 
кала белая фигурка, но финишировала 

Татьяна тяжело, видимо, все силы от- 
дала раньше, на дистанции. Хотя спорт- 
сменка и набрала ‹гроссмейстерскую» 
сумму — выше существующего нор- 
матива на получение мастера спорта 
международного класса, Т. Манойло 

пришлось проститься со званием аб- 
солютной чемпионки страны. Что поде- 

лаешь — большой спорт требует мак- 

симальных усилий не только во время 
соревнований, но и’ на тренировках, 
а Татьяна не имела такой возможно- 
сти — способную спортсменку пригла- 
сили в сборную команду страны по 
классическому парашютизму, и она со- 
вершенствовала мастерство в новом виде 
спорта. Подруги по команде, подхватив 
Татьяну за финишной чертой, стали позд- 

равлять ее. Оказалось, что результат 
Т. Манойло сделал женскую команду 

Украины чемпионками страны досроч- 
но, независимо от показателя О. Шуру- 
повой, которая еще не финишировала. 

А что же Ольга? Ей необходимо было 
отыграть у ближайшей соперницы На- 

тальи Ярушиной четыре секунды. Мощ- 

но начав бег, Ольга уже на отметке 
1000 м сократила» разрыв, а на фи- 
нище увеличила темп. В итоге — 5.14,45 
мин. Набрав в сумме многоборья 4567 

очков, она завоевала двойную победу — 

заняла первое место в кроссе и стала 
абсолютной чемпионкой СССР. 

Среди мужчин в кроссе лучшее время 
на трехкилометровой дистанции пока- 
зал испытанный боец многоборья Ни- 

колай Чайко. Но срыв в стрельбе не 

позволил ему вновь занять высшую 
ступеньку пьедестала почета. Впер- 
вые абсолютным чемпионом стал Р. Ку- 

листиков из Брянского АСК. 

Одновременно на чемпионате прово- 
дился зачет среди юниоров (возраст 
до 21 года), которых оказалось среди 
участников более 60 процентов. Побе- 

дителями в этой группе спортсменов 
стали Т. Манойло и О. Мельников (Ук- 

раина). 
В общекомандном первенстве осо- 

бых перемен не произошло: с высокими 
показателями закончили соревнования 
спортсмены Российской Федерации, Ук- 

раины, Москвы. Отрадно, что среди 
призеров по упражнениям были мо- 
лодые команды Армении, Узбекистана. 

Огорчает состояние дел парашют- 
ного многоборья в Туркмении. Мы, к 

большому сожалению, вновь не уви- 
дели представителей этой республики 

на соревнованиях. Хочется спросить 
руководителей Ашхабадского аэроклу- 

ба и в первую очередь его начальника 
Г. Родина и бывшего командира звена 
Б. Клычева, как же они работают, что 

даже не могут выставить команду на 
всесоюзные соревнования? 

Не выставила женской команды Гру- 

зия. Слабые показатели у многобор- 

цев Азербайджана, Молдавии, Кирги- 
зии. Они замыкают турнирную таблицу. 

Спортсмены этих команд сетуют на 
нерегулярные тренировки, нежелание 
клубов вести работу в связи с труд- 
ностями при аренде бассейнов, тиров. 

Думаю, нет необходимости объяснять 
значимость парашютного многоборья 
в воспитании молодежи. И централь- 
ные комитеты ДОСААФ этих республик 

должны принять меры, создать условия, 
чтобы юноши и девушки могли за- 
няться парашютным многоборьем. 

На собрании участников состязаний 

шел обстоятельный разговор о пробле- 

мах дальнейшего развития парашют- 
ного многоборья в стране. Самые ост- 
рые из них — отсутствие тренеров, 
спортивных баз на местах — тиров, 
бассейнов, парашютной техники. Сдер- 

живает развитие спорта ограничение 
возраста — допускаются к участию в 
международных соревнованиях спорт- 
смены не старше 25 лет, поэтому боль- 

шинетво из них, пройдя школу мно- 

гоборья, уходят в «классику», где возра- 
стной ценз не имеет столь строгих гра- 
ниц. 
Для повышения массовости огромную 

роль играют детско-юношеские спор- 
тивные школы, спортивно-технические 
клубы, секции. Их сеть повсеместно 

нужно расширять и начинать обуче- 
ние с 12—13 лет. Тогда мы сможем 

привлечь больше подростков для заня- 
тий парашютным многоборьем. Эти 

вопросы требуют быстрого решения 
и свое слово должна сказать Феде- 
рация парашютного спорта СССР. 

В. ПЛОХОЙ, 

судья всесоюзной категории 

СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
РЕЗУЛЬТАТЫ 

Прыжки с парашютом на точность 

приземления (6 прыжков): мужчины — 
1. А. Новицкий (Казахстан) — 0,02 м 



(средний результат); 2. Р. Кулистиков 

(РСФСР) — 0,02; 3. С. Чайко (Белорус- 

сия) — 0,02; женщины — 1. Э. Шаро- 
варова (Белоруссия) — 0,03; 2. Н. Без- 

рук (Украина) — 0,04; 3. И. Бойко (Уз- ` 

бекистан) — 0,04. 

Стрельба из малокалиберной винтов- 

ки (лежа, 20 выстрелов): мужчины — 
1.Р. Кулистиков — 196 очков; 2. И. Ло- 

тешко (РСФСР) — 195; 3. Ю. Ложкин 

(Белоруссия) — 195; женщины — 1. 

А. Виноградова (РСФСР) — 197; 2. 

Е. Тарасова — 193 и 3. И. Крайнова — 

191 (обе — Москва). 

Плавание (100 м вольным стилем): 

мужчины — 1. Д. Кардаильский 
(РСФСР, ЦПАК) — 1.01,6 мин; 2. Е. Со- 
лошенко (Киргизия) — 1.01,9; 3. 

К. Шашков (РСФСР) — 1.02,2; жен- 

щины — 1. И. Толкачева (Украина) — 

1.06,0; 2. А. Виноградова (РСФСР) — 
1.09,7; 3. С. Кленина (РСФСР) — 1.13,3. 

Кросс: мужчины (3000 м) — 1. Н. Чай- 

ко (Белоруссия) — 9.30,0 мин; 2. В. Зубе 

(Литва) — 9.37,0; 3. В. Залесский (Моск- 

ва) — 9.43,0; женщины (1500 м) — 

1. 0. Шурупова (Украина) — 5.14,45; 

2. В. Урусова (Украина, личн.) — 

5.14,81; 3. А. Курганская (Казахстан) — 

5.14,95. 

Многоборье: мужчины — 1. Р. Кули- 

стиков (РСФСР) — 4578; 2. Н. Чайко — 

4559 и 3. С. Чайко — 4553 (оба — 

Белоруссия); женщины — 1. О. Шу- 

рупова (Украина) — 4567; 2. Н. Яру- 

шина (РСФСР) — 4533; 3. И. Край- 

нова (Москва) — 4529; юниоры — 1. 

0. Мельников (Украина) — 43771; 2. 

А. Новиков (Москва) — 4367; 3. К. Шаш- 
ков (РСФСР) — 4344; девушки — 1. 

Т. Манойло (Украина) — 4524; 2. С. Кле- 

нина (РСФСР) — 4375; 3. Н. Николаева 
(Казахстан) — 4215. 

Первенство среди команд по прыжкам 
с парашютом на точность приземления: 
мужчины — 1. РСФСР — 51700 очков; 
2. Армения — 5600; 3. Узбекистан — 

5568; женщины — 1. Украина — 4524; 

2. Узбекистан — 4500; 3. г. Москва — 

4448. 

Командное первенство: мужчины — 1. 
РСФСР (Р. Кулистиков, И. Лотешко, 

А. Глинка, К. Шашков, А. Мишин) — 

17 711 очков; 2, Белоруссия (Н. Чайко, 
С. Чайко, Ю. Ложкин, С. Насатович, 

Д. Курьянович) — 17 573; 3. г. Москва 

(Н. Иванов, В. Новиков, А. Новиков, 

В. Залесский, М. Ягольников) — 17 568; 

женщины — 1. Украина (О. Шурупова, 

Т. Манойло, И. Толкачева, Н. Безрук) — 

13 578; 2. РСФСР (Н. Ярушина, А. Ви- 

ноградова, С. Кленина, Н. Рожнова) — 

13 349; 3. Москва (И. Крайнова, Е. Та- 

расова, Т. Бороненкова, О. Рысакова) — 

13 144. 

Общекомандное первенство: №. 
РСФСР — 31 066; 2. Украина — 30 897; 

3. Москва — 30 712; 4. Белоруссия — 

29 321; 5. Казахстан — 28 907; 6. Уз- 

бекистан — 28 852; Т. Литва — 28 652; 

8. Латвия — 28 031; 9. Ленинград — 
27 393; 10. Таджикистан — 26 871; 11. 

Эстония — 26 166; 12. Киргизия — 

25 285; 13. Молдавия — 25 050; 14. 

Армения — 23 543; 15. Азербайджан — 

23 086; 16. Грузия — 15 978. 

пдрАшютным Спорт 

ПОБЕДИТЕЛЕЙ 
ОПРЕДЕЛИЛА 

«МАЛАЯ 
ВЫСОТА» 

В розыгрыше ХХУПТ чемпионата 
страны по вертолетному спорту, ко- 
торый проходил в Витебске, прини- 

мали участие семь команд — Рос- 

сийской Федерации, Украины, Бело- 

руссии, Казахстана, Москвы, Воору- 
женных Сил и ДОСААФ. На состя- 
зания прибыли сильнейшие верто- 

летчики, среди которых семь ма- 

стеров спорта международного клас- 
са. Четырнадцать летчиков оспари- 
вали личное первенство, 

В день открытия чемпионата состоял- 
ся авиационный праздник и розыгрыш 
одного из самых зрелищных упражнений 
программы — вертолетного слалома 
на малой высоте. Многочисленные зрите- 

ли заинтересованно следили за эволю- 
циями винтокрылых машин, но, к сожа- 
лению, остроты спортивной борьбы по- 
чувствовать сразу не могли: результаты 
слалома (прохождение 12 ворот, поста- 

новка ведра с водой на стол) можно 
было узнать только через несколько ча- 
сов. Причина — отсутствие у судейской 
коллегии быстродействующих электрон- 
но-вычислительных машин, программиру- 
емых калькуляторов. 

Если мы по-настоящему беремся за 
решение вопроса о массовом привлече- 
нии зрителей на спортивные аэродро- 
мы, — эту задачу ставит сегодня ЦК 
ДОСААФ СССР, — без широкого внедре- 
ния в судейскую практику современных 
компьютеров не обойтись. Только на их 
основе можно повысить зрелищность со- 
стязаний — результаты сразу выводят- 
ся на электронные табло. Добавьте 
к этому подробные комментарии спе- 
циалиста — и задача привлечения зри- 
телей, а следовательно и самоокупае- 
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мости военно-прикладных видов спорта, 
будет решаться более успешно... 

Первое упражнение выявило лидеров 
чемпионата. Ими стали у женщин Люд- 

мила Корнева и Татьяна Стекольникова 

из команды РСФСР (319,125 очка). Спорт- 

сменки показали лучшее время. Стеколь- 

никова затратила на выполнение упраж- 

нения 1 мин 58,3 сек, Корнева — 1 мин 

59,2 сек. Ошибка в постановке ведра на 

стол у первой — 1,7 см, у второй — 1,9 см. 

Чемпионы у мужчин — представители 

ВВС Николай Буров и Виктор Коротаев 

(319,55) — затратили на полет соответ- 

ственно 2 мин 4,0 сек и 2 мин 25,0 сек. 

Работая над столом, Буров ошибся всего 

на 4 миллиметра, Коротаев — на 1,6 см. 

Командную победу одержала сборная 

РСФСР, опередив основных своих кон- 

курентов — летчиков Вооруженных Сил — 

на 2,8 очка. 

Анализ таблицы результатов показыва- 

ет, что мужские экипажи работают над 

столом более четко. Девять операторов 

поставили ведро не далее одного сан- 

тиметра от круга в центре стола (жен- 

щинам это не удалось), а у занявшего 

четвертое место Анатолия Дятлова (БССР, 

личн. зачет) отклонение — ноль! Довольно 
редкий случай. По этому поводу пред- 

ставительницы прекрасного пола шути- 

ли — у мужчин рука крепче. 

Еще одна деталь. Результаты мужских 

экипажей — их 16 — идут плотно. Раз- 

рыв между первым и последним около 

19 очков. У женщин картина обратная. 

Экипажей пять, разрыв — 24 очка. Эмо- 
ции, переживания, — по-видимому, они в 

большей степени накладывают отпечаток 

на выступления спортсменок. 

Второй день соревнований. Упражне- 

ние «Визит». Абсолютная чемпионка 
прошлого года Любовь Татаринова и пи- 

лотировавшая вертолет заслуженный ма- 

стер спорта Любовь Приходько (команда 

Украины) вернулись из полета расстро- 
енными. Судьи зафиксировали касание 

мешочка с песком о край выреза в 

крыше. Это стоило экипажу трех очков 

штрафа — величины, по меркам всесоюз- 

ного первенства, значительной. И все же 

спортивное счастье не обошло украин- 

ских летчиц — они заняли второе место 

(299,04). Летавшие за ними мастера спор- 

та международного класса Галина Шпигов- 

ская и Любовь Губарь (ДОСААФ) так- 

же допустили касание. В результате — 

третье место (297,42). Хорошо отлетавший 

белорусский экипаж в составе Ольги Ше- 

велевой и Людмилы Косенковой (личн. 

зачет), который по сумме очков выходил 

в лидеры, привез плохую барограмму. 

Тринадцать штрафных очков отбросили 

спортсменок на последнее место (292,92). 

Золотые призеры упражнения — за- 

служенный мастер спорта Татьяна Сте- 

кольникова и мастер спорта междуна- 

родного класса Людмила Корнева (300,3). 
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У стенда с результатами 
(слева направо): 

абсолютная чемпионка 

р СССР 1987 года 
Людмила Корнева, 
серебряный призер 

Татьяна Стекольникова, 

мастер спорта 
международного класса 

Любовь Татаринова. 

Экипаж прочно захватил лидерство и, 
похоже, не собирался отдавать его до 
конца состязаний. 

У мужчин впереди спортсмены Воору- 

женных Сил В. Васянин и В. Гладченко 

(304,42). Всего лишь 0,34 очка уступили 

им летчики сборной РСФСР В. Панарин 
и А. Злобин. На третьем месте — питом- 

цы Центрального аэроклуба, выступавшие 
в личном зачете С. Дербасов и Г. Геор- 

ков. Они отстали от лидеров на 0,72 очка. 

Разрыв минимальный. Командная победа 

у сборной Вооруженных Сил. 

Число 13 считают роковым, несчастли- 

вым. Мастер спорта Ольга Шевелева 

опровергла это предубеждение, став 
чемпионкой в упражнении «Полет по 
маршруту» (297,47). Ее напарница Людми- 
ла Косенкова — на втором месте (296,63). 

Шевелева летала тринадцатой. Экипаж 
чисто прошел маршрут, нашел все цели, 
превысив расчетное время всего лишь на 
1,7 секунды. Думается, что определенную 

роль в успехе белорусских летчиц сыгра- 
ло хорошее знание ими района полетов — 
дома, как говорится, и стены помогают. 
На третьем месте — Людмила Корнева, 

уступившая лидерам около трех очков. 

Говорят, что результат 45 мин 00,0 сек 

случайность. Похоже, что это мнение бу- 

дет скоро опровергнуто полностью. На 
всесоюзном первенстве прошлого года 
москвичи А. Михеев и А. Щеглов точно 

уложились в заданное время. На сегод- 
няшнем чемпионате ювелирную работу 
повторили А. Злобин и В. Панарин (штур- 
ман). Второй полет (спортсмены поменя- 
лись ролями) был менее успешным. Тем 
не менее Злобин удержал чемпионский 

титул (298,83). Панарин оказался по сум- 

ме очков четвертым (297,67). На втором 

и третьем местах спортсмены Вооружен- 
ных Сил В. Гладченко (298,4) и В. Вася- 

нин (298,1). Команда РСФСР вновь выр- 
валась вперед с преимуществом над сбор- 
ной Вооруженных Сил в 0,73 очка. 

Как известно, всякая неправда обходит- 
ся дороже, чем правда. Однако не все, 
к сожалению, принимают эти слова на 
веру, предпочитая проверить на себе. 
Строки из отчета о соревнованиях: 
«Спортсмены команды Казахской ССР 

проявили нечестность — капитан В. Лади- 

лов летал по маршруту за других спорт- 
сменов. Результаты сборной решением 
судейской коллегии аннулированы. Коман- 
да начальником соревнований от даль- 
нейших полетов отстранена. Судейская 

коллегия ходатайствует перед федера- 
цией вертолетного спорта о лишении 
В. Ладилова звания «Мастер спорта СССР». 

Ну, как назвать этот случай? Мальчи- 

шеской выходкой? Легкомысленным отно- 

шением к большому спорту? Можно с 

уверенностью сказать одно — летчики 
из Казахстана по большому счету нака- 
зали лишь себя. Грустно было смотреть 

на ребят, которые в разгар состязаний из 
участников перешли в категорию зри- 
телей. 

Оставалось последнее упражнение, са- 
мое, пожалуй непредсказуемое по ре- 
зультатам — «Малая высота».” Оно, в 

конечном итоге, и определяло победи- 
телей первенства. Хорошие шансы на 

титулы чемпионов имели В. Панарин, 

А. Злобин, В. Васянин, В. Гладченко. У 

женщин только случайность могла поме- 
шать Л. Корневой и Т. Стекольниковой 

занять высшие ступени пъедестала по- 
чета. Хороший запас очков имели Л. При- 

ходько, Л. Татаринова, О, Шевелева, 

Л. Косенкова. 

Но Александр Злобин занял в упраж- 
нении 16-е место, что отбросило его на 
восьмое по результатам чемпионата. Пер- 
вым был В. Коротаев. Он и стал в итоге 

чемпионом СССР. Золото «слалома» и 

«малой высоты» сыграло свою роль, хотя 
на «маршруте» и «визите» спортсмен 

выступил менее успешно — 14-е и 5-е 
места. В сумме у Виктора 1222,01 очка. 

Серебряную награду первенства завоевал 
Владимир Панарин (1218,1), бронза — у 
спортсмена Вооруженных Сил Виктора 

Дегтяря (1217,67), который выступал в 
личном зачете. 

У женщин срывов не было. Абсолютной 
чемпионкой страны стала Людмила Кор- 

нева (1217,635). На второй ступени пье- 

дестала почета Татьяна Стекольникова 
(1214,115), на третьей — Любовь Приходь- 
ко (1212,94). 
Командную победу одержали спорт- 

смены Российской Федерации (3660,67), 

вернув себе чемпионский титул, утрачен- 
ный в последние годы. Тренирует коман- 
ду Михаил Баландин. Не откажешь в опыте 

и Виктору Брыкаеву — наставнику сбор- 

ной Вооруженных Сил (3659,865), которая 

заняла второе место. Пример двух силь- 
нейших команд страны наглядно показыва- 
ет роль тренера в подготовке мастеров. 
Бронзовые призеры — спортсмены Бело- 
русской ССР (3585,41). 

Было разыграно и «внеконкурсное» 
упражнение, приближенное к программе 
чемпионата мира — слалом с фалом, 

прижатым к борту вертолета. Первое 
мес-о заняли Л. Корнева и Т. Стекольни- 

коваа у мужчин — В. Панарин и 

А. Злобин. 
Чемпионат выявил и некоторые пробле- 

мы. Главная из них — отсутствие... вер- 
толета. У нас нет спортивной машины, 
которая — заветная мечта многих летчи- 
ков — не имела бы ограничений ни по 
крену, ни по тангажу. Создание Ми-34 
неоправданно затянулось. На проходив- 
шем в 1986 году У чемпионате мира по 
вертолетному спорту наша сборная заняла 
третье место, опередив лишь одну коман- 
ду. Зарубежные летчики высоко оцени- 
ли мастерство советских спортсменов, 
отметив, что те выступают на устарев- 
ших Ми-2. Вернуть утраченный престиж 

на мировой арене можно лишь с новой 

техникой. Наши аэроклубы ждут Ми-34. 

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

Витебск 

*В № 8 за 1987 год мастер спорта между- 
народного класса Н. Варичева положила нача- 
ло дискуссии «Какой быть «Малой высоте»? », 

выступив со статьей на эту тему. В одном из 

ближайших номеров мы опубликуем подбсрку 
откликов. 
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МОДЕЛИ-КОПИМ МОУО 
Индекс 

на Масштаб 
отливке 

модели 

Название прототипа 

Хаукер «Си Фьюри» 
ЕВ Мк.11 
Де-Хевилленд ОН-88 
«Комета» 
Хаукер *Харрикейн» 
Мк. Пс 
Кертисс Р-408В /С 
«Томагаук» 
Глостер «Метеор» Мк. ГУ 
Викерс «Веллингтон» 
Мк. Гс 
Хаукер «Тайфун» Мк. ТЬ 
Ченс Воут «Корсар» 
Мк. ТУ 
Персиваль Проктор 
Мк. ТУ 
Де-Хевилленд «Комета» 4 

х < сроь-е 

ыы ыы = © Сюд Авиасьон 
«Каравеллаь ПТ 

Англия 

Англия 

Англия 

США 

Англия 

Англия 

Англия 
США 

Англия 

Англия 

Франция 

Год 
постройки 
опытного 
образца 

Назначение 

палубный истребитель 

гоночный самолет 

истребитель 

истребитель 

истребитель 
бомбардировщик 

истребитель 
палубный 

истребитель 
военно-тренировочный 

самолет 
пассажирский 

самолет 
пассажирский 

самолет 

Название 
предприятия, 
выпускающего 

модель 

фабрика «Ташигруш- 
ка», г. Ташкент 

Продукция МОУО (модели с индексами) поступает для продажи в магазины «Игрушки» и «Юный техник». Заводы-изготовители 
модели не продают и не высылают. 



В ВОЗДУХЕ — 
РАДИОУПРАВЛЯЕМЫЕ 

На базе Минского аэроклуба ДОСААФ БССР проведен чем- 
пионат СССР по радиоуправляемым авиамоделям. В нем при- 
няли участие 64 спортсмена из 13 союзных республик, Москвы 
и Ленинграда, а также некоторых ведомств — МАП, Вооружен- 

ных Сил и Минвуза СССР. Не выставили свои команды Азербайд- 
жан и Киргизия. Некоторые сборные были представлены не в 
полном составе. 
Открыли чемпионат спортсмены с пилотажными моделями 

самолетов. Порывистый ветер, турбулентность сильно влияли на, 
качество пилотирования, тем не менее уже с первого тура опре- 
делилась лидирующая тройка: В. Макаров (УССР), А. Наркяви- 

чус (Литва), В. Ткачук (Туркм. ССР), которые в такой последова- 
тельности и заняли призовые места. 

Говоря об уровне мастерства, приходится отметить, что по- 
прежнему качество пилотирования даже ведущих спортсменов 
сильно зависит от погоды. Это объясняется недостаточным 
налетом в сложных метеоусловиях. Такое явление ничем не оп- 
равдано. 

В. Макаров и Д. Ткаченко выступали на четырехтактных 
(20 см3) двигателях, Р. Раманчюцкас на длинноходном десяти- 

кубовом, остальные — на обычных. Повышение эффекта реализ- 
ма при использовании четырехтактного двигателя, отмеченное 
для моделей-копий, в пилотажном классе не наблюдается. Кроме 

того, этот мотор в эксплуатации сложен и поэтому не может 
быть рекомендован как основной для пилотажников. Зарубеж- 
ный опыт также свидетельствует о том, что следует отдать пред- 
почтение длинноходному десятикубовому двигателю. 

По результатам стендовых испытаний мотор ЦКТБМ-10РУ име- 
ет явное преимущество по сравнению с «Мокки», «Вебра», 

«Росси» традиционной конструкции. Летные испытания также 

дали положительные результаты. Хочется верить, что наконец-то 

наши пилотажники получили тот двигатель, который им нужен. 

ИТОГИ СТАРТОВ РАДИОУПРАВЛЯЕМЫХ ПИЛОТАЖНЫХ 
МОДЕЛЕЙ 

Сумма оч- 

Занятое Спортсмен Команда ков 3 
место лучших по- 

летов 

Применение мощных электролебедок требует совершенство- 
вания технологии изготовления моделей, использования совре- 
менных композиционных материалов. : 

Мастерство радиопланеристов растет, и есть надежда, что 
они не, сбавят темпа и вскоре смогут достойно соперничать с за- 
рубежными спортсменами на соревнованиях высокого уровня. 

ИТОГИ СТАРТОВ РАДИОУПРАВЛЯЕМЫХ МОДЕЛЕЙ ПЛАНЕРОВ 

Сумма оч- 

ков 5 ту- 
ров 

Занятое 
ато Команда Спортсмен 

1 И. Муковозчик БССР 14 601 
2 К. Карпов ВС СССР 14 403 
3 Й. Канишаускас личн. 14 351 
4 Й. Адамонис Лит. ССР 13 809 

5 А. Щеголев РСФСР 13 797 
6 Х. Кырвель Эст. ССР 13 740 

На стендовую оценку в классе моделей-копий было представ- 

лено 16 моделей. По-прежнему лидером является спортсмен 
из Калининграда В. Журавель. И на этот раз он оказался верен 

своей традиции: на стенде его «Злин-50» — первый. Продемон- 
стрировав красивый полет в первом туре, Валерий стал чемпио- 
ном СССР 1987 года. 

Этот тур проходил при тихой погоде. 11 спортсменов подняли 

модели в воздух. Неудача постигла одного из претендентов на 
призовое место, спортсмена из Харькова Сергея Хиля — из- 
за отказа аппаратуры разбилась прекрасная модель Су-26. Не- 
поладки в двигательной установке не позволили спортсмену из 
Риги К. Плоциньшу показать в‘ первом туре высокий результат. 

Второй и третий проходили в очень неблагоприятную погоду — 
сильный порывистый ветер и дождь. Все попытки спортсменов 
стартовать заканчивались неудачей. Противостоять погоде сумел 
лишь К. Плоциньш. Он проявил высокие бойцовские качества и 

завоевал второе место. Ему вручен приз «За волю к победе». 

ИТОГИ СТАРТОВ РАДИОУПРАВЛЯЕМЫХ МОДЕЛЕЙ-КОПИЙ 
1 Макаров В. УССР _ 3159 
2 Наркявичус А. Лит. ССР 3085 3 ь В 
3 Ткачук В. Туркм. ССР 3014 анятое Г умм 

4 те риНы А. РОФСР 2950 место Спорлемен Команда очков 

5 Ткаченко Д. ВС СССР 2772 - 
6 Раманчюцкас Р. личн. 2693 1 Журавель В. РСФСР 1142 

2 Плоциньш К. Латв. ССР 1032,7 

Острая и напряженная спортивная борьба развернулась на 3 Кривущев М. Минвуз м 
стартах радиоуправляемых моделей планеров. В них приняли -. Килочек В. РСФСР 71 ее 
участие 23 спортсмена. Соревнования прошли по программе 5 Мирошниченко Л. РСФСР 882, 

трех упражнений, в каждом по 6 туров. В зачет шла сумма пяти 6 Кириллов В. Каз. ССР 832,6 
лучших результатов. 
Лидером чемпионата оказался Иван Муковозчик. Однако нуле- 

вая оценка, полученная им во втором туре в упражнении С 
(скорость), обострила борьбу, и победитель был определен лишь 
в последнем старте 6 тура. 

Групповая форма зачета, когда лидер каждой группы полу- 
чает максимальное количество очков (1000) в упражнениях А 
(продолжительность) м Б (дальность), повысила накал` спортив- 
ной борьбы и объективность оценки. 

В настоящее время класс радиоуправляемых моделей пла- 

неров достаточно сложен в спортивно-техническом отношении. 
Стартовое оборудование — это комплекс взаимосвязанных 
элементов: аккумулятор, электролебедка, леер. От его качества 
теперь в` значительной мере зависит получение высоких резуль- 
татов. В 1987 году ‘было сделано отступление от кодекса ФАИ 
и расширен допуск по геометрическим размерам аккумулято- 
ра, чтобы они обладали такой же мощностью, как и зарубеж- 

В общекомандном зачете первое место завоевала команда 
РСФСР, второе — Литовской ССР и третье — Украинской ССР. 

По окончании чемпионата прошло совещание с представите- 
лями команд, на котором высказаны пожелания по проведению 
чемпионата СССР 1988 года. Представителям команд было пред- 
ложено подать заявки на длинноходные (10 см?) микродвигате- 

ли, а также на остродефицитную капроновую мононить 0 1,6 мм 

для лееров. Но, видимо, их мало интересует развитие авиамо- 
дельного спорта в классе радиоуправляемых. Так же без внима- 
ния остался вопрос о радиоаппаратуре «Сигнал-7ФМ», поставля- 
емой из ГДР. Уже в течение трех лет она находится в эксплуа- 
тации у спортсменов, а просьба дать отзывы о ее работоспособ- 
ности остается без внимания. 

В 1988 году на Кубке СССР вводятся еще два новых класса: 
гоночные самолеты и вертолеты. Хочется надеяться, что это по- 
служит дальнейшему развитию массовости радиоуправляемого 
авиамоделизма. 

ные. Отступление явилось необходимостью, так как, к сожале- Ю. КНЯЗЕВ, 

нию, нашей промышленностью не выпускаются аккумуляторы старший тренер сборной команды СССР 
ь нужными ен и геометрическими размерами. 
асширение допуска будет оставлено и на 1988 год, чтобы спорт- 

смены имели время для решения этого вопроса, у ДВИЛМОДЕЛИЗМ 
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® Есгений Иванович Рябчиков а Ту- 

шине: «60 лет я стою на этафуемле Г 

ЗАМЕТКИ ПИСАТЕЛЯ 

Психологи утверждают: каждый‘ тре- 

тий человек летает во сне, каждый пя- 

тый фантазирует, как смастерить кры- 

лья. Живет в нас вечное и неистребимое 

желание испытать себя в полете. Многие 

люди чувствуют ущербность из-за того, 
что не имеют крыльев. Тяготит вечная 

«привязанность» к Земле, вызывает не- 

доумение: почему лебедь ходит по зем- 
ле, плавает и летает? 

Несправедливо поступила с нами Мать- 
Природа! Раньше говаривали: вот если 

бы появились огромные-преогромные 

птицы с крепкими крыльями, то человек 

оседлал бы их, как лошадей, и отпра- 

вился в путь-дорогу и по земле, и по воз- 

духу. Тогда он, возможно, утолил бы 

свою жажду летать. Но пригодных под 

седло птиц не оказалось, и человек пустил 

в ход свою необузданную фантазию: 

полетели герои его устных и письмен- 

ных произведений то на парусных ко- 
раблях, то на сказочных коврах-само- 

летах, то на метле бабы-яги, даже в пу- 

шечном ядре. Примечательно, самым лю- 

бимым, живущим вот уже двадцать ве- 

ков, оказался миф об Икаре и Дедале, 

построивших крылья. 

Мечты о крыльях помогли их строи- 

тельству. В декабре 1903 года братья 

Уилбур и Орвилл Райт среди песчаных 

дюн испытали в воздухе свой аэроплан. 

Всего 12 секунд продолжался полет. 

«Этого только и ждало человечество, — 

восторженно писала одна из газет в ту 

пору, — всех обуяла страсть своими 

руками строить аэропланы и самим ле- 

тать на них. Во что бы то ни стало ле- 
тать!» 

Мир заговорил об Икарах ХХ века. 

В сараях, на чердаках, в подвалах на- 
чалось строительство «самоделок» — 

самолетов, махолетов, планеров. У «не- 

бесного поветрия» большая и славная 

история. В 1906 году создается Федера- 

ция авиационного спорта — ФАИ, ив 

ноябре того же года она зарегистриро- 

вала первое мировое достижение. А. Сан- 

тос-Дюмон установил рекорд — пролетел 

на самолете 220 метров. Что происходи- 

ло тогда в России? Вся авиация находи- 

лась в руках иноземцев — ни одного 

отечественного самолета! Захватившие 

власть в авиастроении заграничные 

дельцы шли на все, чтобы задушить в 
России ростки смелых и талантливых 

Евгений РЯБЧИКОВ 

ЕРНИТЕ ЛЮБОВЫ 
проектов новых летательных аппаратов. 

Но... в 1908 году один из пионеров-пла- 

неристов в России Алексей Шиуков на 

планере собственной конструкции совер- 

шил 14 полетов с дальностью до 35 км. 

По совету Н. Е. Жуковского в 1910 го- 
ду в воздухоплавательном кружке МВТУ 

построили планер, и один студент взял- 

ся испытать его в полете. «Надев» на се- 
бя бипланную коробку — две оклеен- 

ные полотном плоскости, соединенные 

стойками и расчалками, студент встал 

на косогоре, спиной к Лефортовскому 

парку и лицом к реке. Уловив порыв, 

он побежал под уклон, взмыл в воздух и 

перелетел через Яузу. Много лет спустя 

после «воздушного крещения» Андрей 

Николаевич Туполев, став трижды Геро- 

ем Социалистического Труда, академи- 

ком, выдающимся авиационным кон- 

структором, не раз вспоминал свой по- 

лет на планере и говорил о необходимо- 

сти приобщать молодежь к планериз- 

му, вовлекать ее в воздушный спорт. 

В историю мировой авиации вписан 
подвиг Петра Нестерова. Бесстрашный 

летчик впервые в мире в 1913 году вы- 
полнил «мертвую петлю», ставшую фи- 
гурой высшего пилотажа. На пути разви- 

тия авиации встала преграда — «што- 
пор». На свой страх и риск, вопреки су- 

ществовавшим тогда запретам Констан- 

тин Арцеулов 7 октября 1916 года само- 

вольно ввел «Ньюпор» в штопор и вы- 

вел. Своим подвигом он открыл перед 
летчиками всего мира беспредельные 

возможности при выполнении каскада 

фигур высшего пилотажа. 
Петр Нестеров и Константин Арцеулов 

были признанными летчиками и бес- 

страшными спортсменами, но, что важ- 

но отметить, — поднималась и волна 

«самодельыциков» — «домашних» само- 

летостроителей. Н. Е. Жуковский, восхи- 

щенный тем, что народ стал проявлять 

огромный интерес к авиации, рассматри- 

вал множество проектов строительства 
«воздушных велосипедов», например И. 

Быкова, В. Германа, Н. Мирейкина, про- 

ект ‹аэромобиля» А. Яблокова. 
Стихийное развитие авиации и возду- 

хоплавания всполошило царский двор, 

церковь и, конечно, обывателей. Испуг 

был так велик, что неказистый двухэ- 

тажный дом в Мыльниковом переулке, 

в котором жил Н. Е. Жуковский, был 

взят под надзор полиции. Участковым 

полицейским начальникам было направ- 

лено секретное предписание: «иметь во 

вверенном участке сведения о всех лицах, 

совершающих полеты и обучающихся та- 

ковым, а равно производящих различ- 

ного рода опыты по постройке или са- 

му постройку тех или иных летательных 

машин...» 

Презрев опасность, Н. Е. Жуковский 

превратил свою квартиру в штаб, в ко- 

тором собирались близкие ему студенты, 

летчики, люди, интересовавшиеся авиа- 

цией. «Это был славный период зарож- 

дения русской авиации, русской авиаци- 

онной науки, и мы носим в себе ярчай- 

шие воспоминания о тех днях...» — го- 
ворил бывший член Воздухоплаватель- 

ного кружка, впоследствии видный дея- 

тель авиационной науки и техники Г. М. 
Мусинянц. 

О «половодье народных талантов» мо- 
жно судить и хотя бы по тому, что сле- 

сарь из Харькова, увидев в кино хронику 

о полетах братьев Райт, слезно выпросил 

у киномеханика кусок кинопленки и по ее 

кадрам нарисовал, а затем построил аэро- 
план. Чтобы доказать его надежность, 

взял с собой в полет двухлетнюю дочку 

Валю. Для прочности пристегнул ее ши- 

роким ремнем к сиденью и поднял в воз- 

дух. Став через годы прославленной 

летчицей, Героем Советского Союза, Ва- 
лентина Степановна Гризодубова не раз 

тепло рассказывала о своем «воздушном 

крещении» и говорила: очень важно мо- 

лодежь «приучать к воздуху» с детства. 

Крутые перемены в жизни страны и ее 

авиации принес Октябрь. Ленин уделял 

большое внимание восстановлению и раз- 

витию отечественной авиации. В ленин- 

ском наследии имеется более 200 доку- 

ментов, непосредственно касающихся 

задач и проблем развития и строитель- 

ства авиации. 

В 1918 году осуществилась давняя 

мечта Н. Е. Жуковского — Ленин под- 

держал его предложение о создании пер- 
вого в мире Центрального аэрогидроди- 

намического института и подписал реше- 

ние об учреждении ЦАГИ. При ЦАГИ 

создается КБ А. Н. Туполева, в его рас- 

поряжение передаются бывший особняк 

меховщика Михайлова и трактир «Раек». 

Для испытаний своего первенца — спор- 

тивного самолета АНТ-1 — Андрей Ни- 

колаевич Туполев с коллективом кон- 

структоров выходит на субботник — про- 

кладывают на городской свалке в Лефор- 

тове взлетную полосу. 21 октября 1923 

года инженер-конструктор Евгений Ива- 
нович Погосский успешно испытал в воз- 

духе спортивный АНТ-1. 

Советские спортсмены получили также 

авиетку В. С. Писаренко. Строилась она 

без точных расчетов, «на глаз», и оста- 

лась в единственном экземпляре. В трам- 

вайном депо построили спортивный са- 

молет В. П. Невдачина «Буревестник». 

Летчик Александр Иванович Жуков ус- 

тановил на авиетке первый советский ми- 

ровой рекорд — 29 июля 1927 года он 

поднялся на высоту 5000 метров. Другая 

авиетка «Марс», созданная на одном из 

харьковских заводов, осенью 1927 года 

вышла победителем в состязаниях с 

немецким с «Клемм». 
В Моск раде Киеве, Харь- 

кове, Оди дах строи- 

одели самолетов. Сама 
необходимость 

слияния разрозненных сил, ив 1927 году 

былертанмеованиеОсоваинзенекиоииИе ТХ. 
съезде ВЛ п зглацино шефство 

комсомдла над Военно-Вовдушным Фло- 
том. В | стране. “м; Ух строительство 
аэроклубов, плане 1х Станций, площа- 

док для авиамодёлистов. Нужен был 
центральный &5фоклуб большим аэро- 
дромом, д сотни молодых рабочих Мос- 

квы, в том числе работники ИК ВЛКСМ, 
редакции «Комсомольской“’правды», бра- 

лись за лопаты и тачки и с утра работа- 
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ли в Тушине на берегу Москвы-реки. На 

строительстве аэродрома мы часто виде- 

ли секретарей ЦК ВЛКСМ Косарева и 

Горшенина, начальника ВВС Красной 

Армии Алксниса, председателя ЦС Осо- 

авиахима Эйдемана, — вместе со всеми 

катали они тачки с грунтом, орудовали 

лопатами и кирками. 

Атмосфера энтузиазма, охватившая 

рабочую и сельскую молодежь, поража- 

ла западных журналистов. «В Советской 

России, — писала «Таймс», — происхо- 

дит нечто невероятное: страна покрыва- 

ется сетью аэроклубов, планерных стан- 

ций. В Москве над парками культуры и 

отдыха и площадями поднимаются пара- 

шютные вышки, — можно подумать, что 

все решили перебраться с нашей греш- 

ной земли на небо». 

Картина, увиденная иностранными 

журналистами, не могла не поразить 

их воображения. Если в 1932 году в СССР 

было 2 аэроклуба, то в 1934 году — 115. 

В 1931 году действовало 32 планерные 

станции, а в 1934 году — 170. Число 

парашютистов увеличилось с 300 до 

17 000. 

Армия молодых людей, мечтавших на- 
учиться летать, естественно, нуждалась 

в большом количестве учебных и спор- 

тивных самолетов. И они получили свои 
«воздушные парты». Опять обращусь’ к 

цифрам: если в 1923—1924 годах было 

построено в стране 13 самолетов, то в 

1931 году — 860, ав 1937 году — 4435. 

Часть из них была направлена в аэро- 

клубы и летные училища. Сейчас труд- 

но поверить, но в тридцатые годы в стране 
действовало около 200 конструкторских 

бюро. С помощью ЦК ВЛКСМ и «Ком- 

сомольской правды» молодой талантли- 

вый конструктор Александр Яковлев 

лолучил для создания своего КБ бывшую 

кроватную мастерскую. Как все мы ра- 

довались тому, что Александр Яковлев — 
гордость комсомола — сможет строить 

свои учебные и спортивные самолеты. 

Конкурс на лучший спортивный само- 

лет объявил журнал «Смена», и на его 
обложке появилось изображение самоле- 

та, получившего первую премию, и опи- 

сание жизни молодого саратовского кон- 

структора Олега Антонова. Сергей Коро- 

лев создал серию прекрасных планеров, 

причем, на его планере впервые в мире 

была выполнена «мертвая петля». 

Особое место в строю учебно-спортив- 

ных самолетов занял легендарный У-2 

конструкции Н. Н. Поликарпова, испы- 

танный М. М. Громовым. Простой в уп- 

равлении, надежный, экономичный, У-2 

использовался во всех аэроклубах. 

С ростом массовости летного дела на- 
чалась пора спортивных состязаний 

легкомоторных самолетов. Помню, в 1934 

году звено Я-6 совершило перелет даль- 

ностью 9000 километров по маршруту 

Москва — Иркутск — Москва. В Тушине 

проводились соревнования планеристов и 

парашютистов. С утра до вечера в небе 

кружили учебные самолеты, учились ле- 
тать и журналисты «Комсомольской 

правды». По инициативе Юрия Жукова 

мы организовали группу учлетов и про- 

шли программу летной подготовки, со- 
вершили парашютные прыжки и стали 

«своими» людьми на аэродроме. «Комсо- 

молка» превратилась в своеобразный 

«штаб» — к нам шли посоветоваться 

летчики и парашютисты, искали под- 
держки начинающие конструкторы, в ре- 

дакции отмечали успешное завершение 

больших и малых перелетов, парашют- 

ных прыжков. 
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А в воздухе происходили небывалые 

события, например, гонки по замкнуто- 

му маршруту протяженностью 5000 ки- 

лометров. На старте в Тушине выстрои- 

лись 34 самолета, среди них была и кро- 

хотная авиетка Г-10 с мотором 65 ло- 

шадиных сил, созданная конструктором 

Владиславом Грибовским. Стартовав в 

Тушине, самолеты отправились в путь по 

маршруту Москва — Горький — Ка- 

зань — Сарапул — Пермь — Сверд- 

ловск — Челябинск — Магнитогорск — 

Оренбург — Куйбышев — Саратов — 

Луганск — Донецк — Днепропетровск — 
Киев — Брянск — Москва. На всех эта- 

пах я видел, как тяжко приходилось лет- 

чикам «воевать» с непогодой, обходить 

грозовые фронты, совершать вынужден- 

ные посадки для мелкого ремонта. Не все 

достигли финиша — проверка самолетов 

и летчиков оказалась суровой. Победил 

Юлиан Пионтковский, первым прибыв- 

ший в Тушино на самолете А. С. Яков- 

лева АИР-10. Высокую награду получил 

молодой летчик Николай Федосеев, су- 

мевший в сложных погодных условиях 

довести до финиша авиетку Г-10. Вее- 

общее восхищение вызвали самолеты У-2. 
А потом... В мрачные годы культа 

® <Ну, как тут у вас? Все по инструк- 
ции?», — спрашивает председатель орг- 

комитета К. Васильченко у руководителя 

«подкомиссии» по дельтапланам А. Да- 

шивца. 
® Теперь путь в небо — только через 
«чистилище» статиспытаний. 
® Герой Советского Союза Владимир 
Гордиенко: — «Это не истребитель!» 
® О том, что махолет не полетит, 
знали все и тем не менее ждали чуда. 



личности были порушены славные тради- 

ции Осоавиахима, уничтожены многие 

замечательные кадры, скована иниция- 

тива конструкторов, заорганизованные 

мероприятия подменили массовость. В 

Тушине жизнь затихла. Конечно, пока 

еще проводились учебные полеты, бывали 

соревнования, слеты, но все это носило 

узкий характер, без той широты, кото- 
рой славилось Тушино. ® 

..Обо всем этом я думал в Тушине, 

когда в августе’ этого года на аэродроме 

проходил ТУ Всесоюзный смотр-конкурс 

сверхлегких летательных аппаратов лю- 

бительских конструкций. Это был первый 

смотр-конкурс, который прошел после 

принятия в феврале 1987 года Поста- 

новления ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «О мерах 

по дальнейшему развитию самодеятель- 

ного технического творчества». В свете 

этого решения и следует оценивать все 

то, что было представлено «самодельщи- 
ками» в Тушине. 

Конечно, если сравнивать результаты 
ТУ смотра-конкурса с тем, что было про- 

демонстрировано на Т смотре-конкурсе 

в 1983 году в Крыму, на горе Клементье- 

ва, то результаты могут показаться весь- 

ма значительными: тогда было представ- 

лено 3 самолета, 1 мотопланер, 3 планера, 

4 мотодельтаплана и 8 дельтапланов из 
10 городов страны. На ТУ смотре-кон- 

курсе мы увидели более 100 летатель- 

ных аппаратов, один другого удиви- 

тельнее. Тут и минисамолеты и мини- 

автожиры, и параплан и махолет, и дис- 

коплан, — глаза разбегались при виде 

необычайных творений «самоделов». 

Сколько ума, таланта, дерзновения, без- 

удержной фантазии и трезвого расчета 
заключено едва ли не в каждой диковин- 

ной машине. Знаменитый летчик-испыта- 

тель Владимир Сергвевич Ильюшин, ос- 

мотрев сверхлегкий самолет М-5-1 «Ок- 

тябрь», искренне воскликнул: «Лично я 

хотел бы иметь такой самолет! Удиви- 

тельная простота и надежность!» 

Да, конечно, многое вызвало и радость 

и удивление на ТУ смотре-конкурсе. Но 

было от чего и взгрустнуть, слушая пе- 

чальные рассказы талантливых кон- 

структоров об их бедах, о том, как тяже- 
ло доставать им каждый кусок метал- 

ла, каждую гайку, как мучительно 

ютиться в каморках, подвалах или в са- 

раях. Свежо в памяти запрещение само- 

деятельных кружков, когда со слезами 

на глазах самодельщики сдавали в ме- 

таллолом свои конструкции. Как пресле- 

довали развитие дельтапланеризма! Как 

ломали парашютные вышки и как вся- 

чески мешали росту авиамоделизма! 

Помню, какие яростные письма писали 

в различные инстанции Герой Советско- 

го Союза, прославленный летчик-испыта- 
тель Сергей Николаевич Анохин и его 

жена — мастер планеризма Маргарита 
Раценская, отстаивая планеризм, доказы- 

вая необходимость развития дельтапла- 

неризма. Но все было тщетно. Потом, 

с большим опозданием, пришлось нам 

наверстывать упущенное и в планериз- 

ме, и в дельтапланеризме, и в сверхлег- 

кой авиации. 
Огорчает недостаточное внимание 

средств массовой информации к воздуш- 
ному спорту. Кажется, что может быть 

прекраснее выступлений парашютистов, 
бесшумных, захватывающих дух полетов 
планеристов и, конечно, стремительных, 
молниеносных фигур высшего пилотажа, 
исполняемых летчиками-спортсменами. 
Но почему так редко обращаются к авиа- 

ционной теме газеты, телевидение, радио? 
И уж совсем непонятен «заговор мол- 
чания», который устроили некоторые га- 
зеты во главе с «Воздушным транспор- 
том» против ТУ смотра-конкурса в Ту- 

шине. Нужен крутой поворот нашей пе- 

чати, телевидения, литературы к воздуш- 
ному спорту, к строителям сверхлегкой 
авиации, который поможет увлечь моло- 
дежь, как и в прежние годы, в небо, заж- 
жет в ее сердцах желание Икара — ле- 
тать, быть выше облаков, чувствовать 

свои крылья. 
Воздушный спорт предоставляет широ- 

кие возможности для осуществления во- 
енно-патриотического воспитания, для 
борьбы с тлетворным влиянием Запада, 

для формирования цельной, яркой лично- 
сти советского молодого человека. И 
тут — беспредельное поле для деятель- 
ности комсомола, его «Комсомольской 
правды», «Московского комсомольца», 
который, кстати говоря, настолько увле- 
чен бесконечными однообразными ВИА, 

что не увидел в Тушине созвездие та- 
лантов. Слепота в отношении к авиа- 
ции до добра не доведет. И нельзя делать 
вид, будто в области спортивной авиа- 

ции ничего особенного не происходит в 
мире, и можно жить спокойно. Ан нет! 
Никуда не уйти от нашумевшего на весь 
мир рекордного полета молодых амери- 
канцев Дика Рутана и Джины Иигер 

на самолете «Вояджер» вокруг света без 
посадки и дозаправки горючим в возду- 
хе. Отдавая должное мужеству и мастер- 
ству летчиков, важно отметить, что ре- 
кордный полет стал возможным потому, 
что при создании сверхлегкого и надеж- 
ного самолета удалось использовать 
«Номекс» — сотовый материал, выпус- 
каемый промышленностью. Не является 
«дефицитом там и графитовое волокно. 

Когда, завершив кругосветный пере- 

лет, «Вояджер» приземлился на воен- 
ной базе «Эдвардс» в Калифорнии, с ко- 

торой он стартовал, то в ворота базы 

въехал грузовик, перевозивший самолет 
«Игл», весящий всего сорок килограм- 

мов. «Игл» приводится в действие силой 

мускулов пилота. Взлетев с высохшего 
озера в Калифорнии, он должен побить 
рекорд дальности полета и времени на- 
хождения в воздухе. 
Мировой уровень обязаны превзойти 

советские воздушные спортсмены! Если 
учесть огромный опыт наших летчиков, 
их мужество и мастерство, то задача для 
них вполне осуществимая. Но, имея 
прекрасных мастеров-летчиков, важно 
иметь и рекордный самолет. Время идет, 

все меняется и повышается «планка» 
достижений. Для восстановления былого 

лидерства нашего воздушного спорта не- 
обходим крутой поворот к нему комсо- 
мола, ДОСААФ, средств массовой инфор- 

мации, Министерства гражданской авиа- 
ции, ВВС, Академии гражданской авиа- 

ции и не только их. Нужно в корне ме- 
нять воспитательную и агитационно-мас- 
совую работу, сметать давно изжившие 
себя запреты и ограничения и ту робость, 
которая частенько проявляется при под- 
готовке. соревнований и особенно в ходе 
работы с «самодельщиками»-конструкто- 
рами. Не чураться их, а приближать к се- 
бе, оказывать им внимание и помощь! 

В связи с этим возникает вопрос: уже 
давно существует Международная ассо- 
циация экспериментальной авиации 
(ЕАА), объединяющая более 1500 «само- 

дельщиков» из 53 стран. Им оказывается 

помощь во время проектирования лета- 

тельных аппаратов, предоставляется ква- 
лифицированная консультация, само- 
дельным конструкторам помогают приоб- 
рести необходимые материалы. Когда са- 

молет готов, его испытывает опытный 
летчик-испытатель. На мировых соревно- 
ваниях-смотрах, которые проводит ЕАА 
ежегодно, представляются тысячи «са- 
модельных» самолетов. Возникают воп- 
росы: почему в ЕАА не входит Совет- 
ский Союз? Почему советские воздуш- 

ные конструкторы-самодельщики лише- 
ны возможности знакомиться с работами 
зарубежных коллег? Кому нужно дер- 

жать в изоляции пытливую мысль со- 
ветских авиаконструкторов-самодель- 
щиков? Почему по примеру ЕАА у нас 

нет Всесоюзного общества любительских 
экспериментальных летательных аппа- 
ратов? Почему не создаются на основе 
хозрасчета и самоокупаемости общест- 
венные КБ? 
В связи с этим интересен и во всех от- 

ношениях достоин внимания факт: груп- 

па конструкторов из Красногорска Мос- 

ковской области на основании Закона об 

индивидуальной трудовой деятельности 

предложила создать самолет, управляе- 

мый по радио и способный выполнять 

такую тонкую и необходимую работу, 

как разбрызгивание удобрений и гер- 

бицидов на полях с большой точностью. 

По расчетам, такой самолет будет стоить 
около 10000 рублей. Конструкторы-са- 

модельщики организовали кооператив, 

получили помещение на фабрике игру- 

шек и уже имеют заказы от колхозов и 

совхозов. 

Таких «чудаков» в нашей стране — ты- 

сячи. В сараях, на чердаках, на кухнях 

создают они «самоделки», которым давно 

пора покинуть землю и летать над поля- 

ми и лесами, выполняя сельскохозяйст- 

венные работы, патрулируя дороги, 

развозя по деревням почту, помогая ге- 

ологам и рыбакам. Работы непочатый 

край! 

Не мечтой, а реальным, нужным, необ- 

ходимым делом для страны должна 

быть «малая авиация», способная взять 

на свои плечи многое из того, что не вы- 

полняет «большая авиация». Здесь долж- 

но.быть четкое разделение труда и обя- 

занностей, ясное понимание того, что в 

колхозах и совхозах, на стройках, в ге- 

ологических партиях куда удобнее, эко- 

номичнее и проще, и быстрее использо- 

вать легкие, а не тяжелые самолеты и вер- 

толеты. У нас есть все, чтобы в кратчай- 
ший срок наверстывая упущенное, по- 

вести массовую авиафикацию страны, 

создать «авиационные кооперативы», 

переводить на хозрасчет и самоокупа- 

емость авиационные центры, которые 

будут заниматься народнохозяйствен- 

ными работами, внедрением новейших 

конструкций «самодельных конструкто- 

ров», вовлечением детворы и молодежи в 

ряды тех, кто хочет освоить «воздушные 

велосипеды». ` 

Перестройка, коренная перестройка 
должна быть проведена в «небесной ра- 

боте»! . 
Вспомним, как мудро заботился Ленин 

об изобретателях и рационализаторах в 

авиации, как поощрял он таланты, ра- 
довался каждому достижению смелых 

летчиков. По-ленински смело и решитель- 

но необходимо вызывать новый мощный 

подъем и массовой авиации, вернуть лет- 

чикам и парашютистам всенародную 

любовь, разжигать в молодых сердцах 

страстное желание растить свои сильные 

и надежные крылья! 
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ВЫПУСК 12 

Перед первым полетом 

[4 октября 1932 г]. 

СКОРОСТНОЙ 
Приближается день открытия Х Все 

союзного съезда ДОСААФ. И мы вее 

чаще обращаем свой взор к славному 

прошлеаму оборонного Общества, к егзо 

традициям. В этой публикации воскре 
шается одна из страниц Осоавиахима 

..К полудню 8 октября 1932 г. рабо- 
чие, инженеры, техники харьковского 

авиазавода, студенты авиационного ин- 

ститута потянулись к стартовой площад- 
ке заводского аэродрома. Предстояло 

волнующее событие — первый полет 

созданного при их участии нового пас- 

сажирского самолета; обладающего ско- 

ростью почти вдвое большей, чем строя- 

щийся серийно К-5. 

Летчик-испытатель Б. Н. Кудрин и 

главный конструктор И. Г. Неман за- 

няли места в машине. Как положено — 

пробные пробежки и взлет. Под востор- 

женное «ура» самолет сделал над аэро- 

дромом круг и приземлился у «Т». 

— Все хорошо, — улыбаясь, сказал 

Кудрин конструктору, — хоть сейчас 

бери пассажиров! 

Начались будни испытаний новой 

машины. В январе 1933 г. решили 

проверить главную, отличительную но- 

винку самолета — впервые на пасса- 

жирской машине не только в СССР, 
но и в Европе полностью убираемое 

в полете шасси. Хотя при опробовании 

на земле, на «козелках» система рабо- 

тала надежно, главный конструктор, 

в тайне от летчика, взял с собой «фран- 

цузский» ключ и долото: вдруг в воз- 

духе механизм выпуска откажет. Ава- 
рийный инструмент не понадобился. 

Едва шасси убралось в крыло, стрелка 

указателя скорости прыгнула вверх. 
Проверяя свое впечатление о прибли- 

жении к расчетной максимальной ско- 

рости, летчик провел машину над «мер- 
ным» километром. Хронометры и секун- 

домеры наземных контролеров зафик- 

сировали 292 км/ч. Больше, чем у на- 

ходившихся на вооружении истребите- 

лей! Построенный по заданию и на 

средства Центрального Совета Осоавиа- 
хима, ХАИ-1 ознаменовал собой оп- 

ределенный шаг в советском самолето- 

строении, в развитии конструкторского 

творчества. 

ОТ ЗАДУМКИ ДО РАБОЧЕГО 

ПРОЕКТА 

Инициатором решения проблем ско- 

ростной авиации в Харьковском авиа- 
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ПАССАЖИРСКИЙ ХАН- 
Пеедсерийный ХАИ-1 

на государственных испытаниях (1933 г.) 

институте стала кафедра самолетост- 

роения, возглавляемая И. Г. Неманом. 
О нем А. Н. Туполев позже писал: 

«Он был одним из достойнейших пред- 

ставителей группы талантливых мо- 

лодых инженеров — творцов замеча- 

тельных самолетов советской авиации». 

Молодой руководитель кафедры, смело 

внедряя прогрессивные методы в учеб- 

ный процесс, стремился объединить тео- 

ретическую подготовку студентов с 

конструкторской практикой. Одну из 

очередных лекций в мае 1931 г. Иосиф 

Григорьевич закончил необычным вопро- 
сом: р 

— Кто из присутствующих студентов 
желает построить настоящий самолет? 

Охотников оказалось много. Привле- 
кала перспектива проверить и приме- 

нить свои знания на практике. Задание 

спроектировать и построить шестиме- 

стный пассажирский самолет сфор- 

мулировал шеф института — Централь- 

ный Совет Осоавиахима Украины. Срок 

сдачи проекта установили предельно 

короткий — меньше года — февраль 
1932 г. 

Начиная работу, И. Г. Неман предупре- 

дил студентов, что в будущей машине 

надо воплотить все новое, прогрессив- 

ное, что к началу тридцатых годов 

знала отечественная и зарубежная авиа- 

ционная наука. После всестороннего 

анализа известных машин, консульта- 

ций с видными учеными, с лучшими 

преподавателями института сложился 

облик самолета. Это. — одномоторный 

моноплан со свободнонесущим крылом, 

фюзеляж — сигарообразный, обшивка 

гладкая, работающая, шасси — уби- 

раемое, двигатель в кольце Тауненда, 

основной материал — дерево. 
Перед началом практической разра- 

ботки самолета у руководства инсти- 

тута возникли сомнения, реальна ли 

новая схема, справится ли молодежь 

с решением предстоящих задач, не 

лучше ли использовать уже прове- 

ренные компоновки. Чтобы рассеять 

опасения, Неман создал две конструк- 

торские студенческие бригады: одна, 

во главе с дипломником Л. Арсоном, 

вела разработку самолета ХАИ-1 с 

учетом всех задуманных новинок. Дру- 

гая, возглавляемая его однокурсником 

А. Еременко, проектировала самолет 

ХАИ-2 по общепринятой схеме с неуби- 

раемым шасси. 

К февралю 1932 года проекты са- 
молетов — ХАИ:-1 и ХАИ-2 — были 

закончены. Оба признаны добротны- 

ми. Но при их анализе, проведенном 

комиссией видных специалистов, стало 

ясно, что ХАИ-1 с убирающимся шас-` 
си будет иметь неоспоримые преиму- 

щества в скорости и экономичности 

перевозок. Комиссия приняла реше- 

ние строить самолет по проекту первой 
бригады. Рабочие чертежи поручили 

выполнить студентам последних курсов 

института. Центральный Совет Осоавиа- 

хима взял на себя финансирование 

строительства опытной машины, выде- 

лив 70 тыс. рублей. 

В марте 1932 г. чертежи пошли в 

цеха Харьковского завода, коллектив 

которого, в частности главный кон- 

структор К. А. Калинин, всемерно под- 

держивал молодых самолетостроителей. 

В заводских лабораториях провели 

статические испытания основных узлов 

и агрегатов будущей машины. 

ОТ ПРОЕКТА ДО ОПЫТНОГО 

ОБРАЗЦА 
Комсомольцы завода и института 

взяли шефство над ХАИ-1. Их призыв 



построить самолет быстро и качествен- 

но поддержали многие рабочие и ин- 

женеры предприятия. Технический ди- 

ректор завода Б. Лисунов, начальник 
сборочного цеха Л. Цехановский, мас- 

тера А. Семенов и И. Лукашенко, бри- 

гадиры П. Штепенко и М. Ласс, рабо- 

чие Н. Леонов, И. Шетина и другие 

вносили предложения, как быстрее и 

лучше изготовить наиболее сложные 

узлы, и часто сами воплощали их в 

жизнь. По инициативе мастера Виняр- 

ского, выклейку обшивки из шпона 

производили на самом фюзеляже, собран- 

ном заранее на специальном шаблоне. 

При этом методе, впервые примененном 

в практике отечественного самолетост- 

роения, сборочный цикл был сокращен 

вдвое. Подобные предложения обеспе- 

чили постройку самолета в короткий 

ХАИ-4 последней серми [1936 т]. 

срок — за сто восемьдесят дней! 

На основе положительных результа- 

тов первого этапа заводских испыта- 

ний Главное управление авиационной 

промышленности приняло решение на- 

чать подготовку к серийному произ- 

водству ХАИ-1 и разрешило группе 

его разработчиков прилететь на опыт- 

ной машине в Москву. Полет состоял- 

ся 17 февраля 1933 г. Он был выпол- 
нен в рекордное для пассажирских 

машин тех лет время — за 2 ч 54 ми- 
нуты. 

В течение марта-июня 1933 г. лет- 

чики И. Ф. Петров и П. И. Стефанов- 

ский провели весь комплекс государ- 

ственных испытаний машины ХАИ-1. 

В своем отчете они записали: «Необ- 

ходима немедленная серийная постройка 
самолета. Рекомендовать Главному уп- 

равлению ГВФ самолет ХАИ-1 как ос- 

новной тип». 

За создание ХАИ-1 И. Г. Неман был 

награжден орденом Красной Звезды. 

В ВОЗДУХЕ СЕРИЙНЫЕ 

Серийный выпуск ХАИ-1 был пору- 

чен горьковскому заводу. Для помощи 

его коллективу выехала группа во главе 

с Неманом. Исходя из опыта постройки 
и испытаний первого образца, она мно- 

гое сделала для дальнейшего улуч- 
шения машины. На головном самолете 

первой серии был изменен подъемник 

шасси, что позволило уменьшить уси- 

лия при вращении рукоятки, а глав- 

ное — повысить надежность выпуска 

и уборки колес. Сами колеса заменили 

более легкими тормозными с двумя 
боковыми амортизационными стойками. 

Увеличив несколько площадь руля на- 
правления, конструкторы улучшили и 

облегчили управление машиной. В пас- 

сажирской кабине добавили еще два 

окна, их стало пять с каждой стороны 
салона. Мягкая фетровая обивка сни- 

зила в нем уровень шума. Была улуч- 
шена вентиляция’ кабины, несколько 
увеличен объем грузового отсека. Вес 

головного образца в целом удалось 
снизить на 125 кг по сравнению с 

опытным. На заводских испытаниях 
летчик Т. С. Жуков летал на этой маши- 

не со скоростью 819 км/ч. 

Вторая серия ХАИ-1 строилась на 
киевском авиазаводе. В ноябре 1934 г. 

летчик-испытатель В. Г. Мареев выпол- 

нил полет на головной серийной машине 
этого завода. В апреле 1935 г. летчик 
Аэрофлота А. Григорьев рейсом Моск- 

ва—Киев начал эксплуатационные ис- 
пытания самолета. Он был признан 

лучшим в Аэрофлоте по скорости, гру- 

зоподъемности и экономичности. Регу- 
лярные полеты на ХАИ-! открылись 

в начале 1936 г. на линии Москва— 

Симферополь. 

В процессе интенсивной эксплуатации 

выявились некоторые конструктивные 

и производственные недостатки машины. 

При взлете с харьковского аэродрома 

оторвалась правая консоль. Через не- 

сколько месяцев на другом самолете 

при посадке подломилась правая стойка 

шасси. Для устранения дефектов на 
заводе организовали опытно-конструк- 

торский отдел (ОКО), который возгла- 

вил ученик Н. Н. Поликарпова опыт- 

ный конструктор В. К. Таиров. По его 

предложению были усилены некоторые 

узлы самолета, в том числе узел креп- 

ления консолей и замки шасси. Дора- 

ботки повлекли за собой увеличение 

веса конструкции, что заставило умень- 

шить количество пассажиров с шести 

до пяти. 
Испытания доработанного самолета 

подтвердили эффективность принятых 

мер. Пилоты С. Табаровский и Р. Капрэ- 

лян выполнили по 40 посадок в раз- 
личных условиях. Никаких поломок 

и отказов не было, и киевский завод 

возобновил серийное производство 

ХАИ-1. Дополнительную проверку ма- 

шина прошла в длительных техни- 

ческих перелетах. 3 сентября 1937 г. 

на маршруте Тамбов— Ростов Баку 

Тбилиси — Ростов Москва экипаж С. Та- 

баровского первый этап пути в 2375 км 

выполнил за 9 летных .часов со сред- 
ней скоростью 264 км/ч. 

Авиазаводы построили более сорока 

ХАИ-1 различных модификаций. Они 

использовались для пассажирских и 

почтово-грузовых перевозок на линиях 

Москва — Харьков, Москва — Минводы, 

Ростов—Краснодар и других до конца 

1940 года. 

По заданию ВВС на базе пассажир- 

ского самолета был создан учебно-тре- 

нировочный бомбардировщик ХАИ-3 

(ХАИ-1ВВ). При том же взлетном весе 

на машине установили два пулемета 

ШКАС: один в консоли правого полукры- 

ла и второй в фюзеляже у летчика-наблю- 

дателя для защиты от атак сзади. В фю- 
зеляже разместили бомбоотсек на 200 кг 

бомб и прицел ОПБ-1. В перегрузочном 

варианте (при взлетном весе 3789 кг) 

ХАИ-3 мог брать до 400 кг бомб, фото- 
установку АФА-13 и радиостанцию. 

На опытном ХАИ-1 устанавливался 

9-цилиндровый звездообразный двига- 

тель воздушного охлаждения Бристоль 

Юпитер-УГ мощностью 480’ л. с. На 

серийных машинах — отечественный 

мотор М-22 такой же мощности. Винт 

двухлопастный, регулируемый на зем- 

ле — первоначально деревянный диамет- 

ром 2,83 м, а затем металлический 
диаметром 2,75 м. 

Пассажирская кабина на шесть че- 

ловек. Ее ширина 1,42 м, высота 1,8 м. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 

опыт- сорий сори 

ный ным ныя 

Год выпуска 1932 1934 1935 
Силовая установка М-22 м-22 М-12 

Мощность дангателя, п.е. 480 #80 480 

Размах крыла, м 14,4 14,85 14,4 

Длина самолета, м 10,41 10,26 10,44 
Площадь крыла, м 34,5 33,2 33,47 

Вес пустого, кг 1725 1630 4830 

бое взлетный, кг 2600 2600 2700 
Скорость 

максимальная у зем 

АМ, км /ч 293 324 313 

посадочная, км /ч 93 85 105 

Практический потолок. 

к 7200 72100 6550 

Дальность полета, км 820 34130 1130 

Удельная нагрузна на 

ирыло, кг/м 75,5 78,3 81,3 

Удельная нагрузка на 

МОЩНОСТЬ, кг/п.с $5.42 $5,4 $;,0 

В. САВИН, инженер 

ОБОЗНАЧЕНИЯ НА ЧЕРТЕЖЕ 
САМОЛЕТА ХАИ-1: 

4 — винт деревянный; 2 — винт метал- 
пический изменяемого шага; 3 — двигатель 
М-22; 4 — маспорадиатор; 5 — воздухо- 
нагреватель; 6 — трубка Вентури; 7 — труб- 
ка Пито (ПВД]; 8 — маслобак; 9 — бензобак; 
10 — кольцо Тауненда; 11 — колеса 890Х 381; 

42 — колесо 900х200; 13 — щиток шасси; 
144 — ручка управления самолетом; 15 — 
педали управления рулем поворота; 16 — 
штурвал механизма уборки шасси; 17 — воз- 
душный баллон; 18 — ручки (хватки) для 
заноса хвоста; 19 — резиновый амортиза- 

тор; 20 — противопожарная перегородка; 
21 — тяга управления элероном; 22 — 
трос механизма уборки шасси; 23 — трос 
управления рулем поворота; 24 — трос управ- 
ления рулем высоты; 25 — шпангоут фю- 
зеляжа; 26 — лонжерон крыла; 27 — лон- 
жерон стабилизатора; 28 — лонжерон руля 
высоты; 29 — лонжерон руля поворота; 
30 — лонжерон элерона; 31 — костыль; 
32 — трубчатая ферма нервюры центро- 
плана; 33 — подкос шасси; 34 — вилка шас- 

си; 35 — ухо для наземной швартовки 

самолета; 36 — подножка; 37 — туалет; 

38 — багажное отделение; 39 — узел заделки 
троса руля поворота; 40 — жалюзи капота 
двигателя; 44 — опытный вариант ХАИ-1; 
42—43 — серийные самолеты горьковского 
авиазавода; 44 — 45 — серийные самолеты 
киевского завода 
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БЕСЕДА ПЯТАЯ . 

— В прошлых беседах мы уже разобрались в физиоло- 

гических и эргономических ошибках как летного, так и на- 

земного состава. Но, думается, не менее интересен и вопрос, 

почему же люди идут в авиацию, что чаще всего движет 

ими? 

— На вопрос этот существует немало ответов, так как 
каждый приходит в авиацию своим путем. Одни идут к ней, 
так сказать, продуманно, планомерно, как это было, напри- 
мер, у дважды Героя Советского Союза Александра Игнать- 
евича Молодчия. Авиамоделизм, планеризм, парашютизм, 

аэроклуб... Другие попали в авиацию по комсомольскому 
призыву. 

Посмотрев в небо и 
увидев самолет, 
Михаил Громов 

` понял, 
что обязательно 

должен 
научиться летать. 

Но бывало и иначе. Вот как в свое время рассказывал об 

этом Герой Советского Союза Михаил Михайлович Громов: 
«Может быть это покажется странным, но летчиком я стал 

совершенно случайно. Учился на первом курсе Технического 
училища (теперешнего МВТУ им. Баумана). Шла мировая 
война. Однажды, зимой 1917 года, я увидел в училище 
объявление о том, что набирают слушателей на теорети- 
ческие авиационные курсы профессора Жуковского. Надо 
было быть не моложе 18 лет и иметь образование не ниже 

среднего. Вышел на улицу и стал думать, что делать. 
Стояла прекрасная погода, и прямо над училищем проплыл 
на «фармане» знаменитый пилот Россинский. Я посмотрел 
в небо и направился прямо к ректору. Заявил, что хотел 
бы заниматься на этих курсах, но предупредил, что до 
восемнадцати, лет мне не хватает двух недель. 
И все же надо признать, что судьбу мою решили не 

осознанное желание посвятить себя авиации, не мечта о небе, 

а, в первую очередь, люди, с которыми мне довелось 
столкнуться в процессе обучения. Это были корифеи — 
теоретики нашей авиационной науки. Достаточно упомянуть 
самого Николая Егоровича Жуковского, который преподавал 

нам аэродинамику, Ветчинкина — специалиста по авиа- 
ционным винтам, двигателиста. Стечкина. Уже начали свою 
деятельность в стенах училища Туполев, Архангельский, 
Микулин, учился Петляков... Это были подвижники, созда- 
вавшие атмосферу поисков и открытий, в которой нельзя 

было оставаться равнодушным». 
— Как видите, о случайности своего выбора говорит даже 

человек, имя которого неразрывно связано с историей 

советской авиации и многие полеты которого внесены в 

летопись мирового воздухоплавания. 

— То, о чем мы говорим, называется мотивацией 
летной деятельности. Понятно, что в любой профессии она 

оказывает чрезвычайно большое влияние, а значит и в работе, 
связанной с авиацией. Именно она заставляет активно, 

заинтересованно, эффективно трудиться. А без постоянного 
интереса к своей работе, любви к избранной профессии, 
высокой надежности никогда добиться не удается... 
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Рмсунки В. Печковского. 

На вопросы нашего корреспондента Г. Максимовича отвечает Герой Совет- 
ского Союза, доктор наук, профессор кафедры безопасности полетов МИИГА 
Ростислав Сергеевич Демидов. 

ПОЧЕМУ 
МЫ ХОТИМ ЛЕТАТЬ? 

В нашей жизни мотивируются многие поступки, нередкс 
не имеющие к профессии непосредственного отношения. И 

по мере развития личности, в течение всей жизни человека, 
меняются и слагаемые мотивации. Скажем, тогда, на заре 
авиации, очень многих прельщала именно новизна и даже 
рискованность нового дела — покорения неба. Скорее всего, 
именно поэтому и шли в авиацию лучшие люди. И уверен, 
даже если бы не та «случайность», о которой уже гово- 
рилось, М. М. Громов все равно рано или поздно стал бы 

известнейшим авиатором. 

Сегодня же мотивация, я думаю, несколько иная, ведь 
авиация уже потеряла ту новизну, что имела в первой 
половине века. Нынешним молодым людям в полетах в небо 

больше всего нравится, как мне кажется, власть над сложной 
и мощной машиной, которая, подчиняясь человеческой 

воле, помогает становиться хозяином пятого океана. 
Думаю, немаловажно и то, что современный самолет — 

это всегда очередной шаг по пути научно-технического про- 
гресса, движение вперед творческой человеческой мысли. 
А в служении прогрессу, как всегда считали очень многие 
известные летчики, да и не только они, — главное призва- 
ние настоящего человека. 

Конечно, многие понимают это не сразу. Скажем, в первые 
годы жизни на одно из важных мест выходит удовлетво- 
рение физиологических потребностей. В раннем возрасте это 
вполне объяснимо и правильно, только вот у некоторых 
людей именно удовлетворение физиологических потребностей 

сохраняется, как нечто чуть ли не самое главное, до глубокой 
старости. Спору нет, их удовлетворение занимает немало- 
важное место среди компонентов мотивации, но нельзя, 
чтобы всю жизнь оставалось главным. 

Так что же 
лучше — 
кнут 
или 
пряник? 

Когда человек начинает трудиться, немаловажное значе- 
ние приобретают для него такие простые понятия, как нака- 
зание и поощрение. И вполне понятно, что на заинтересован- 
ность большое влияние оказывает поощрение, тогда как 
наказание является недостаточно эффективным, хотя и необ- 
ходимым способом воздействия. Считается, что поощрение в 
семь раз эффективнее наказания, но это не означает, что 
наказывать не надо. 
Другим компонентом мотивации является социальный ас- 

пект, когда для человека в его работе очень важно мнение 
окружающих, коллег. Он хочет хорошо выглядеть в коллекти- 
ве, считаться отличным специалистом. Все вроде бы и нормаль- 
но. Однако тут не исключена опасность, что человек 
в работе постарается достигнуть каких-то результатов только 
лишь для того, чтобы утвердиться, доказать самому себе свою 
уникальность. И такое встречается нередко. 
Но ни в коем случае нельзя забывать, что каждый человек 

непохож на других, своеобразен, ведь двух одинаковых 
людей нет, у каждого очень сильное свое «я», то есть 
всегда развито чувство исключительности. И каждый человек 
для себя давно уже сделал вывод, что он уникален, что 
все у него совершенно иначе, чем у остальных. И мыслит 
совсем по-другому, чем все, и идеи у него оригинальнее, 
и действует лучше. Если он летчик, то, узнав, скажем, 



о какой-то катастрофе, только усмехнется и скажет, что уж 

с ним никогда ничего подобного не произойдет. 
Хорошо, если «исключительность» сохраняется в себе. 

А если она выплескивается на окружающих, то к хорошему 
это не приводит. Вырабатывается иная черта — завышенная 

самооценка своих поступков. Черта, прямо скажем, очень 

опасная для деятельности любого человека, а для летной 
работы — особенно. 

Последняя, высшая форма мотивации, наступающая обычно 

позже остальных, приобретает для надежности и эффек- 
тивности решающее значение. Я имею в виду интерес 

человека к работе, его удовлетворение от того, что все у него 

получается здорово. Это так называемая интеллектуальная 

мотивация. Такого человека уже не слишком волнуют поощре- 
ния и наказания — моральное` удовлетворение от сделанного 

интересует его куда больше. Нередко бывает, что не особенно 

трогает его и зарплата, он работает просто из интереса. 
Понятно, что к этому должен стремиться каждый. 

Вот что такое мотивация. Думаю, ясно, что это довольно 
сложная проблема, представляющая собой переплетение мно- 

гих причин побуждения к эффективной деятельности. Она 

обязательно должна присутствовать, так как в случае 
нарушения мотивации человек в своей работе практически не 

получает положительных результатов. 

Многие 
из 

работников авиации 
называют 

себя пилотами. 

— Но мне кажется, что вы пропустили еще одну составную 

мотивации — престижность той или иной профессии. Скажем, 

многие из работников авиации любят говорить, что они пилоты, 

но вряд ли найдется летчик, решивший назваться, например, 

диспетчером. Разве не так? 

— Вы правы, престижность профессии — важный компо- 

нент социальной слагаемой мотивации. Из всего персонала 

нашей гражданской авиации можно считать, что хорошо 

обеспечена престижность профессии летного состава, особенно 
пилотов. Обычно они стараются как можно дольше и 

эффективнее летать. Конечно, это престижно, да и материаль- 
ное стимулирование достаточно высокое. 

А раз существует высокая мотивация к профессии, то 

возникает и невольное желание повышать профессиональную 
подготовку. И чем выше уровень мотивации, чем лучше и 

целесообразней организована деятельность отдельного работ- 
ника, тем меньше в критических ситуациях допускается 

ошибок, меньше вероятность авиационного происшествия. 

Кроме того, функциональная надежность специалиста очень 
во многом зависит от профессионального и жизненного 

опыта. Однако, к сожалению, это нередко недооценивается. 

Кое-кто считает, что интенсивные методы обучения позволяют в 

кратчайшие сроки подготовить классного специалиста, умею- 
щего надежно, безотказно работать. Но это удается не всегда. 
Только жизненный и профессиональный опыт, приобретение 

которого связано со временем, позволяет стать более надеж- 
ным работником. 

Известно, что благодаря улучшению жизни и успехам 
медицины сегодня намного продлился срок активной деятель- 

ности людей, и специалисты считают, что лучший возраст, 

когда человек полностью отдает себя работе, — 40—50 лет. 
Вполне понятно, с возрастом растет, накапливается опыт, 

хотя несколько и ухудшается восприятие, скорость реакции, 

выносливость. Но именно за счет опыта развивается способ- 

ность принимать оптимальные решения в самых сложных 

условиях полета. Это-то и позволяет многим специалистам 
считать, что летный состав при хорошем состоянии зд0- 

ровья и положительной мотивации может эффективно 
трудиться до 60—65 лет. 

«Пускай нам 
за 60, 

но мы 
еще 
можем летать!» 

Скажем, еще не так давно командиром экипажа 8В-747 в 

США мог быть только летчик, достигший 60-летнего возраста, 

как наиболее надежный, обладающий солидным опытом, 

перекрывающим недостатки. Но это устраивало не всех, 
было проведено две забастовки, в результате которых возраст- 

ной ценз снизился 90 55, потом до 45 лет. На большее 
«омоложение» не пошли, считая, что это не обеспечит 
надежного и безопасного полета. 

У нас в стране командиром такого лайнера, как Ту-134 или 
Ту-154, Ил-62, может стать пилот лет через 13—17 после 

окончания училища. Так что мы тоже не сбрасываем 

со счетов профессиональный опыт. И практика показывает, что 
самыми надежными являются именно летчики, перешагнув- 

шие полувековой рубеж. 

Мне могут возразить, сказав, что именно в 50 лет 

происходит некоторый «всплеск» аварийности. Это действи- 

тельно так, но такой период длится очень недолго — от 
нескольких месяцев до года — и связан с возрастными 

изменениями в организме на данном рубеже жизни. 
Именно поэтому и называют гго «переходным». 

Но проходит этот «всплеск», и человек продолжает 

нормально трудиться. Статистика подтверждает, что больше 
всего ошибок допускают молодые летчики, а меньше всего — 

в возрасте 60 лет. Но, конечно, с учетом состояния здоровья 
и самочувствия. Важен и такой момент: подавляющее боль- 

шинство летчиков стремится летать как можно дольше, что 

говорит о престижности их профессии. И мы теряем очень 
многое, отпуская на пенсию летчика, достигшего 60 лет и 
вполне способного еще долго и безаварийно работать. 

— Все, что вы рассказали, говорит о престижности 

профессии летчика. Вполне понятно, быть пилотом интересно, 

и я бы даже сказал, красиво. Но что-то не очень верится, 

что примерно то же испытывает, скажем, и диспетчер. 

— Вы правы, мотивация деятельности некоторых категорий 

авиаперсонала обеспечивается недостаточно, в частности, — 
диспетчеров, работников управления воздушного движения, 

а также инженерного состава. Возьмите диспетчера — он хочет 

работать, старается, становится хорошим специалистом... но 

дальше перспектив у него практически нет. Кем он может 

стать? В лучшем случае — начальником смены и крайне 
редко — руководителем полетов. 

А вместе с перспективой теряется и мотивация. Человек 

вроде бы начал набираться профессионального и жизнен- 
ного опыта, а сам уже начинает искать, куда бы уйти. 

Ведь труд диспетчера сложный, нервный, ответственный... 
Именно поэтому и увеличилась утечка и сменяемость кадров. 

А как следствие этого — по вине диспетчеров за последние 

годы было отмечено много опасных сближений и предпо- 
сылок к авиационным происшествиям, на счастье, закон- 

чившихся благополучно. 

«Не подсовывайте 
мне 
ваших роботов, 
все равно 
мы 
с ним не 
сработаемся!ь 

Теперь возьмем пример с инженером. Сейчас наступил слож- 
ный период, идет переход на новые машины, появились 

ЭВМ, микропроцессоры, диагностические и контрольные 

системы — принципиально новая техника, на несколько 
порядков сложнее той, к которой привыкли давно работаю- 

щие люди. А человек не очень-то любит перестраиваться, 
особенно «в возрасте». К примеру люди, которым уже за 

50, как правило, не хотят осваивать электронно-вычисли- 

тельную технику. Молодые же специалисты чаще всего 
приспосабливаются к ней довольно быстро. 

Понятно, что все это не вызывает слишком большого 

прилива новых сил на подобные, не очень престижные долж- 

ности. А значит, надо всячески поднимать заинтересован- 

ность молодежи в них, повышать их мотивацию. Если же 

этого не произойдет, то, с одной стороны, все меньше и 

меньше людей будут избирать эти профессии, а с другой, 
даже те, кто освоил их, будут работать без заинтересован- 

ности, что называется, спустя рукава. А это, в свою очередь, 
повысит количество допускаемых ими ошибок, понизит безо- 
пасность полетов. 
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37-й САЛОН 
АВИАЦИОННОЙ 
и 
КОСМИЧЕСКОЙ 
ТЕХНИКИ 

В мировом парке коммерческих и 0со- 
бенно военных летательных аппаратов по- 
стоянно растет удельный вес вертолетов. 
Объясняется это очень широким диапа- 
зоном их применения. Не без основания 
сейчас говорят, что винтокрылые машины 
обладают сотней профессий. Практически 
в большинстве стран, имеющих авиационную 
промышленность, ведутся настойчивые по- 
иски дальнейшего совершенствования вер- 
толетов, их надежности, скорости, эконо- 
мической и боевой эффективности. Естест- 
венно, что и на 37-й международной авиа- 
ционной выставке во Франции демонст- 
рации вертолетной техники было отведено 
большое место. 

Страны-участницы 37-го салона про- 

демонстрировали на земле и в полетах 

более трех десятков типов уже летающих 

вертолетов различного назначения и 

множество макетов и моделей вновь 

разрабатываемых винтокрылых машин. 

Проспекты, рисунки, диаграммы и дру- 

гие информационные материалы, вхо- 
дящие в состав. экспозиций стран и 

авиастроительных фирм, позволяли спе- 

циалистам и посетителям получить от- 

носительно полное представление о 

прошлом, настоящем и в какой-то сте- 

лени о будущем мирового вертолето- 

строения. 

Популярностью пользовался, в част- 

ности, вертолетный раздел советского 

павильона. В нем экспонировались мо- 

`’дели большинства построенных в СССР 

винтокрылых машин, в частности экспе- 

риментального 1-ЭА, на котором кон- 

структор и летчик А. М. Черемухин 

в 1934 году поднялся на высоту 605 м. 

Однако Международная авиационная 

федерация (ФАИ) не зарегистрировала 
тогда это достижение в качестве ми- 

рового рекорда, так как Советский Союз 

в это время еще не был членом феде- 

рации. Рекордным утвердили подъем 

на высоту... 158 м, выполненный в 

1936 г. французским летчиком на вер- 

толете «Бреге-Доран». Материалы и пояс- 

нения к моделям других вертолетов, 

созданных конструкторским бюро име- 

ни М. Л. Миля, которому в прошлом 

году исполнилось 40 лет, и ОКБ имени 

Н. И. Камова, информировали посе- 
тителей, что на них было установлено 

более 120 мировых рекордов набора 

высоты, скорости, грузоподъемности (не- 

которые не перекрыты и сейчас). 

Кроме моделей в павильоне демон- 

стрировался новый легкий советский 

вертолет Ми-34. В интервью журналу 
_«Флайт Интернэшнл» ` генеральный кон- 
структор ОКБ им. Миля М. Н. Тищенко 

сообщил, что эта четырехместная эко- 

номичная машина будет использоваться 

в качестве основной для подготовки и 

тренировки пилотов вертолетных под- 

разделений гражданской авиации СССР 

и стран социалистического содружества. 

Напомним, что на опытном образце 

Ми-34 использовался четырехлопастный 

несущий винт диаметром 9,9 м, ло- 

пасти которого, как и рулевого винта, 

были выполнены из композиционного 

материала, армированного угле- и стекло- 
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волокном. Углепластик использовался 
и в конструкции «Т»-образного хво- 

стового оперения. Максимальная взлет- 
ная масса этого вертолета — 1250 кг, 

нормальная — 1020 кг. Его максималь- 

ная скорость — 210 км/ч, статиче- 

ский потолок — 1500 м. 
На фоне демонстрировавшихся со- 

ветских машин мирного назначения 

особенно бросалось в глаза явно вы- 

раженное военное направление зару- 
бежного вертолетостроения. Рядом с 

машинами на стоянке, как правило, 

демонстрировались различные комби- 

нации оборудования и вооружения, ко- 

торые могут быть на них установлены. 

Обратила на себя внимание все более 

проявляющаяся в зарубежном верто- 

летостроении тенденция к объединению 

сил и средств фирм не только одной, 

но и разных стран в создании новых 

машин. Объясняется это возрастающей 

сложностью и стоимостью разработки 

перспективных винтокрылых аппара- 

тов, особенно военных, сбыт которых 

при ведущейся на Западе гонке воору- 
жений наиболее обеспечен. 

Шире других на Салоне было пред- 
ставлено вертолетостроение Франции. 

Практически она показала все свои 
строящиеся серийно и разрабатываемые 

вертолеты. В их числе новые моди- 

фикации машин А5332 «Супер Пума», 
А$8342 «Газель», АЗ355 «Экюрель», 

А5365 «Дофэн-2», новый боевой аппарат 
«Пантера». Модифицированный воен- 

но-транспортный «Супер Пума» рас- 

считан на 20 десантников или 3 т груза. 

Он строится серийно для армии Фран- 
ции и других стран, заказавших 250 

машин этого типа. Предлагается ис- 

пользовать АЗ332 и в качестве летаю- 

щей платформы разведывательной ра- 

диолокационной станции «Орхидея», 

устанавливаемой на шарнирной опоре 
под фюзеляжем вертолета. На разра- 

ботку и закупку двадцати «Супер 

Пум» с РЛС «Орхидея» выделяется 

1,3 млрд. франков. 

Вертолет «Дофэн-2» демонстрировал- 

ся в многоцелевом (АЗ365М) и про- 
тиволодочном (АБ365Е) вариантах с 
различным вооружением (противокора- 

бельные и противотанковые ракеты, 

противолодочные торпеды, пушки и 

другое). Оно подвешивалось в контей- 
нерах с обеих сторон фюзеляжа и под 

ним, а прицельные станции — над 

фюзеляжем. Уже построено более 300 

экземпляров различных модификаций, 

в том числе 90 для США. 
Привлекал внимание специалистов 

боевой вертолет «Пантера». Эта новая 

французская машина предназначена для 

непосредственной поддержки войск на 

поле боя, а также для транспорти- 

ровки десантников и поисково-спаса- 

тельных операций. По существу она 

является дальнейшим развитием мно- 
гоцелевого «Дофэна». В вытянутом 

обтекателе носовой части фюзеляжа 

вертолета размещается РЛС, а под 
ним — новейшая прицельная станция. 

Электронное оборудование с системой 

автономной навигации «Надир» Мк2 

позволяет экипажу выполнять полеты 
в любую погоду. 

Примером объединения сил и средств 

для создания военной техники стало 

заключенное на Салоне соглашение 

между Францией (фирма Аэроспасьяль) 

и ФРГ (фирма Мессершмитт-Бельков- 

Блом) о разработке нового боевого вер- 
толета с весьма сложным обозначением 
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РАН-2/НАР/НАС-3С. По этой програм- 
ме, оцениваемой в 3,8 млрд. франков, 

на основе противотанкового варианта 
вертолета РАН-2 для ФРГ и НАС-3С 

для Франции планируют создать новый 
вертолет взлетной массой в 5,2—5,4 тс 

двухдвигательной силовой установкой. 

На показанном фирмами макете лет- 

чик и стрелок размещаются в кабине 

друг за другом. Вооружение — 8 про- 

тивотанковых управляемых ракет и 

4 ракеты «воздух-воздух». Оговорено, 

что на новой машине вооружение и 

система целеуказания с надвтулочным 
прицелом должны быть европейского 

производства. Предполагается построить 

для ФРГ 212 и для Франции 140 вер- 

толетов. Кроме того, для Франции еще 

75 машин в варианте НАР для непос- 

редственной поддержки войск на поле 

боя, отличающейся от вертолета РАН- 

2/НАС-3С оборудованием и вооруже- 

нием. 

После демонстрационного полета и 

осмотра на земле серийного двухмест- 



Ми-34 [СССР]. 

У-22 «Оспри» (США). 

АН-64А «Апач» [США]. 

«Пантера» (Франция]. 

«Линкс» С (Англия). мыыы> 

ного вертолета А 129 «Мангуста» спе- 

циалисты задавали друг другу вопрос: 

а не «съест» ли на международном авиа- 

рынке итальянская «Мангуста» амери- 
канскую «Кобру»? В боевом варианте 

с надвтулочным прицелом, А 129 по 

компоновке близок к еще только разра- 

батываемому общеевропейскому РАН-2 

и может нести 6 ПТУР или 4 контей- 

нера с неуправляемыми ракетами, пуш- 

ками и другим вооружением. Фирма 
строит 200 вертолетов этого типа для 

обзорно-прицельный комплекс из двух 

систем ТАО$ и РМУ$. Предназначен- 

ная для управления вооружением ТАО5$ 

включает оптическую, телевизионную, 

лазерную и инфракрасную системы. 

Они обеспечивают стрелку поиск и 

обнаружение целей, определение дально- 

сти до них и наведение оружия — 

ракет «Хеллфайр» по лазерному лучу. 
Система РМУ$ включает ИК-систему 

ночного видения, которая позволяет 
летчику пилотировать машину в слож- 

ных метеоусловиях и ночью. Помимо 

этого АН-64А оснащен специальным 

оборудованием, предупреждающим лет- 

чика о том, что его вертолет попал 

под облучение РЛС противника, систе- 

мами постановки помех ракетам с ИК- 

головкой самонаведения и радиопроти- 

водействия. Американцы сообщили на 
Салоне, что к середине 1987 г. армия 

США уже получила 200 машин «Апач». 

стенде была установлена модель аппа- 
рата в масштабе 1:4. Имитировали 

вращение винтов и поворот их вместе 
с гондолами. По расчетам конструк- 
торов, «Оспри» будет способен взле- 
тать и садиться вертикально, выдер- 
живать режим висения, развивать ско- 
рость в горизонтальном полете до 
555 км/ч. Вертикальный старт возмо- 
жен при массе 21245 кг, а с разбе- 

гом — при массе 24 975 кг. В десант- 

но-транспортном варианте аппарат мо- 
жет взять 24 человека или же 4,5 т 

груза и пролететь без посадки 370 км. 
В спасательном варианте его радиус 
действия достигает 850 км. На режиме 

висения он может с земли или воды 
поднять на борт 4 человека. Сообща- 
лось, что постройка первого опытного 
«Оспри» должна быть завершена в 
1988 г. Всего же планируется постро- 

ить 913 винтокрылов для корпуса мор- 

И ЗАВТРА ВИНТОКРЫЛЫХ АППАРАТОВ 
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итальянской армии и предполагает 

построить до 300 машин для продажи 

другим странам. 
Фирма Агуста показала также макет 

нового трехдвигательного тяжелого вер- 

толета ЕН-101. Его планирует выпускать 

в противолодочном и транспортном (на 
28—35 десантников) вариантах совмест- 

но с английской фирмой Уэстленд. 

Максимальная взлетная масса этой ма- 

шины — 14200 кг. 

Американские вертолетостроительные 

фирмы демонстрировали на выставке 

9 типов уже известных машин или 

их модификаций. Особенно навязчиво 

рекламировался усовершенствованный 

серийный АН-64А «Апач». Его называли 

самым совершенным боевым вертолетом 
стран НАТО. Максимальный взлетный 

вес «Апача» 8 тонн, скорость 290 км/ч, 

силовая установка — два газотурбин- 

ных двигателя мощностью по 1690 л. с. 

Стандартное вооружение: два блока по 
4 противотанковые управляемые ра- 
кеты, два контейнера с 19 неуправ- 

ляемыми ракетами каждый и 30-мм 

пушка с боекомплектом из 1200 сна- 

рядов. Блоки и контейнеры с ракетами 

подвешиваются на четырех пилонах под 

крылом, а пушка — на турельной ус- 

тановке — под фюзеляжем. Кабины 

стрелка (он же второй летчик) и кабина 

первого летчика, размещенная на пол- 

метра выше, имеют легкую бронеза- 

щиту от пуль и осколков. В состав на- 

вигационного, поискового, прицельного 

и связного оборудования входят несколь- 

ко систем и специальных комплексов. 

В носовой части вертолета размещается 

Всего же по программе общей стои- 

мостью 9,2 млрд. долларов при средней 

цене одного вертолета 15,4 млн. долларов 

заказано 593 машины этого типа. Уси- 

ленной рекламой «Апача» американцы 

рассчитывали убедить военных руково- 

дителей европейских стран, в первую 

очередь ФРГ, не разрабатывать свои 

машины такого назначения, а покупать 

уже готовые АН-64А. 

Основным многоцелевым и такти- 

ческим транспортным вертолетом ар- 

мии США сейчас является двухдви- 

гательный ЧН-60А «Блэк Хоук». Из 

заказанных 1107 машин этого типа 

уже построено более 800. На Салоне 

демонстрировался построенный Англией 

по лицензии вариант ЧУН-60А под обозна- 

чением \/5-7Т0 с американскими дви- 

гателями Т700. На последующих ма- 

шинах англичане будут ставить свои 

более мощные газотурбинные Роллс- 

Ройс РТМ 322. 

Примером взятого курса на милита- 

ризацию гражданских вертолетов стал 

известный легкий вертолет Сикорский 

5-76. Еще недавно он рекламировался 

как первый чисто гражданский вер- 

толет этой фирмы. На Салоне амери- 
канцы показали его в военном вариан- 

те с трехствольной пушкой на турель- 
ной установке под фюзеляжем и поис- 

ковым оборудованием. 
В числе немногих настоящих нови- 

нок винтокрылой техники на Салоне 

большой интерес вызвал проект аппа- 

рата \У-22 «Оспри» с поворотными вин- 

тами. Его разрабатывают американские 

фирмы Белл и Боинг-Вертол. На их 

ской пехоты, флота, ВВС и армии США. 

Стоимость всей программы — 35 млрд. 

долларов. На стенде демонстрировались 

также модели \-22 в варианте штур- 

мовика, вооруженного пушкой и раке- 
тами и для пассажирских перевозок. 

К новинкам винтокрылых аппаратов, 

развивающих высокие скорости полета, 

можно отнести английский вертолет 

«Линкс» С. Для перекрытия мирового 

рекорда скорости на одном из вариантов 
этой машины, состоящей на вооружении 

армии и флота, установили несущий 

винт с расширяющимися стреловидными 

законцовками и модифицированные га- 

зотурбинные двигатели, создающие до- 

полнительную тягу 360 кг. Это позво- 

лило англичанам в 1986 г. установить 

новый рекорд скорости полета — 
400 км/ч. 

Экспонаты и информационные мате- 

риалы 37-й международной выставки 

весьма скудно отразили научно-тех- 

нический поиск в области «гибридных» 

самолето-вертолетных конструкций, 

принципиально новых схем вертолетов, 

их несущих систем, в частности, вин- 

тов по концепции «Икс-Уинг» вертоле- 

тов без хвостового винта, функции 

которого выполнит истекающая из хво- 

стовой балки струя воздуха и т. д. А по 
мнению специалистов, подобные нов- 

шества позволят и винтокрылым ап- 

паратам развивать скорости, значитель- 

но большие, чем у машин современ- 
ных моделей. 

Е. РУЖИЦКИЙ, 

доктор технических наук, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 

29 



ПИСЬМО В РЕДАКЦИЮ 
В этом году исполняется 100-летие 

со дня рождения выдающегося авиа- 
ционного конструктора А. Н. Туполева. 
Вся его жизнь, многогранное твор- 
чество связаны с созданием и станов- 
лением советского металлического са- 
молетостроения, особенно бомбарди- 
ровочной авиации. Этапные для совет- 
ского самолетостроения бомбардиров- 
щики ТБ-1 и ТБ-3З строились серийно 

с 1932 по 1937 гг. Они использовались 
во всех военных конфликтах, навязан- 
ных нашей стране до 1941 г. 

В 1933—1934 гг. бригады самолетов 
дислоцировались на — дальневосточных 
аэродромах, это было связано с япон- 
ской оккупацией северо-восточных про- 
винций Китая и началом подготовки к 
нападению на СССР и МНР. В августе 

1938 г. 60 ТБ-3 приняли участие в боях 
у озера Хасан. В мае-сентябре 1939 г. 
использовались в боях на р. Халхин-Гол. 
В 1937—1942 гг. шесть машин участво- 

вали в интернациональной помощи Ки- 
таю в отражении японской агрессии. 

В сентябре 1938 г. 296 бомбардиров- 
щиков располагались на аэродромах 
Белорусского и Киевского военных ок- 

ругов. Они предназначались для ока- 
зания помощи Чехословакии, если она 

даст отпор нацистской агрессии. 
В сентябре 1939 г. воздушно-десант- 

ные войска и военно-транспортная авиа- 

ция на самолетах ТБ-З участвовали в 

освобождении Западной Белоруссии и 
Западной Украины. В 1939 г. полк машин 

принимал участие в войне с белофин- 

нами. В июне 1940 г. 170 кораблей осу- 
ществили крупные десантные операции 

при освобождении Бессарабии. Взаимо- 
действуя с другими родами войск Красной 

Армии, самолеты ТБ-3З всюду проявляли 
себя с наилучшей стороны. 

Несколько иначе оценивается значение 
ТБ-3 в некоторых книгах А. С. Яковлева”. 
В книге «50 лет советского самолетострое- 
ния» говорится: «В технической политике 
(речь идет о 30-х годах} авмастроения боль- 
шой упор делался на создание тяжелых и 
сверхтяжелых машин. Тяжелые бомбарди- 
ровщики шли в большой серии. Конечно, 
гигантские машины, производившие большое 
впечатление на парадах, говорили о возрос- 
ших возможностях советской авиационной 
техники, однако, как показал опыт минув- 
шей войны [здесь речь идет о Великой Оте- 
чественной войне], они не оказались ре- 
шающей силой». И далее: «Отрицательной 

стороной гигантомании и даже рекордов 
того времени было то, что они создавалм 
атмосферу благодушия и ложное представ- 
ление о том, что авиация держит границу 
«на замке». . 

В «Цели жизни» говорится примерно то же, 
только другими словами, вроде того, что 
эти машины и достигнутые на них рекорды 
«создавали шапкозакидательскую атмосферу 
благодушия». В книге «Советские само- 
леты» сказано, что «задача бомбарди- 
ровщика заключается не только в под- 
нятии бомб, но и в быстрой доставке их к 
цели. А наши тяжелые бомбардировщики 

“А. С. ЯКОВЛЕВ. Цель жизни. М., Полит- 
издат, 1972 г.; Советские самолеты. М., 

«Наука», 1982 г.; 50 лет советского само- 

летостроения. М., «Наука», 1968 г.; Самоле- 

тостроение (статья в книге: «Развитие авиа- 
ционной науки и техники в СССР. Историко- 
технические очерки»). М., «Наука», 1980 г. 

были слишком тихоходны и дальность полета 
их была недостаточна». Приведенные ци- 
таты вызывают, мягко говоря, недоумение. 
Боевая техника, созданная для 30-к годов, 

занимавшая в них по праву м всеобщему 
признанию передовые рубежи, произвольно 
переносится на десятилетие вперед, где 
она уже, естественно, теряет свое превосход- 
ство. А затем делается общий, обобщающий 

оба десятилетия вывод — она была не только 
плоха, но и вредна! 

Также трудно себе представить, что 
такие военачальники, как М. Тухачевский, 

Я. Алкснис, Г. Жуков, уже прошедший 

опыт Халхин-Гола, могли быть столь 

наивными, чтобы полагать, что авиация 
«держит границу «на замке» или может 
оказаться «решающей силой» в войне. 

Как известно, М: Тухачевский придавал 

равное значение и авиации, и танковым 
подразделениям, заботился о ракетной 
технике. Шапкозакидательскую атмосфе- 
ру благодушия самолеты, а тем более 
рекорды сами по себе создать не в со- 
стоянии. Рекорды же и раньше, и те- 
перь рассматриваются как стимул 
для поднятия техники на новую 
более высокую ступень развития. У нас 
был уже самолет ТБ-7, способный и 
поднять бомбы, и быстро доставить их 

к цели. 
Хочется сказать несколько слов и о 

значении самолета ТБ-7 (АНТ-42, Пе-8). 

Понимая, что авиационные конструкции 
быстро устаревают, руководители обо- 
ронной промышленности и ВВС заранее 

заботились о том, чтобы на смену ТБ-3 
своевременно пришла новая машина. 
И такой самолет, принципиально новый 

высотный, дальний скоростной бомбар- 

дировщик ТБ-7 был создан. 

27 декабря 1936 г. состоялся его пер- 

вый полет. Наркомат обороны придавал 
этому самолету огромное значение. Пред- 
седателем макетной комиссии был назна- 
чен Зам. Наркома обороны М. Тухачев- 
ский. Генерал-майор авиации Герой Со- 

ветского Союза П. Стефановский пишет 
в своих воспоминаниях: «Для нанесения 
бомбовых ударов по крупным оборони- 
тельным объектам в тылу противника 
Конструкторское бюро А. Туполева. вы- 
пустило скоростной тяжелый бомбарди- 
ровщик ТБ-7. Такой самолет требовался 

срочно. Надвигалась большая война. 
Поэтому начальник ВВС Я. Алкснис взял 

организацию совместных испытаний ТБ-7 

в свои руки. В ходе испытаний выяс- 
нилось, что удалось создать уникальную 
машину, «превосходившую развитие это- 
го класса самолетов на несколько лет 
вперед». 

Таким образом, к моменту окончания 
в 1937 г. серийного выпуска исчер- 

павших себя самолетов ТБ-З3 можно 

было приступить к такому же выпуску 
пришедшего ему на смену самолета 
принципиально нового, на порядок более 
высокого класса. Но за 1936—1940 гг. 
было построено всего 20 таких машин. 

Ошибочность возобладавшей в эти годы 
теории о ненужности для ВВС страны 

стратегической авиации обошлась очень 
дорого. Пришлось, напрягая все силы, 
строить в тяжелейшие военные годы по 
18 самолетов ТБ-7 в год. Этот факт 
является неопровержимым доказатель- 

ством того, что стратегическая авиация 
необходима для обуздания агрессии и 
что было допущено недопонимание ее 
роли в современной войне. 

В тех же книгах, о которых идет речь, 
утверждается, что «на положении с авиа- 
цией, которое сложилось в стране в на- 
чале войны, сказалась переоценка ‘роли 
тяжелобомбардировочной (т. е. страте- 
гической) и недооценка штурмовой и 

легкобомбардировочной авиации, т. е. 
авиации взаимодействия с наземными 
войсками». Навряд ли можно согласиться 
с тем, что для такой страны, как СССР, 
наличие 20 современных бомбардиров- 

щиков являет собой пример переоценки 
роли тяжелобомбардировочной авиации. 
Применение небольшого числа пост- 

роенных ТБ-7 подтвердило возлагавшиеся 

на него надежды. Этим машинам при- 
шлось решать не только стратегические, 
но и тактические и военно-политические 
задачи. В самое лихолетье, когда геб- 
бельсовская пропаганда вопила о скором 
падении Москвы и Ленинграда, Пе-8 

поднимались с подмосковных аэродромов 
и, находясь в воздухе по 12—14 часов, 

наносили удары по военно-промышлен- 
ным объектам Германии и ее сателлитов. 
Сообщения об этом в сводках Совин- 

формбюро поднимали моральный дух 

народа, вселяли уверенность в то, что 
агрессор не уйдет от возмездия. Зна- 
чение этих рейсов было оценено и Став- 
кой ВГК. Боевая работа самолета ТБ-7 
весной 1942 года продолжалась успешно, 
причем в каждом боевом вылете радио- 
связь. с самолетами держал сам коман- 
дующий АДД и тут же докладывал об 

этом Верховному Главнокомандующему, 
который придавал большое значение ра- 
боте этих воздушных кораблей. 

Возникает вопрос, как могло случить- 
ся, что в конце первой пятилетки (1932 г.) 

страна смогла найти силы и средства, 
чтобы наладить серийный выпуск лучших 
в мире бомбардировщиков, а в начале 
‘третьей — отказалась от модернизации 
стратегического флота страны, имея 
первоклассный, прошедший испытания 

образец} 

Беда заключалась в том, что лица, 
понимавшие, что для обороны страны 
необходима стратегическая авиация, — 
М. Тухачевский, Я. Алкснис, А. Тупо- 

лев и его ближайшие помощники — были 
незаконно репрессированы, не стало 
Г. Орджоникидзе. К управлению авиа- 

ционной промышленностью, конструктор- 
скими бюро и ВВС пришли новые лица. 

Они полагали и сумели в этом убедить 
руководителей страны, что в грядущей 
схватке с фашизмом основная роль в 
ВВС будет принадлежать фронтовым 

бомбардировщикам, поэтому серийный 

выпуск ТБ-7 всячески тормозился. 
Эпопея строительства этих грандиоз- 

ных машин в тяжелые военные годы — 
одна из героических и несправедливо 
забытых страниц славы наших рабочих 
и инженеров. Как видим, в действи- 
тельности у нас были самолеты, спо- 
собные быстро и далеко доставлять 

бомбы. Поэтому ничего, кроме недоуме- 
ния, не может вызвать изложение исто- 
рии Пе-8 в книгах А. Яковлева, тем 

более, что написаны они уже после войны. 
Вот как характеризует он значение этой 

машины. «Что касается тяжелого дальнего 

В ПОИСКАХ ИСТИНЫ 



бомбардировщика, то опыт показывает, что 
англичане и американцы, в период второй 
мировой войны в изобилии обладавшие 

такими самолетами, не могли добиться 
решающих успехов. Отчасти поэтому уже 
в разгар войны у нас было прекращено 
производство тяжелых бомбардировщиков 
{построено всего 79 самолетов) в пользу 
массового производства легких фронто- 
вых бомбардировщиков Пе-2.» 

Чтобы окончательно убедить читателя в 
ненужности стратегической авиации, автор 
пишет, что: «одной из основных задач мас- 

сированных англо-американских бомбежек 
было уничтожение авиационных заводов, 
в частности по производству истребителей. 
Однако выпуск этих самолетов неуклонно 
возрастал. Так, было построено истребите- 
лей Ме-109: в 1939 г. — 449; в 1940 г. — 
4693; в 1941 г. — 2764; в 1942 г. — 2665; 

в 1943 г. — 6247; в 1944 г. — 13 786». 
Действительно, при таком объяснении 

роста выпуска истребителей нельзя не 

прийти к выводу, что бомбежки ‘шли 

на пользу люфтваффе! 

Истинная же причина роста выпуска 

истребителей состояла в другом. В «Ис- 

тории второй мировой войны 1939— 

1945 гг.» говорится: «Оборонительная` 

стратегия которой вынуждена была 
придерживаться гитлеровская ставка, вы- 

звала соответствующие изменения в со- 

отношении между родами авиации в поль- 

зу истребителей. К концу 1944 г. бом- 

бардировщики составили лишь 13% об- 
щего числа немецких боевых самолетов, 

тогда как истребители — 68 процентов». 
Да и с «одной из основных задач» 

дело обстояло не так: «Налеты совет- 

ской авиации дальнего действия и англо- 

американской стратегической авиации 

на объекты глубокого тыла Германии 
и некоторых ее союзников держали про- 
тивника в постоянном напряжении. Эф- 

фективность ударов состояла не столько 

в разрушении военных предприятий, 

арсеналов и других ‘военных объектов, 

сколько в дезорганизации тыла врага, 

в подрыве морального духа его воору- 

женных сил и населения». 
Весьма своеобразно излагается также ис- 

тория ближнего бомбардировщика ББ-22 
[Як-4], который должен был заменить уста- 
ревший СБ. Вот как сам конструктор опи- 
сывает его рождение. «После первых ис- 
пытательных полетов, когда стало бесспор- 
ным, что ББ по своим летным качествам 
намного опередил другие самолеты этого 
типа, меня вызвали к И. В. Сталину. Это 
было 27 апреля 1939 г. Сталин, Молотов 
м Ворошилов очень интересовались моей 
машиной ББ и все расспрашивали, как же 
это удалось при таких же двигателях и той 
же бомбовой нагрузке, что му СБ, получить 
скорость, превышающую скорость СБ. 

Я объяснил, что здесь все дело в аэроди- 

намике, что СБ проектировали 5 лет тому 
назад, а наука за это время продвинулась 
далеко вперед. Кроме того нам удалось 
свой бомбардировщик сделать значительно 

легче, чем СБ. Сталин все ходил по кабинету, 

удивлялся и говорил: «Чудеса, просто чудеса, 
это революция в ‘авиации». Было решено 
запустить ББ в серийное производство». 
И запустили, на нескольких заводах, 
Попробуем разобраться, за счет чего была 

достигнута ббльшая скорость. Во-первых, 
ББ-22 имел значительно меньший [за счет 
размеров], чем СБ, взлетный вес при тех 
же двигателях. Во-вторых, для СБ были 

взяты скорости, полученные при испыта- 
ниях серийного боевого самолета, т. е. 
< установленным на нем вооружением, 
для ББ-22 приводились результаты испыта- 
ния опытного образца без вооружения. Так 
что «чудес» не было. 

Когда же ВВС. настояли на размещении 

на нем наступательного и оборонительного 
вооружения, необходимого фронтовому бом- 
бардировщику, он, утратив свом аэродина- 
мические достоинства, не смог конкуриро- 
вать даже с ветераном СБ. Если же срав- 

нивать бомбовую нагрузку, что существен- 
но для бомбардировщика, то оказалось, 
что ББ-22 способен нести 400—600 кг вместо 
500—1500 у СБ. 

Все это заставило ВВС снять с производ- 

ства и вооружения не оправдавший себя 
самолет. И хотя было выпущено 600 машин, 

к началу Великой Отечественной войны 
в составе ВВС он не числился. Устаревший 
же СБ, составлявший к июню 1941 г. 94% 
фронтовой бомбардировочной авиацим, нес 
боевую службу, пока его не сменили Пе-2 
и Ту-2. 

В книге «Советские самолеты» все выгля- 

дит по-иному. В главе «Великая Отечест- 
венная война» среди самолетов-участников 
войны мы не видим легендарного СБ, зато 

приведены характеристики самолета, сня- 
того с вооружения, описываются его достоин- 
ства м опускается при этом финал. 

Остановимся на предвоенном фрон- 

товом бомбардировщике Ту-2. Вот как 
описывается его появление и начало 
боевого пути в той же книге: «В годы 
войны, откликаясь на требования фрон- 
та, А. Н. Туполев с коллективом своих 

ближайших помощников создал новый 
фронтовой бомбардировщик Ту-2. Запу- 
щенный в серию в конце 1943 г., Ту-2 

стал поступать на фронт в 1944 г.». Было 

же так. Идея фронтового пикирующего 
бомбардировщика зародилась у А. Н. Ту- 
полева с первого дня начала второй 
мировой войны, когда никаких «требо- 
ваний фронта» быть не могло. И произо- 
шло это в сложных условиях заключения 
самого А. Н. Туполева и его коллектива 

в системе ЦКБ-29 НКВД. Несмотря на 
трудности, проект быстро становился 

реальностью. 29 января 1941 года состоял- 

ся первый вылет опытной машины. Было 
очевидно, что самолет превосходит все 
подобные машины по скорости, бом- 

бовой нагрузке (мог нести три 1000-кг 
бомбы), оборонительному вооружению. 
В начале войны нелепые обвинения с 
Туполева и его сотрудников были сняты, 
они были освобождены. КБ эвакуиро- 
вали в Сибирь, где было развернуто 
серийное производство Ту-2. 

В сентябре 1942 года на фронт при- 
был первый полк в составе 30 само- 

летов Ту-2 под командованием А. С. Хлеб- 

никова. К концу 1942 г. завод построил 

более 60 Ту-2. И тут следует неожидан- 

ное решение о снятии Ту-2 с налаженного 

производства и о переходе завода на 
строительство истребителей Як-7. Доводы 

Наркома авиационной промышленности 
о нецелесообразности такого решения 
не были приняты во внимание. Позиция 
Зам. Наркома по науке и опытному стро- 

ительству А. С. Яковлева из его. книг 

не просматривается. Но жизнь сама все 
расставила по местам. Вскоре строитель- 
ство Ту-2 начали вновь развертывать 
на ряде заводов. Но время было упу- 
щено, и на фронт ушло всего около 
800 самолетов. 

Из-за малого количества машин они 
находились в непосредственном ведении 
Резерва Ставки ВГК, их использовали 

для нанесения ударов на решающих 
направлениях. Так было в Выборгской 
операции, операции Багратион, битве 
за Берлин, при разгроме Квантунской 
армии. Самолет использовался в ка- 
честве бомбардировщика, фоторазвед- 
чика. Всего было построено 2527 машин. 
Такова история некоторых боевых само- 
летов, созданных замечательным ин- 
женером и патриотом А. Н. Туполевым 

в предвоенные и военные годы. 

Л. КЕРБЕР, лауреат Ленинской премии, 
доктор технических наук 

М. САУККЕ, инженер-исследователь 

1888 г. 27 мая 

ПАТЕНТ НА ВОДОРОД ДЛЯ АЭРОСТАТОВ 

Видный русский физик и электротех- 

ник, профессор Лесного института в 
Санкт-Петербурге, член-учредитель Русских 
физического, электротехнического и тех- 
нического обществ Дмитрий Александрович 
Лачинов разработал и в 1888 г. полу- 
чил в России, Франции, Англии, Герма- 

нии и Бельгии патенты на способ по- 
лучения водорода и кислорода путем элект- 
ролиза воды. Стремясь содействовать 
развитию воздухоплавания в России, уче- 
ный предложил Комиссии по применению 
воздухоплавания к военным целям испытать 
разработанный им способ для наполне- 
ния водородом аэростатов. Однако вопре- 
ки убедительным расчетам экономи- 
ческой целесообразности способа, пред- 

ложение Д. А. Лачинова было отклоне- 
но как «фантастическое». 
Между тем в Европе такой способ по- 

лучения водорода и его применения в 
воздухоплавательных частях нашел широкое 
распространение. Летом 1912 года военное 

ведомство решило применить его в Рос- 
сии, но на основе... зарубежной техни- 
ки. Завод-поезд по добыванию водорода 
электролизом был куплен в Германии. 

Недоверие к отечественному изобретению’ 
обошлось стране в 300 тыс. золотых 

рублей, потерю престижа открытия и бес- 
ценного времени. 

1889 г. 
ЗАРОЖДЕНИЕ АЭРОДИНАМИЧЕСКОЙ 

ШКОЛЫ Н. Е. Жуковского 

Первым центром аэродинамических ис- 
следований в Москве стал Московский 
университет. О начале таких исследований 
в нем сам Н. Е. Жуковский писал: 

«При кабинете прикладной механики уже 

с 1889 г. производились исследования по 

различным вопросам воздухоплавания — 
испытывались различные модели летатель- 
ных машин и строились небольшие аэро- 
динамические аппараты... Начиная же с 
1902 г., после того как мною была 

построена первая галерея для искусствен- 
ного потока воздуха (то есть — аэро- 
динамическая труба) для аэродинамиче- 
ских исследований, среди работ кабине- 

та, производимых студентами под моим 
руководством, образовалась определенная 
группа исследований по вопросам аэроди- 
намики и воздухоплавания». 
Ученики Н. Е. Жуковского, работавшие 

в созданных им аэродинамических центрах, 
составили впоследствии ядро советской 
школы аэродинамиков, собранных в 
Центральном аэродинамическом институ- 
те (ЦАГИ). 

1890 г. 

МОДЕЛЬ МОНОПЛАНА С ПАРОВЫМ 

ДВИГАТЕЛЕМ 

Французы В. Татен и Ш. Рише постро- 
или и испытали модели расчалочного 
моноплана с трапециевидным крылом раз- 
махом 6,6 м и двумя (тянущим и тол- 
кающим) пропеллерами, приводимыми во 
вращение паровой машиной. Модель с ма- 

шиной мощностью в 1 л. с. пролетела 
около 80 м, а вторая модель с двигателем 
в 1,3 л. 6. в 1897 г. пролетела 114 м. 
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СПУТНИК- 
РАЗВЕДЧИК 

Специалисты Франции про- 

должают разработку предназна- 
ченного для ведения оптической 
и электронной разведки спут- 

ника «Гелиос». По данным жур- 
нала «Флайт Интернешнл», его 
масса — 2,5 т. В состав полезной 
нагрузки входит мощный опти- 
ческий телескоп и активные дат- 
чики. Предполагается, что спут- 

ник будет выведен ракетой 
«Ариан» на солнечно-синхрон- 
ную орбиту высотой около 
850 км в середине 1993 года. 

Стоимость программы «Гели- 
ос» 7,6 миллиарда франков. 
В ее осуществлении участвуют 

на паях Испания и Италия, 

которые взяли на себя до 20 про- 
центов расходов. 

ТВЕРДОТОПЛИВНАЯ 
РАКЕТА-НОСИТЕЛЬ 

В Японии разрабатывают одну 
из крупнейших в мире твердо- 

топливную ракету-носитель. 

Агентство Киодо Цусин сооб- 
щило, что длина этой ракеты 

30 м, диаметр — 2,5 м, вес — 

120 тонн. Она в три раза мощ- 
нее основной японской ракеты 

МЗ$2, длина которой 28 м, а 

диаметр — 1,4 м. . 

С помощью ракеты этого 

типа Япония планирует выво- 

дить на околоземную орбиту 

высотой 250 км спутники весом 
до 2 т, а после 1993 г. произ- 

водить запуск аппаратов к Луне, 

Марсу и различным кометам. 

НОВОСТИ ЗАРУБЕЖНОЙ ТЕХНИКИ 

ЛЕГКИЙ 
ВЕРТОЛЕТ 

Продолжаются летные испытания лег- 
кого одноместного вертолета «Грийон- 
120». Вес конструкции машины 250 кг, 

максимальный взлетный — 500 кг. С 

роторным автомобильным двигателем 
«Мизда РХ-2» мощностью 120 л. с. вер- 

толет покажет по расчетам конструк- 
торов скорость до 200 км/ч. 
Диаметр несущего винта вертоле- 

та — 5 м. Его лонжерон — металли- 
ческие с пенопластовым сердечником 
и углепластиковой обшивкой. По све- 
дениям журнала «Флайт Интернешнл», 
французы планируют производство и 
двухместного варианта «Грийона». 

по 
ЗАКАЗУ 
АРМИИ ФРГ 

Американская фирма Макдоннелл-Дуг- 

лас геликоптер разрабатывает для ФРГ 

вариант известного боевого вертолета 
«Апач». Он оснащается более мощным 

двигателем, телевизионной камерой зад- 

него обзора, цифровой системой управ- 

ления двигателем и пушечной турелью. 
В состав вооружения вертолета АН-64ВС 
включены ракеты класса «воздух-воздух» 
«Стингер» с нашлемным прицеливанием. 
Журнал «Флайт Интернэшнл» сообщал, 

что Западная Германия планирует за- 
купить для армии 212 машин АН-648ВС 
на сумму в 2,51 млрд. долларов. 

КАКОВ ТЫ, 
ПИЛОТ-ЛЮБИТЕЛЬ: 

Журнал «Аэроспейс» приводит резуль- 

таты анкетирования пилотов-любителей. 
Оно показало, что средний пилот от 
людей, не управляющих летательными 

аппаратами, отличается большей общи- 

тельностью, спокойствием и умением пла- 
нировать свои поступки. Для женщин- 
пилотов характерна более выраженная 
индивидуальность. Желание летать возни- 

кает у человека в среднем к 20 годам, 

но в связи с финансовыми трудностями 

осуществляется в 30,5 года. 

На характер пилотов, видимо, влияют 

особенности их летательных аппаратов. 

Отмечается, что общительные любят 

совершать полеты с частыми посадками, 

а любители с неспокойным характером 

предпочитают длительные полеты. Им- 

пульсивные же натуры с удовольствием 

летают на акробатических самолетак. 

Журнал подчеркивает, что результаты 

этого опроса подтверждаются и данными 
других исследований. 

УЛА 
ЗАВОЕВЫВАЮТ 
АВТОРИТЕТ 

По данным международной органи- 
зации гражданской авиации (ИКАО) к 

середине 1987 г. во всем мире эксплуати- 
ровалось 30 тысяч ультралегких аппара- 
тов (УЛА). Их производством заняты 
более 250 фирм. 

Покупателей таких легких летатель- 
ных аппаратов привлекает невысокая стои- 
мость их эксплуатации, составляющая 
от 7 до 11 долларов за летный час, отно- 

сительная простота в пилотировании, 
широкий диапазон применения. Ультра- 
легкие самолеты используются для тре- 
нировки летчиков, выполнения сельско- 
хозяйственных работ, патрулирования и 
наблюдения, для перевозки почты и. не- 
больших грузов. Миниатюризация изме- 
рительной аппаратуры позволяет выпол- 
нять на УЛА и некоторые летные иссле- 
дования. 

ПЛАНЕР 
из - 
УГЛЕПЛАСТИКА 

Западногерманская фирма Глазер- 
Диркс построила из углепластика пла- 
нер С0-600. Размах его крыла — 17 м, 
удлинение — 25, площадь — 11,6 м’. 
Нагрузка на крыло 29 кг/м’. Вес аппарата 

260 кг. Водяной балласт — 180 л в крыле 

и 7лв киле. 

АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ ЗА РУБЕЖОМ 

В «РЕШЕТКЕ» — 126 ЧЕЛОВЕК 
Потребовалось два самолета «Геркулес» С-130, 6000 м свобод- 

ного падения и, самое главное, 126 превосходных и дисциплини- 
рованных парашютистов, чтобы установить новый мировой ре- 
корд. 
Благодаря инициативе бельгийских спортсменов в Коксайде 

проведены соревнования по групповой акробатике, в которых 
кроме европейцев участвовали американцы. Можно отметить, 
что высокий результат тем более значителен, что достигнут в 
отсутствие лучших команд по групповой акробатике, которые 
предпочли не прерывать свою подготовку к чемпионату мира. 
Техническую сторону в оргкомитете возглавлял Джек Грегори 

(США). Его личный опыт, глубокие знания и энтузиазм позво- 
лили объединить почти 160 парашютистов из 14 стран. 

В первый день собрали в небе фигуры 40 и 80 человек. Труд- 
ность построения «решетки» из рекордного количества спорт- 
сменов выявилась при первых же прыжках, ведь организаторы не 
знали на что способен каждый из 160 участников. 

Грубые или неоднократные ошибки, выявленные во время на- 
чальных тренировок, позволили организаторам внести коррек- 

тивы в список спортсменов. После 4—5 прыжков удалось подоб- 

рать состав, способный побить прежний рекорд. 

Организаторам потребовалось около трех часов, чтобы во 
время тренировок на земле расставить 126 участников на свои 
места. Образования строились на базе 12 человек, затем уста- 
навливался порядок старта и производилось распределение по 
двум самолетам. Крайне важно было всем твердо выполнять дан- 
ные Указания, чтобы избежать столкновений в свободном паде- 
нии. 

Несмотря на усталость, связанную и с многодневными прыж- 
ками с высоты 6000 м с кислородной маской и адской жарой, охот- 
ники за рекордом. с каждым разом приближались к своей цели. 
Вначале собрали вместе 99 парашютистов, затем 106, 116, 122, до- 

шли до образования фигуры из 124 человек, которую удалось 
сохранить в течение 15 секунд. 

Одиннадцатая попытка оказалась самой удачной — 126 воздуш- 

ных акробатов объединились в небе, установив тем самым чо- 
вый рекорд мира. 

По материалам зарубежной печати 
подготовил С. Баландов 
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В США под эгидой Пентагона про- 

водятся специальные, так называемые, 
прогностические исследования с целью, 
как пишет журнал «Флайт Интернэшнл», 

выявления наиболее перспективных тех- 
нических средств и направлений работ 
в области авиационно-космической тех- 
ники. 

К исследованиям привлекаются видные 
деятели не только авиационной, но и 
ряда других областей науки и техники, 
военные и гражданские. В 1963—1964 гг. 

исследования велись по программе ВВС 
«Прогноз-1» («Форкаст-1»). Выработанные 
рекомендации легли в основу развития } 

авиационно-космической техники США 

на последующие годы. Практически все 

находящиеся сейчас на вооружении бое- 

вые самолеты, стратегический военно- 

транспортный Локхид С-5, широкофю- 

зеляжные пассажирские машины, тур- 

бореактивные двигатели с большой сте- 

пенью двухконтурности, некоторые ком- 

позиционные материалы и электронное 

оборудование, даже воздушно-космиче- 

ская система «Спейс Шаттл» разраба- 
тывались с учетом прогностических ис- 

следований. 
В 1986 г. в Лас-Вегасе состоялся орга- 

низованный командованием ВВС США 

симпозиум, посвященный перспективам 

развития военно-воздушных сил на бли- 

жайшие 20 лет. Основной докладчик — 

начальник командования авиационных 

систем ВВС генерал Л. Сканце сооб- 

щил, что очередная прогностическая 

программа «Прогноз-2» («Форкаст-2») 
была начата летом 1985 г., и в ходе ее 

выявлены наиболее перспективные на- 

правления работ в области авиацион- 

но-космической техники до 2005 г. 

Руководил исследованиями сам Л. Скан- 

це. По его словам, участвовали в них 

175 видных военных и гражданских спе- 

циалистов-экспертов. Работали 18 групп 
по направлениям. В течение восьми 

месяцев они рассмотрели более 2000 
идей и предложений. Некоторые идеи, 

по мнению Сканце, пока относятся к 

категории фантастики, но очень многие 

специалисты признали ценными и вполне 

реальными. 

Для дальнейшего изучения и разра- 

ботки было отобрано 70 наиболее перс- 
пективных и интересных предложений. 

Из них 39 относятся к областям, имею- 

щим широкую, а 31 — ограниченную 
сферу применения. Все они сведены в 

шесть основных групп: силовые уста- 

новки и энергетика; материалы, конст- 

рукция и летательные аппараты; элект- 

роника и оптика; система оружия; ин- 

форматика и средства отображения; 

средства материально-технического обес- 

печения. 

В программе «Прогноз-2», по сви- 
детельству журнала «Эр Форс Мегазин», 

особо подчеркивается важность созда- 

ния новых видов топлива и силовых 

установок, в первую очередь для косми- 

ческих систем. Это объясняется тем, 
что с такими системами связаны планы 

Пентагона по реализации рейгановской 

программы «звездных войн». Большое 

внимание уделяется ядерным двигателям 

и новым химическим топливам с высо- 

кой плотностью энергии, что обещает 

ПОД ЭГИДОЙ ПЕНТАГОНА 
вывод в космос грузов в 10 раз тяже- 
лее, чем сейчас. По прогнозу уже в 
ближайшее время вероятно создание 
комбинированной силовой установки для 
гиперзвукового воздушно-космического 
самолета, способного летать на высотах 
40—50 км со скоростью, соответствующей 
М=8—12, и по необходимости выходить 

в космос. 
Создание такого гиперзвукового са- 

молета станет возможным и благодаря 
появлению новых конструкционных ма- 
териалов. Будут продолжены исследо- 
вания новых легких высокопрочных алю- 
миниевых и титановых сплавов, жаро- 
прочных композиционных материалов 
типа «углерод-углерод», металломатрич- 
ных композитов, керамики и т. д. В 

частности, прогнозируется широкое ис- 
пользование керамики в турбинах двига- 
телей ХХ! столетия. Это позволит зна- 

чительно уменьшить их размеры при за- 
данной тяге. Для получения материалов 

с заранее заданными свойствами возмож- 
но применение так называемой электро- 
магнитной сшивки на молекулярном уров- 
не. 

Группы по направлениям рассмотрели 
проекты некоторых боевых летательных 
аппаратов, в частности, сверхзвуковогс 
тактического самолета с коротким взле- 
том и вертикальной посадкой, гипер- 
звукового перехватчика, высотного бес- 
пилотного самолета с очень большой 
продолжительностью полета и др. 

В ряде проектов особое место отво- 
дится технике малой заметности («стелс») 
в оптическом и электромагнитном диа- 
пазонах. Для этого предполагается раз- 
работать так называемую «умную об- 
шивку» («смарт скин»), которая будет 
представлять собой ячеистую структуру 
с огромным количеством датчиков и 
передающих элементов. Такая «умная 

обшивка» резко уменьшит заметность 
самолета. На нем не потребуется под- 
вешивать различные контейнеры с обо- 
рудованием радиоэлектронного противо- 
действия. Ее повреждения в полете бу- 
дут мало опасны, так как все ячейки 
связаны между собой. 

Программа «Прогноз-2» настоятельно 
рекомендует ускорить работы в области 
электронной и оптоэлектронной тех- 

ники. Предусматривается создание систем 
с так называемым «легким отказом», 
то есть систем, которые допускают 
повреждения, но при них отказывают 
не сразу, а постепенно. 
Настоящую революцию в авиации, 

по мнению участников «Прогноза-2», 
произведет оптика. Замена электронных 
систем устройствами на базе фотоники 
резко повысит надежность и помехоза- 
щищенность. По сравнению с электрон- 
ными средствами передачи данных при- 
менение волоконной оптики увеличит 
объем передаваемой информации в 
10 тыс, раз, а потери мощности сигнала 
будут снижены в 100 раз. Оптические 

компьютеры способны в 1000 раз быстрее 
решать задачи, чем самые быстродей- 
ствующие ЭВМ. Именно на фотонику 
делают ставку в Пентагоне, считая ее 
наиболее ценным средством при реали- 
зации программы СОИ. 

Резкое улучшение характеристик на- 

дежности и материально-технического 
обеспечения ожидается от использования 
систем с искусственным интеллектом. 
В «Прогнозе-2» предусмотрено суще- 

ственное расширение работ в этой об- 
ласти. Системы с искусственным интел- 
лектом рекомендовано принять там, 
где обрабатывается колоссальный объем 
информации, например, при управлении 
боем, пилотировании летательных аппа- 
ратов, проектировании и производстве 
военной техники ит. п. 

Большое место в исследованиях было 
отведено улучшению взаимодействия в 
системе «человек—машина». На перспек- 
тивных истребителях рекомендовано ис- 
пользовать «суперкабины» экипажа, в 
которых вообще не будет привычной 
приборной доски, а вся необходимая 
информация в реальном масштабе вре- 
мени передается на нашлемный инди- 
катор летчика. Опытные образцы таких 
нашлемных систем с использованием 
микропроцессорной техники уже разра- 
батываются. По утверждению журнала 
«Флайт Интернэшнл», летчик машины 
ХХ! века будет управлять оружием и 
бортовыми системами голосом или взгля- 
дом. 

В заключительной части отчета под- 

черкивается, что реализация предло- 

женных в «Прогнозе-2» идей поможет 
обеспечить превосходство США в военной 

области над Советским Союзом. Генерал 
Сканце поделился своей мечтой о созда- 

нии не менее как 10-летнего отрыва от 
СССР в области авиационной техники. 

В. УДАЛЬЦОВ 

ХХ! век: 
скорость 5000 км/ч 

Французский концерн «Аэроспасьялью раз- 
работал проект сверхзвукового пассажирско- 
го самолета, который должен появиться на 
авиалиниях в начале будущего столетия. 
По сообщению газеты «Интернэшнл геральд 

трибюн», этот 150-местный самолет на высоте 
12 тыс. м будет развивать скорость 5000 км/ч. 
При осуществлении проекта инженерам 

предстоит решить немало сложных техниче- 
ских проблем, в том числе создать систему 
охлаждения фюзеляжа и треугольного крыла 
самолета, температура которых во время по- 
лета на максимальной скорости может дости- 
гать 600 градусов. Сейчас предлагается уста- 
новить резервуары с сжиженным метаном, 
которые будут выполнять функции своеобраз- 
ной холодильной установки. 

Газета сочла нужным заметить, что если ин- 
женерам и удастся решить многочисленные 
технические проблемы, проект этого авмалай- 
нера вполне может остаться на бумаге. Ведь 
созданный совместно Францией и Англией 
сверхзвуковой «Конкорд» не оправдал на- 
дежд его строителей — концерна «Аэро- 
спасьяль» и фирмы «Бритиш аэроспейс». 
Они рассчитывали выпустить и продать 300 
самолетов этого типа, а французские и англий- 
ские авмакомпании приобрели лишь 20 авиа- 
лайнеров. Сейчас пять «Конкордови вышлм из 
строя, и их постепенно разбирают на запасные 
части. Новых заказов нет. Эксплуатация «Кон- 

кордов» на трансатлантических линиях стала 
после некоторого снижения цен на топливо 
рентабельной, но получаемые доходы не 
идут нм в какое сравнение с астрономиче- 
скими суммами, израсходованными на разра- 
ботку самолета. 

. 
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ПО СТРАНИЦАМ 
ЗАРУБЕЖНОЙ 
ПЕЧАТИ 

По подсчетам специалистов, население 
Соединенных Штатов за свою «привычку» 
к наркотикам ежегодно выплачивает о0г- 
ромную сумму — 110 млрд. долларов — 
торговцам «белой смертью». Еще 60 млрд. 
долларов уносит преступность на почве 
наркомании, лечение подорванного здоро- 
вья и ущерб производительности труда. 
Федеральное правительство ежегодно выде- 
ляет на борьбу с наркотиками, антинар- 
котическую пропаганду и лечение около 
7 млрд. долларов. 

«Интернэшнл Геральд Трибюн», 

сентябрь 1987 года. 

Старик-фермер разглядывал лежавшее 

ничком, казалось, вдавленное в грунт 

тело. Мрачную картину дополняло белев- 

шее на редких кустах полотнище пара- 

шюта. Старику невольно припомнились 

картинки из боевика «Красный рассвет», 

в которых с неба на американскую 

землю дождем сыпались русские и ку- 

бинские десантники. Покрутив головой, 

он невольно ухмыльнулся, представив се- 

бе, во что превратили бы его ферму на- 

хлынувшие телевизионщики и корреспон- 
денты, окажись этот покойник в маски- 
ровочном костюме действительно рус- 

ским парашютистом. 

Когда совсем развиднелось, на месте 

гибели ночного парашютиста уже сновали 

местные полицейские из расположенного 

рядом городка Ноксвилл. Даже видавшие 

виды помощники шерифа многозначи- 

тельно переглядывались и качали головой, 

пока водитель патрульной автомашины 

пытался вызвать по радио специалистов 

из Федерального агентства по борьбе с 
наркотиками. 

Как объяснил полицейским оказавшийся 

рядом студент-любитель парашютного 

спорта, погибший пытался воспользовать- 
ся запасным парашютом, который, види- 

мо, «раскрылся, но слишком поздно». 

Мертвец был с профессиональной тща- 

тельностью экипирован для дальней и 
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опасной дороги. Спереди у него приторо- 
чен рюкзак с 34 кг чистого кокаина, имев- 
шего баснословную рыночную стоимость. 
Кроме того, поверх камуфлированной 
формы (на местном жаргоне «камо») 

на нем был надет кевларовый бронежи- 
лет, из-под каски выглядывали очки-би- 
нокль ночного видения. В довершение — 
три автоматических пистолета, пружинный 
нож и потайной пояс с 5 тыс. долларов. 

Выяснилось, что погибший Эндрю Торн- 

тон был опытным спортсменом-парашюти- 
стом, имевшим на счету сотни прыжков. 
В свои сорок лет Торнтон успел пройти 

«школу жизни» печально известной 82-й 

воздушно-десантной дивизии, в качестве 
карателя десантировался в Доминикан- 
скую республику, заработал там орден 
«Пурпурное сердце». После службы в аме- 
риканских ВДВ он десять лет работал в 

полиции (отдел разведки и борьбы с нар- 
котиками г. Лексингтона, штат Кентук- 

км), обзавелся дипломом юриста. До тон- 
кости изучив сильные и слабые сторо- 
ны полиции, в конце 70-х годов он с энту- 
зиазмом и небезуспешно занялся контра- 
бандой оружия и наркотиков, барыши‘ 
с которой исчислялись тысячами процен- 
тов с вложенного в «дело» капитала. 

Инцидент с Торнтоном сразу привлек 
внимание Агентства по борьбе с нарко- 
тиками. Гибель парашютиста явилась сиг- 
налом о существовании весьма эффек- 
тивного и трудноконтролируемого канала 
поступления «белой смерти» через юж- 
ную границу в глубь территории США. 

В печати были приведены следующие 
данные: из 60 млн. человек когда-либо 
пробовавших марихуану, продолжают ре- 
гулярно курить «травку» примерно 
25 млн.; число постоянных потребите- 
лей кокаина и производных из него 
достигает 5 млн. человек. Стремительно 
растет количество людей, употребляющих 
недавно изобретенную смесь кокаина с 
безобидными напитками в просторечии — 
«крэк», которая оказывает на организм 
человека гораздо более сильное разруша- 
ющее воздействие, чем сам кокаин. К 

тому же она значительно дешевле тради- 
ционного кокаина, жертва которого на 
конечном этапе вынуждена принимать 
ежесуточную дозу стоимостью около 
100 долларов, что доступно только мод- 
ной богеме и состоятельным людям. 

Администрация Рейгана вынуждена объ- 

явить тотальную войну наркотикам. Кам- 

панию возглавил вице-президент Дж. Буш, 
имеющий как бывший директор ЦРУ 

опыт различного рода открытых и тайных 
операций крупного масштаба. К кампа- 

нии активно подключились полицейские 
силы, береговая охрана, таможенная и 
пограничная служба США. Основные уси- 
лия этой войны с наркотиками направ- 

лены против контрабанды сильно дей- 
ствующих кокаина и других производ- 
ных в большинстве стран Латинской Аме- 
рики коки, которые в чистом виде зани- 
мают значительно меньший объем, чем 
марихуана, при большей долларовой ем- 

кости. С марихуаной кое-где в США вла- 
сти уже фактически смирились. Например, 
в штате Аляска уже не преследуется ее 

выращивание во дворе для «личного 
потребления». 

В основной массе кокаин поступает в 

США из Боливии, Колумбии и Перу. Та- 
мошние «короли белой смерти» имеют 

КОКАИН... 
ПОД КУПОЛОМ ПАРАШЮТА 

для защиты посадок коки и своих лесных 
лабораторий по ее переработке настоя- 
щие маленькие армии, вооруженные са- 
мым современным оружием. Существуют 
десятки тайных аэродромов, с которых 
груз кокаина доставляется через третьи 
страны в США. 

Американцы приобрели большой опыт 
в перехвате партий наркотиков, перебра- 
сываемых в Соединенные Штаты по 
воздуху или морем. Небольшой частный 

самолет с запретным грузом на борту, 
тихо проскользнувший границу, часто ожи- 
дает на аэродроме прибытия засада 
агентов по борьбе с наркотиками. 

Но для федеральных сотрудников 
почти неразрешимой задачей является 
парашютист-десантник, который с грузом 
какаина покидает борт самолета где-то 
на маршруте к аэродрому назначения. В 
этом случае наркотики поступают к пере- 
купщику, минуя почти обязательный конт- 
рольный пункт федеральной службы. Та- 
ким бизнесом и занимался Торнтон, И 

был он’в эту ночь, видимо, не один, по- 
скольку при прочесывании района паде- 
ния найден другой парашют и три рюк- 
зака с кокаином общим весом около 
100 кг. Кроме того, неподалеку, в лесу 
Чаттаучи, обнаружен разбитый двухмотор- 
-ный самолет «Цессна» летевший, как 

установлено, на автопилоте. Ключи зажи- 
гания от него нашли в кармане у 
Торнтона. 

Возникший было интерес прессы к не- 
обычному способу доставки контрабанды 
вдруг, как по команде, сменился мол- 
чанием. Вновь о Торнтоне вспомнили 
менее чем через месяц. Вездесущая 
«Ньюс-Сентинел» соединила в цепочку 
дело Торнтона и последующий трагиче- 
ский случай в парашютном центре 
«Уайлд Уинд» близ Атланты, штат Джорд- 

жия, Там во время прыжков при наборе 
высоты вдруг резко клюнул носом и вре- 
зался в землю самолет с ‘мощным двига- 
телем «Цессна-208» с 16 спортсменами- 
парашютистами на борту. 
Погибший в этой катастрофе ` совладе- 

лец самолета, опытный спортсмен-пара- 
шютист Дэвид Уильямс по прозвищу «Ков- 
бой», по заявлению газеты, хорошо знал 
Торнтона. В этом случае цепочка была, 

видимо, оборвана умелой профессиональ- 
ной рукой и «Ковбой», как утвержда- 
ет «Ньюс-Сентинел», ценой самолета в 
500 тыс. долларов и своей жизни опла- 

тил неустойку за полученную им якобы 
от колумбийских дельцов крупную партию 
наркотиков. 

Трагедии, происшедшие в парашютном 
сообществе Соединенных Штатов, свиде- 
тельствуют о том, что торговцы нарко- 
тиками стараются использовать возмож- 
ности этого перспективного с их точки 
зрения высокотехнического вида спорта 
для создания новых надежных каналов 
контрабанды. 

В. ДОРОШЕНКО 
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ВИКТОРИНА «КР» 

1. 1. Среди многих созданных конструк- 

торами самолетов есть такие, которые им 

особенно «удались», и не удивительно, что 
они становятся родоначальниками целых 

семейств крылатых машин. Остаются неиз- 
менными принципиальная схема и кон- 

струкция самолетов, но они сами делаются 

совершеннее и надежнее, получают новые 

профессии. Перед вами четыре самолета 

из одного такого семейства, Расскажите 
о них. 

1. 2, Один из пионеров отечественного 

вертолетостроения А. М. Изаксон писал: 

Ответы на вопросы, 
помещенные в № 11 за 1987 г. 

4. Воздушные парады 7 ноября 1941 г. былм 
подготовлены в Москве, Куйбышеве и Вороне- 
же. Из-за нелетной погоды парад в столице 

не состоялся, ав Куйбышеве, куда был эваку- 
ирован дипломатический корпус, более 600 
боевых машин четким строем прошли над го- 
родом. Руководил парадом полковник В. А. 
Судец (впоследствии маршал авиацинм). 

2. Во время борьбы с японскими агрессо- 

РИСУНКИ НАШИХ ЧИТАТЕЛЕЙ 

За нашу Советскую Родину! 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ № 1 [448] 1988 
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„чи 

Владимиров Н. 

«История развития любой отрасли техники 

знает людей, которые приняли на себя всю 
тяжесть испытаний новых образцов. В об- 
ласти авиации мы все знаем героические 
имена прославленных летчиков, которые 
первыми садились в кабину совершенно 
новой машины, сплошь и рядом отли- 
чающейся качественно от всех ранее из- 
вестных, и смело поднимали ее в воздух. 
Именно таким героическим подвигом 
можно оценить всю испытательную рабо- 
ту... В течение почти 5 лет он регулярно 

садился в кресло летчика первого совет- 

ского геликоптера и геликоптера ЦАГИ 

5-ЭА и с величайшим упорством и му- 

жеством, с исключительным мастерством 
выполнял эту ответственную работу». 

О ком эти строки? В каких еще обла- 
стях, кроме вертолетостроения, работал 

этот замечательный человек? 

1. 3. Что это за самолет? Плод фанта- 

зии художника, проект или реальная кон- 

струкция? 

рами советские летчики-интернационалисты 
помогали китайскому народу. После ряда 
сильных ударов нашмх пилотов по японской 
гвмации ее престиж был подорван. Тогда япон- 
‹кое командование подготовило мощный бом- 
бовый удар по китайским азродромам в рай- 
оне Ханькоу, приурочив его ко дню рожде- 
ния императора. Но советские летчики-добро- 
вольцы сорвали замыслы врага, уничтожив 
23 апреля 1938 г. в боях 36 вражеских само- 
летов, разгромив отборные японские эскад- 
рильм «Воздушные самураи», «Четыре короля 
воздуха» «Сасебо» и др. За такой «пода- 

ых — 

м 

% \ 

Е 

в. 

рок» к своему дню рождения император 
сместил несколько высших чинов японских 
ВВС. 

3. Это произошло в 1926 г. на аэродроме в 
Турции, куда приземлился советский самолет 
Р-1 с мотором М-5, на котором летчик 
П. Х. Межерауп выполнил перелет Москва-— 
Ангора (так тогда называлась Анкара]. В те 

годы за рубежом не верили, что в нашей 
стране могут строить авиационные моторы, 
и, стремясь разоблачить «большевистскую ут- 
ку», пустились на такую авантюру. 

Синюгин В. 
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ЛЕТЧИКАХ 
«Меня часто спрашивают в письмах, 

не воевал ли я, не плавал ли, не летал 
ли, не шоферил...» Эти слова принад- 

лежат Владимиру Высоцкому, лауреату 
Государственной премии СССР 1987 года. 

Да, его принимали за своего фронтови- 

ки и альпинисты, моряки, шоферы и летчи- 

ки. Известный драматург Э. Володарский 

рассказывал такой эпизод: «Однажды я 

ехал в поезде, и в купе моими попут- 

чиками оказались трое военных летчи- 

ков: подполковник и два капитана. До- 
рога ночная, долгая, разговорились. По- 

том один из капитанов достал портатив- 
ный магнитофон и включил запись с пес- 

нями Владимира Высоцкого. И вот прозву- 

чала песня «Я — «Як-истребитель»: 
...Вот сзади заходит ко мне «мессершмитть, 
Уйду, я устал от ран! 
Но тот, который во мне сидит, 
Я вмжу, решил — на таран. 

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

Даже человек, далекий от авиации, слу- 

шая эту песню, невольно ощущает себя 

участником воздушного боя, что уж го- 

ворить о летчиках. Они слушали, затаив 

дыхание, и подполковник сказал со зна- 

чением: 

— Такое только летчик мог написать. 

Этот Высоцкий наверняка летуном был. 

И даже, наверное, воевал... Чтобы такое 

написать, надо машину чувствовать. 

Я улыбнулся: 
— Да что вы, ребята! Как он мог вое- 

вать, когда он тридцать восьмого года 

рождения. И летчиком никогда не был. 

Он московский парень, артист с Таганки». 

25 января 1988 года Владимиру Семе- 
новичу Высоцкому исполнилось бы только 

пятьдесят лет. Он действительно корен- 

ной москвич, родился и всю жизнь прожил 
в столице. В 1941-м ему было только 
три года, но до того, как они с матерью 

эвакуировались, он успел узнать, что такое 
бомбежки и убежища. 

Вместе со сводным полком фронта, 
участвовавшим в Параде Победы, возвра- 
тился в Москву отец Володи — Семен 

Владимирович Высоцкий. От Москвы 
через Донбасс, Приднепровье м Польшу 

он дошел до Берлина, а закончил вой- 
ну 9 мая 1945 года в Праге. Часто к отцу 

приходили его фронтовые товарищи, и 
мальчик внимательно слушал их расска- 
зы. Уже взрослым, написав свои первые 
военные песни, на вопрос анкеты (1970 

год) «Твоя любимая песня» Высоцкий 

ответил: «Вставай, страна огромная». Но 

кто бы мог тогда подумать, что из дет- 
ских впечатлений и воспоминаний, из 
рассказов участников войны родится 
военный цикл прекрасных стихов, верши- 
ной которого станет знаменитая песня 
«Мы вращаем землю». 

...От границы мы землю вертели назад, 
Было дело сначала. 

Но обратно ее закрутил наш комбат, 
Оттолкнувшись ногой от Урала. 
Наконец-то нам дали приказ наступать, 
Отбивать наши пяди и крохи. 
Но мы помним, как солнце отправилось 

вспять 
И едва не зашло на Востоке... 

В 1952 году Владимиру Высоцкому 
довелось познакомиться с прославленным 

советским асом, знаменитым летчиком- 
истребителем, дважды Героем Советско- 

го Союза, ныне маршалом авиации 

Н. М. Скомороховым, когда тот пришел 

в гости к его отцу в Большой Каретный 
переулок. 

Позже они неоднократно встречались, 

Скоморохов стал близким другом 

семьи Высоцких. А в 1975 году Ленин- 

градский театр имени Ленинского комсо- 

мола поставил спектакль по пьесе 

Э. Володарского «Звезды для лейтенан- 

та». Владимир Высоцкий написал для этого 

спектакля несколько песен о летчиках, 
в том числе песню «Всю войну под завяз- 

ку», которую он не раз включал в свои 
концерты. 

...Он кричал напоследок, в самолете сгорая: 
— Ты живи, ты дотянешь! — доносилось 

сквозь гул. 
Мы летали под богом, возле самого рая, 
Он поднялся чуть выше и сел там, 
Ну, а я до земли дотянул. 
Встретил летчика сухо 
Райский аэродром. 
Он садился на брюхо, 

Но не ползал на нем, 

Он уснул — не проснулся, 
Он запел — не допел. 

Так что я вот вернулся, вернулся, 
Ну, а он — не сумел... 

Во время одного из выступлений Вы- 

соцкий перед исполнением этой песни 

сказал: «Она посвящена другу нашей се- 
мьи, летчику Скоморохову, дважды Герою 

Советского Союза». Но сохранилась за- 

пись с другого концерта, где Высоцкий 

говорил, что эта песня посвящена погиб- 

шему другу Скоморохова, за которого 

тот впоследствии не раз мстил врагу в 

небе. Так кому же посвящена песня? 

‚..В мае 1944 года летчики «Бриллман- 

товой эскадры», которая считалась гор- 

достью фашистских люфтваффе, сбили 

над Днестром боевого друга Скоморо- 

хова — Николая Горбунова. На его мо- 

гиле советские пилоты поклялись мстить 

врагу до самой победы. Вот этот эпизод 

и послужил основой песни «Всю войну 

под завязку». Двойное же посвящение, 

очевидно, объясняется тем, что памяти и 

уважения, по мнению автора, в равной ме- 

ре достойны оба героя — и павший, 
и живой. 

Песни Высоцкого словно переносят нас 

в то военное, фронтовое время: 

Мы взлетали, как утки, 

С раскисших полей, 
Двадцать вылетов в сутки — 

Куда веселей! 

Мы смеялись, с парилкой туман перепутав, 
И в простор набивались мы до тесноты, 
Облака надрывались, 
Рвались в лоскуты, 
Пули шили из них купола парашютов... 

...Мне в хвост вышел «мессер», но вот 

задымил он, 
Надсадно завыли винты. 

Им даже не надо крестов на могмлах, 
Сойдут и на крыльях кресты. 
Я — «первый», я — «первый», они под 

тобою. 
Я вышел им наперерез. 
Сбей пламя, уйди в облака, я прикрою, 
В бою не бывает чудес... 

Бывшие фронтовики по достоинству 

оценили творчество Высоцкого. Сибиряк 

Л. Манчинский вспоминает такой эпизод. 

Однажды во время поездки по Сибири 
Высоцкий выступал в поселке старателей 

Хомолхо в Бодайбинском районе. К ве- 

черу в этом немноголюдном месте со- 

бралось невиданное количество народа. 

По холодной северной распутице, через 

болота шли люди на встречу с Высоцким 

из лесных кордонов, геологических пар- 

тий, зимовий. Лил проливной дождь. [Нг- 

вес, специально сооруженный для высту- 

пления, сумел укрыть немногих. Концерт 

шел четыре часа. После его окончания к 

певцу подходили слушатели, жали руку, 

благодарили, а один сказал: 

— Фронтовик я, и такую благодарность 

от всех фронтовиков выразить хочу. Буд- 

то ты, вы, значит, со мной рядом всю войну 

прошагали. Дай обниму вас, Владимир 
Семенович! 

Окончилась война, но профессия лет- 

чика по-прежнему оставалась одной из 

наиболее трудных и рискованных. Появи- 

лись реактивные самолеты, человек рвался 

в космос. Космонавтами в основном ста- 

новились лучшие военные летчики. Высоц- 
кий не мог обойти в своем творчестве 
этих людей. Уже после смерти поэта в 

его архиве была найдена рукопись поэмы, 

посвященной Юрию Гагарину. 

Чудное слово «Пуск»! — подобье вопля, — 
Возникло и нависло надо мной. 

Недобро, глухо заворчали сопла 
И сплюнули расплавленной слюной. 
И пламя мыслей вихрем чувств задуло, 

И яне смел или забыл дышать. 
Планета напоследок притянула, 
Прижала, не желая отпускать. 

— У нас в космосе бывают трудные 
минуты, — говорил летчик-космонавт 

дважды Герой Советского Союза Г. М. 

Гречко, — причем, когда трудности фи- 

зические — это, в общем, не так страш- 

но. Хуже, когда наступает душевная уста- 
лость, отчаяние, порой страх. Если тебе 
просто тяжело, можно поспать, отдох- 
нуть, сделать зарядку, а вот когда душа 
болит, тут, по-моему, других средств 

нет, как послушать его песни. Многие из 
них настолько человечны, что радуешься 
любой, будь то шуточная, спортивная 
или военная. То, чего не в состоянии сде- 
лать лекарства, могут сделать песни Вы- 
соцкого. 

Закончить эту статью о поэте и гражда- 
нине хотелось бы словами маршала ави- 
ации Н. М. Скоморохова: 

«Володя, мне кажется, является приме- 
ром исполнения своего гражданского дол- 
га. Он не был военным, но по духу своему, 
по делам своим он был настоящим бой- 
цом». 

А. КУЛЕШОВ 
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