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К 70-ЛЕТИЮ ВООРУЖЕННЫХ СИЛ СССР 

№ кц 

КРЫЛАТЫЕ ЗАЩИТНИКИ РОДИНЫ 

УР, 

® Но перехват воздушной цели. 

® Лучший молодежный экипаж ча- 

сти — лейтенанты Владимир Серге- 

ев, секретарь комсомольского бюро эс- 
кадрильи, и Андрей Курочкин, секре- 

тарь парторганизации подразделения. 

Советские люди чествуют свои добле- 
стные Вооруженные Силы, отмечающие 
славное 70-летие. Новыми успехами в со- 
вершенствовании боевой выучки и вы- 
полнении социалистических обязательств 
встречают знаменательную дату авиато- 
ры. 

С первых дней Советской власти В. И. 

Ленин, Коммунистическая партия приняли 

все необходимые меры для создания 
Воздушного Флота. В героическую лето- 

пись гражданской войны вписано немало 
славных страниц красными военлетами, 
более двухсот из которых были удостое- 
ны высшей награды того времени — ор- 
дена Красного Знамени. 

В суровые годы Великой Отечествен- 

ной войны авиаторы проявили высокое 
боевое мастерство и невиданный в ис- 
тории массовый героизм. Ради победы 

над ненавистным врагом они не щадили 
самой жизни, смело вступали в бой с 
многократно превосходящими силами 
противника. Родина по достоинству оце- 
нила их подвиги. Свыше 200 тысяч воз- 

душных бойцов награждены орденами 
и медалями, 2420 авиаторам присвоено 
звание Героя Советского Союза, 65 удо- 

стоены этого звания дважды, а прослав- 
ленные асы Александр Покрышкин и Иван 

Кожедуб — трижды. 
Сегодня на вооружении наших ВВС, 

авиации ПВО и ВМФ находятся всепо- 

годные истребители-перехватчики, даль- 

® `Воспитанник Владимирского аэро- 
клуба ДОСААФ командир вертолета ка- 
питан Анатолий Калугин, отстаивая 
свободу и независимость афганского 
народа, совершил 320 боевых вылетов, 

награжден орденом Красной Звезды и 

знаком ЦЕ ВЛКСМ «Воинская доблесть». 

Фото А. Рябко, С. Скрынникова, 
В. Ботянова, С. Федорова, 

ние бомбардировщики, штурмовики, вер- 

толеты огневой поддержки, оснащен- 
ные самым совершенным вооружением, 
современными  прицельно-навигацион- 
ными комплексами. Чтобы овладеть такой 

сложной авиационной техникой, от вои- 

нов-авиаторов требуются глубокие зна- 
ния и прочные навыки, мужество, креп- 
кая психологическая и физическая за- 
калка, высокая сознательность и дисцип- 
лина. 

Военно-Воздушные Силы — грозный и 

могучий вид Вооруженных Сил СССР. 

Бдительно и надежно обеспечивают 
воины Советской Армии мирный труд 

своего народа. 

® Воспитанник оборонного Общества 
24-летний летчик-штурмовик Владислав 

Гончаренко отличился в боях с душман- 
скими бандами в Афганистане. Отваж- 
ный воздушный воин награжден двумя 

орденами, в ноябре 1987 года ему при- 
своено звание Героя Советского Союза. 



Бюро Президиума ЦК ДОСААФ СССР 
и Президиум ЦК профсоюза авиара- 

ботников подвели итоги социалисти- 
ческого соревнования в юбилейном году. 
Они ознаменовали новый этап созида- 
тельной деятельности авиационных ор- 
ганизаций в условиях’ перестройки, 

подготовки к достойной встрече 70-ле- 

тия Вооруженных Сил СССР и Х Всесо- 
юзного съезда ДОСААФ. 

В 1987 году улучшилась летная 
выучка, идейная и профессиональная 

подготовка всех категорий личного 
состава авиационных коллективов 
ДОСААФ. Повсеместно укрепились ди- 

сциплина, организованность и порядок. 
Получили дальнейшее совершенствова- 
ние политико-воспитательная работа, 
методика летного обучения, материаль- 
ная база, повысилась политическая 
активность авиационных работников, 
улучшились показатели в выполнении 
планов и социалистических обязательств 
по подготовке специалистов для Во- 
оруженных Сил СССР и народного 

хозяйства, авиационных спортсменов. 
Победителям социалистического со- 

ревнования вручены переходящие Крас- 
ные знамена ЦК ДОСААФ СССР и 
ЦК профсоюза авиаработников с ди- 
пломами и денежными премиями. 

Первые места во Всесоюзном соци- 

алистическом соревновании заняли 
аэроклубы: Карагандинский (началь- 

ник С. Мандрик, председатель проф- 
кома В. Почепцов); Вяземский (Ю. Быков, 

Н. Котов); Ижевский (Ю. Мухачев, 
Л. Петров); Вильнюсский (Р. Паксас, 
Л. Трукшин); Свердловский авиаспорт- 

клуб (А. Фурман, Б. Бирюков); Али- 

-тусский авиатехспортклуб (начальник 

Т. Матуконис). 

На вторых местах аэроклубы: За- 

порожский (начальник Н. Пичугин, 

председатель профкома С. Ежов); Гроз- 

ненский (Ю. Кожевников, В. Тараненко); 

Аткарский (В. Иванов, В. Ключников); 

Ленинградский (Н. Кашкин, И. Кухтен- 

ко); Магнитогорский авиаспортклуб 

(Е. Молчанов, В. Алюков); Паневежский 

авиатехспортклуб (начальник С. Норей- 

ко). 

На третьих местах аероклубы: Ка- 

занский (начальник А. Контемиров, 

председатель профкома Г. Фатеев); 

ФЛАГМАНЫ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО 

СОРЕВНОВАНИЯ 
Кинель-Черкасский (О. Миноров, В. Се- 
рафонтов); Бузулукский (А. Арефьев, 

В. Мясников); Центральный спортивно- 
технический клуб авиамоделизма 
ДОСААФ СССР (А. Назаров, Ю. Кня- 

зев); Серпуховский авиаспортклуб 
(В. Карабанов, В. Лякин); Брестский 

авиатехспортклуб (начальник В. Шаре- 
вич). 

Представлены к награждению пере- 

ходящим Красным знаменем Военно- 
Воздушных Сил — Сумской аэроклуб 
(начальник И. Титаренко); переходящим 

Красным знаменем воздушно-десантных 
войск — 3-й Московский городской 

аэроклуб (начальник В. Волков). 

Отмечена хорошая работа Волгоград- 

. ского, Воронежского, Липецкого, Вязни- 

ковского, Витебского, Ростовского, Таш- 

кентского, Фрунзенского, Калининского, 

Брянского, Барнаульского, Целиноград- 

ского, Чебоксарского, Таганрогского 
аэроклубов и авиаспортклубов, где на- 

чальниками тт.`В. Ревунов, В. Молча- 

нов, В. Кураленя, В. Василихин, А. Си- 

доров, В. Чистяков, С. Ширяев, У. Дех- 

канов, В. Никитин, В. Горбачев, В. Виду- 
нов, В. Белоусов, Ю. Василенко, А. Горя- 
чев. 
Победителями Всесоюзного социали- 

стического соревнования признаны 
авиазвенья, группы, бригады, где коман- 

дирами и техниками-бригадирами Л. Ку- 

рилов (Ворошиловград), М. Башлаков 
(Кострома), Е. Назаренко (Волгоград), 

П. Томас (Липецк), В. Данилов (Вяз- 

ники), Ю. Поляков (Витебск), В. Гри- 

банов (Киев) Ю. Муршудли (Баку), 
В. Шилов (Севастополь), В. Синельни- 

ков (Уфа), С. Егорычев (Усть-Камено- 
горск), Л. Васюков (Орджоникидзе), 

М. Белый (Днепропетровск), В. Славиня- 

ну (Кишинев), Н. Ефименко (Могилев), 
Н. Крылов (Ульяновск), В. Панченко 

(Челябинск), Н. Шаповалов (Ростов), 
Н. Казанцев (Ярославль), Ю. Санков 
(Бобруйск). 

Звенья и бригады награждены По- 

четными вымпелами ЦК ДОСААФ 
СССР и ЦК профсоюза авиаработ- 
ников. 
Летчики-инструкторы — А. Толстой 

(Рязань), Ю. Попов (Ставрополь), В. Си- 

лантьев (Куйбышев), Е. Толсторожих 

(Воронеж), В. Долматов (Челябинск), 

А. Бабенко (Богодухов), В. Громов 
(Егорьевск), И. Карташов (Владимир), 
С. Медянников (Новосибирск), С. Аля- 

бъев (Саратов), С. Золотов (Симферо- 
поль), В. Гончаренко (Харьков), В. Киян 

(Днепропетровск), Л. Сугоняева (Свер- 
дловск), В. Ильин (Орел), А. Черняк 
(Алма-Ата), В. Сильченко (Калинин), 

А. Юрченко (Одесса), А. Федин (Брянск), 
В. Угликов (Майкоп). 
Парашютисты-инструкторы — А. Фо- 

мин (Аткарск), В. Есипов (Грозный), 

Л. Тихоненко (Днепропетровск), В. Бло- 
хин (Харьков), Л. Трукшин (Вильнюс), 

М. Шкуркин (Ярославль), П. Кокорев 

(Москва), А. Парфенов (Москва), В. Кузь- 
менко (Ташкент), А. Тонкошкуров (Ду- 

шанбе), Ю. Емельянов (Брянск), П. Злен- 

ко (Саранск), А. Васючков (Магнито- 
горск), В. Гончаров (Смоленск), С. Дар- 
вин (Пенза). 

Авиационные техники — С. Фриш 

(Омск), В. Старков (Кострома), П. Пет- 
ров (Воронеж), А. Малышев (Куйбы- 

шев), И. Баландин (Курск), А. Акимкин 
(Егорьевск), А. Коваленко (Богодухов), 

Г. Синяков (Новосибирск), Н. Федоров 

(Кемерово), М. Аверин (Саратов), Н. Ро- 
дин (Могилев), В. Чаглей (Кишинев), 
С. Овчинников (Майкоп), В. Крышкевич 

(Винница), В. Болдинов (Ленинград), 
Г. Федоров (Бобруйск), В. Калюжный 
(Душанбе), Н. Онорин (Свердловск), 
А. Домущей (Одесса), Ю. Курдов (ЦАК 
СССР им. В. П. Чкалова), И. Валави- 
чус (Каунас), С. Зунников (Гомель), 

Н. Чуенков (Орел), А. Пашкевич (Виль- 

нюс), Н. Гундиков (Астрахань). 

Техники связи — А. Гайдуков (Вязь- 

ма), А. Швецов (Караганда), Л. Руден- 

ко (Запорожье), А. Провозен (Сумы), 

Ю. Бельтюкова (Ижевск), В. Сундеев 

(Бузулук), Б. Басов (Егорьевск), К. На- 

горнов (Донецк), Ф. Макеев (Днепро- 

петровск), А. Тимин (Горький), Н. Чичин 

(ЦАК СССР им. В. П. Чкалова). 

Коллективы передовых авиационных 
организаций принимают все меры к то- 
му, чтобы третий год двенадцатой 

пятилетки стал периодом дальнейшего 
совершенствования учебно-воспитатель- 
ного процесса, позволил еще выше под- 
нять уровень подготовки молодежи к 
службе в Вооруженных Силах, всей 

спортивной работы. 

ПЕРЕСТРОЙКА: ХРОНИКА СОБЫТИЙ 
® Клуб подростков при 5-м домоуправ- 
лении г. Баку объединил ребят, увле- 

ченных ракетомоделизмом. Руководит 
им мастер спорта А. Каретин, инже- 
нер-наладчик. Помогает ему прививать 
мальчишкам вкус к техническому твор- 
честву кандидат в мастера спорта В. Кур- 
банов, контролер-монтер. 

Есть у юных ракетомоделистов надеж- 
ный шеф —  спортивно-технический 
клуб Октябрьского РК ДОСААФ города. 
Он выделяет ‚средства на материалы 
для постройки моделей, оплату трене- 
ров и педагогов, предоставляет автобус 

2. «Крылья Родины» № 2 

для поездок на соревнования и тре- 
нировки. Постоянную помощь подростко- 
вому клубу «Моделист» оказывает совет 

ветеранов Великой Отечественной войны, 

который действует в микрорайоне. 

® Юнармейский батальон «Орленок» 

2-й ширвинтской школы — один из 

первых среди подобных в Литовской 

ССР. Он сформирован по инициативе 

школьных комсомольской и досаафов- 

ской организаций. Старшеклассники ак- 
тивно занимаются по программе военно- 

спортивной игры «Орленок». Сами обо- 

рудовали класс гражданской обороны, 

стрелковый тир, строевой плац, кара- 
ульный городок. 

® Воспитанник Ташкентского аэроклу- 

ба, спортсмен-парашютист Игорь Ищенко 

служил в составе ограниченного кон- 
тингента советских войск в Афгани- 
стане, был десантником. Вернувшись 
после армии в родной город, он вме- 
сте с друзьями организовал военно- 
патриотический клуб +«Шурави», объеди- 

нивший 170 подростков. Здесь про- 

водятся встречи с ветеранами войны, 
воинами-интернационалистами, лекции 
и беседы. Все это сочетается с практиче- 

ской подготовкой юных к службе. 
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Заместитель председателя ЦК ДОСААФ 
СССР, Герой Советского Союза, 

Заслуженный военный летчик СССР, 

генерал-полковник авиации 
С. И. ХАРЛАМОВ 

С волнением и гордостью смотрели мы, 

ветераны Советской Армии, в дни празд- 

нования Т0-летия Великого Октября 

парад на Красной площади. Его емкие 

минуты вместили в себя всю славную 

историю Советских Вооруженных Сил. 

В нем ожили бессмертные страницы 

становления навтего социалистического 

Отечества и Рабоче-Крестьянской Крас- 

ной Армии. Все семь десятилетий Со- 
ветской власти на страже ее завоева- 

ний стояли и стоят Вооруженные Силы. 

И какие бы суровые экзамены ни за- 
ставляла сдавать нас История — в 

тяжких боях гражданской войны, в об- 

жигающем пламени Великой Отечествен- 

ной, при исполнении интернациональ- 

‚ного долга в Испании, Монголии или 

Афганистане — наши воины выдержи- 

вали их с честью. 

Мне кажется глубоко символичным то, 
что 70-летие Вооруженных Сил, которое 

мы торжественно отмечаем в феврале, 

совпало по времени с Х съездом 

ДОСААФ, потому что вся (биография 

оборонного Общества самым тесным 
образом связана с армией, ее авиацией 

и флотом. Все эти годы главной 

задачей ДОСААФ было способствовать 

укреплению обороноспособности страны, 

готовить пополнение для Вооруженных 

Сил. 

Подготовка к съезду проходила в пе- 

риод, наполненный глубоким содержа- 

нием. Процесс перестройки, который 

ширится в стране, придал организациям 

ДОСААФ новый импульс. Повысился 
уровень оборонно-массовой и военно-па- 

триотической работы среди трудящихся, 

в первую очередь — молодежи. Так, на- 

пример, высоких результатов в проведе- 
нии Всесоюзного смотра-конкурса пер- 

вичных, учебных и спортивных орга- 

низаций добился Куйбышевский обком 

ДОСААФ. Оборонные коллективы в 

области проводят интересную и эффек- 

тивную работу среди членов Общества, 

комитеты прочно опираются на широкий 

актив. Но так обстоят дела не везде. 

Слабо перестраивают деятельность пер- 

вичных, не используют в полной мере 

возможности повышения качества обо- 

ронной, активизации воспитательной, 

учебной и спортивной работы коми- 

теты ДОСААФ Новгородской и Тю- 

менской областей. 

В числе передовых можно назвать 

Брянскую, Ростовскую, Омскую, Амур- 

скую, Псковскую, Московскую и Вол- 

гоградскую областные, — Белорусскую, 

Латвийскую, Литовскую и Армянскую 

республиканские организации Общества. 

Все они — победители социалистиче- 

ского соревнования. В условиях пере- 

стройки в них совершенствуется работа 

комитетов, укрепляются их связи с го- 

сударственными и общественными ор- 

ганизациями, усиливается контроль за 

выполнением принятых решений. Разви- 

ваются общественные начала в деятель- 

ности Общества — в его рядах тру- 

дятся 1 миллионов активистов. 

Развернутой программой деятельно- 

сти ДОСААФ на современном этапе 

стало Постановление ЦК КПСС и Сове- 

та Министров СССР от 10 июля 1986 г. 

о подготовке молодежи допризывного и 
призывного возрастов к военной службе. 
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Х СЪЕЗД ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 

ВАША ГЛАВНАЯ ЗАБОТА 
К настоящему моменту в Обществе 

утвердилась стройная система обучения 

молодежи в школах и клубах ДОСААФ, 

где ежегодно получают специальности, 

в том числе и имеющие военно-при- 

кладное значение, большое количество 

призывников. у 

Что же появилось нового в подго- 

товке молодежи к армейской службе, 

как мы перестраиваемся в свете совре- 

менных требований? В прошлом году 

в школах ДОСААФ были переработаны 

учебные программы, в аэроклубах на- 

чато обучение летного состава на новой 

технике — реактивных самолетах. Вот 

уже третий год 74 аэроклуба и АСК ве- 
дут подготовку юных пилотов и пара- 

шютистов с 15—16 лет. В 1985— 

1986 гг. первоначальное летное обуче- 
ние прошли сотни старшеклассников. 

Заметных успехов в обучении юных 

курсантов добились коллективы Виль- 

нюсского аэроклуба, Чебоксарского и 

Одесского АСК. Можно с уверенностью 

говорить о том, что новая форма 

`работы с подростками удачна и себя 
оправдывает. 

Но, к сожалению, в этом важном деле 

есть еще немало недостатков. В ряде 

учебных организаций слабо поставлена 

общевойсковая подготовка, практическая 
выучка, мало внимания обращается на 

занятия физкультурой и спортом. Кол- 

лективы авиационных клубов, в первую 

очередь — инструкторы отдают много 

сил работе с юными курсантами. И тем 

не менее, результаты ее не всегда 

удовлетворяют нас. Прежде всего, ви- 

димо, нужен более строгий отбор ме 

дицинскими комиссиями кандидатов в 
летные группы, чтобы исключить в даль- 

нейшем непоступление абитуриентов в 

военные училища из-за нездоровья. Вто- 

рое — необходимо более вниматель- 

ное отношение к выпускникам аэро- 

клубов со стороны военкоматов. Неко- 

торые из них не используются по наз- 

начению, а направляются в другие учеб- 

ные заведения. В 1986 г. только 35% 

выпускников АСК поступили в училища 

ВВС. До сих пор в Министерстве 

обороны СССР не разработано положе- 

ние о предоставлении льгот юношам, 

прошедшим летную практику. 
Подготовка молодежи к службе в ар- 

мии — одна из главных наших задач. 

В авиационных клубах уделяется при- 

внимание политико-воспита- 

тельной работе с призывниками. Журнал 
«Крылья Родины» подробно рассказы- 

вал о 3-м Московском и Вяземском 

клубах, которыми накоплен положитель- 

ный опыт, определены главные направ- 

ления перестройки учебно-воспитатель- 

ного процесса. Успешно трудятся кол- 

лективы Вильнюсского, Запорожского, 

Ленинградского, Грозненского аэроклу- 

бов, Калининского, Брянского, Одесско- 

го, Тульского АСК. Однако в некоторых 

клубах до сих пор существуют серь- 

езные недостатки в учебно-воспитатель- 

ной двятельности. Не организована на 

должном уровне летная работа в Ле- 

нинск-Кузнецком и Небит-Дагском АСК, 

не укомплектованы кадры в Тбилисском 

аэроклубе, руководство которого явно 

недооценивает значения агитационно- 

пропагандистской работы. 

Готовить юных к армейской службе 

надо начинать как можно раньше, 

воспитывая в мальчишках сознатель- 

ное отношение к долгу, желание прийти 

в армию крепкими физически и нрав- 

ственно. Сегодня немало делается по 
привлечению подростков к занятиям в 

юношеских клубах. Но хорошо зареко- 

мендовавшие себя военно-патриотиче- 

ские объединения — школы юных 

летчиков, десантников, парашютистов — 

нуждаются в активной, деятельной 

помощи комитетов и авиационных орга- 

Видное место в истории отечественной 
авнации занимает старейший в стране . Ле- 

нинградский аэроклуб, отметивший недавно 

свое 80-летие. Подготовка юношей к армей- 

ской службе — одно из важных направлений 

в его работе. Во всесоюзном социалисти- 
ческом соревновании авиационных организа- 
ций ДОСААФ ленинградцы завоевали в про- 

шлом году второе место. 

На ‘снимках: будни клуба. 

Фото С. Иванова 

о 
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ДОСААФ СССР приняло специальное 

решение о создании штатных юноше- 

ских клубов при 48 учебных органи- 

зациях Общества. Но этим дело огра- 

ничиться не должно. 

Большую помощь в работе с подрост- 

ками оказывают воины запаса, особен- 

но проходившие службу в составе 

ограниченного контингента советских 
войск в Афганистане. Их деятельность 

в советах воинов-интернационалистов, 

военно-патриотических объединениях, в 

качестве наставников в военно-спортив- 

ных лагерях для подростков достойна 
самой широкой поддержки. Охотно, с 

желанием занимаются юные жители 

г. Химки Московской области в клубе, 

которым руководит Ю. Красиков. В его 

программе — общая физическая под- 

готовка, занятия парашютным спортом 
и радиоделом, знакомство с боевой 

техникой, полевые выходы и военные 

игры-учения. Очень важно, чтобы такие 

клубы получали постоянную помощь 

АСК. ь 

Естественно, что успешное выполне- 

ние возложенных на учебные организа- 

ции задач, повышение качества работы 

возможно лишь на основе планомерного 

и ускоренного развития материально- 
технической базы. В двенадцатой пя- 

тилетке объем капитальных вложений, 

по сравнению с одиннадцатой, сущест- 
венно увеличен. За последние годы улуч- 

шилась обеспеченность школ ДОСААФ 

техникой, оборудованием. 60% учебных 

организаций размешены в современных 

зданиях. К сожалению, этот показатель 

нельзя отнести к аэроклубам и АСК, где 

дело обстоит гораздо хуже. Около поло- 

вины их из-за дефицита благоустроен- 

ных помещений на аэродромах не могут 

обеспечить нормальные жилищно-быто- 

вые условия личному составу, оборудо- 

вать на современном уровне учебную 

базу. 

В текущей пятилетке выделены нема- 

лые средства на ее расширение и 
обновление. За пять лет намечено 

ввести более ста аэродромных сооруже- 
ний, 42 спортивно-технических клуба. 

И все же надо сказать, что материаль- 

но-техническая база растет медленно. 

План освоения капитальных вложений 

не выполняется. Есть немало объектов, 

которые строятся чуть ли не десятиле- 

тиями, в первую очередь такие, как 

Запорожский, Пензенский и Волгоград- 
ский аэроклубы. В нескольких АСК до 

сих пор не приступили к возведению 

казарм, столовых и хранилищ из 

сборных комплектов. Думается, что в 

этих вопросах организациям Общества 

требуется деятельная помощь местных 

Советов народных депутатов, да и самим 
авиаспортклубам нужно проявлять боль- 

шую настойчивость и активность, стре- 

мясь полностью реализовать самодея- 

тельную природу Добровольного обще- 

ства. 

ДОСААФ — организация, которая 

призвана соединить патриотическое во- 

спитание молодежи с обучением основам 

военного дела. Этой цели отлично служит 

спорт, роль его в подготовке попол- 

нения для армии переоценить невозмож- 

но. Сейчас у нас в стране культиви- 

руется 21 вид технического и военно- 
прикладного спорта, из них — 7 авиа- 

ционных. Успехи наших летчиков, пара- 

шютистов, авиамоделистов на между- 

народной арене очевидны, мы гордимся 

их победами. 
Но думается, гораздо важнее сосре- 

доточить внимание на недостатках в 

развитии спорта. С сожалением прихо- 

дится говорить о том, что в послед- 

ние годы массовость его не растет. В ряде 

комитетов ДОСААФ не поняли сути 

перестройки спортивного дела и, как 

прежде, главное внимание отдают подго- 

товке сборных команд и организации 

крупных соревнований в ущерб массо- 

вости. Во многих районах, особенно на 

Дальнем Востоке и БАМе, в Якутии’ 

и Тюменской области, нет спортивно- 

технических клубов. Слабо развивается 

технический и военно-прикладной спорт 
в сельской местности, а также в вузах. 

Перед оборонным Обществом постав- 

лена задача — в первичных органи- 
зациях численностью 100 и более человек 

создать технические и военно-приклад- 

ные кружки и секции. Работа эта 

ведется пока неудовлетворительно. Так, 

в Новгородском, Тюменском, Мордов- 

ском и Марийском обкомах ДОСААФ 
до сих пор не выяснили, сколько та- 

ких организаций есть, в какие сроки 

можно создать в них кружки и сек- 

ции, что для этого требуется. } 

Совместно с профсоюзами Обществом 

создано 156 детско-юношеских спортив- 

но-технических школ, в них занимается 

около 42 тысяч подростков. В масшта- 

бах страны это недостаточно, к тому 
же многие ДЮСТШ остро нуждаются в 

укреплении базы. Так, например, почти 

без техники юношеские планерные шко- 
лы. 

Число желающих заниматься авиа- 

ционными видами спорта велико. Су- 
ществующая — материально-техническая 

база позволяет принять далеко не 

каждого — не хватает благоустроенных 

аэродромов, парашютов, летательных ап- 

паратов. Это сдерживает рост массово- 
сти. Совершенно очевидно, что кроме 

средств и решений, принимаемых сверху, 

необходима активная, деятельная по- 

зиция первичных организаций. 

В развитии авиационных видов спор- 
та немало проблем. Одна из наиболее 

острых — упущения в создании и про- 

изводстве конкурентоспособной техни- 

ки. У наших спортсменов нет сейчас 

современных планеров и вертолетов, 

нет и машины для первоначального 

обучения в клубах летчиков, страдают 

из-за отсутствия качественных материа- 

лов, моторчиков авиамоделисты. Для 

решения этих вопросов принимаются ме- 
ры. К разработке самолета первона- 

чального обучения привлечены два 

ОКБ и студенческое конструкторское 

бюро МАИ. Ряд планеров, представлен- 

ных любителями на слете самодельных 

летательных аппаратов, после некото- 

рой технологической и конструкторской 

доработки будут переданы для серий- 

ного производства. к 

В период подготовки к Х съезду 

значительно окрепли связи оборонного 

Общества с комсомолом и профсоюзами, 

другими общественными организациями. 

На общем счету ВЛКСМ и ДОСААФ 
немало добрых дел, в первую оче- 

редь — по подготовке молодежи к ар- 

мейской службе. Теснее стала связь 

Добровольного общества с оборонными 

организациями братских стран. Чаще 

проводятся обмен мнениями, опытом, 

общие тренировки в период подготовки 
к чемпионатам мира, международным 

встречам. Все это положительно влияет 

на практику наших оборонных органи- 

заций. Но, естественно, что работа в этом 

направлении требует улучшения и совер- 

шенствования и, думается, на съезде. 

ей будет уделено самое серьезное вни- 
мание. 

Сегодня мы можем с уверенностью 

говорить о происходящей на местах 

демократизации в жизни первичных 

коллективов, расширении гласности, по- 

вышении роли актива. Процесс этот дол- 

жен шириться. Центральным комите- 

том ДОСААФ СССР разработан план 

деятельности оборонного Общества на 

ближайшие годы, определены основные 

направления перестройки. Х. съезду 

ДОСААФ СССР предстоит глубоко про- 

анализировать их, наметить пути реше- 

ния назревших проблем, повышения 

качества всей оборонно-массовой и воен- 

но-патриотической работы. 



№9) ВАВИАКЛУБАХ прглничациях 

РЕБЯТА , НАСТОЯЩИЕ 
Комсомольцы и активисты 

ДОСААФ 
готовят юношей к службе в ВДВ 

Прошлым летом в подмосковном го- 
роде Электросталь на базе школы 
№ 020 с успехом действовал военно- 
спортивный лагерь, в котором отдыхали 
60 подростков — членов клуба «Мо- 
лодая гвардия». Ребята приходили сюда 
в 7 часов утра и проводили весь 
день. Бегали кроссы, играли в футбол, 
отрабатывали комплексы упражнений в 
спортгородке, изучали основы радиодела 
и укладку парашюта, строили полосу 
препятствий. Особенно запомнились 
мальчишкам полевой выход с военной 

игрой-учением и поездки в пионерские 
лагеря, где курсанты клуба провели по- 
казательные выступления — первый ком- 
плекс спецприемов десантника, защита от 
ножа, снятие часового... Занимались с 
подростками молодые рабочие завода 
«Электросталь» и других предприятий 

города — энтузиасты и организаторы 
военно-спортивного клуба. 

Их много в Электростали, этих слав- 
ных парней — бывший десантник Алек- 

сей Шувалов, комиссар городского клуба 

воинов-интернационалистов Иван Муру- 
ев и его друзья Андрей Цыплаков, 

Сергей Задоркин, Анатолий Малиновский, 
Юрий Сорокин и другие. 
Мне удалось познакомиться с двумя. . 

При всей внешней несхожести у Алексея 

Шувалова и Ивана Муруева много обще- 

го. Во-первых, их биографии. Оба закон- 
чили ПТУ № 33, что готовят кадры для 

металлургического завода. Здесь, на 
«Электростали», начинался их трудовой 

путь, отсюда ушли в армию. Оба увле- 
кались спортом, занимались в парашют- 
ной секции при заводском комитете 
ДОСААФ и были призваны в воздуш- 

но-десантные войска. У каждого по сыну, 
а Илюша Муруев сделал отцу подарок — 
ухитрился родиться в День ВДВ! Семьи 

требуют от Алексея и Ивана заботы и 
внимания. И работа у них тяжелая, 
настоящая мужская: Шувалов — стале- 
вар, Муруев — вальцовщик. Прибавьте 
к этому комсомольские обязанности — 
секретари цеховых организаций члены 
заводского и городского комитетов 
ВЛКСМ... Удивляешься, как они столько 

успевают! И несмотря на нагрузку, 
на жестний дефицит времени, находят 
силы для занятий в военно-спортив- 
ном клубе «Молодая гвардия». 

— Спрашиваете, с чего начинался наш 
клуб? — говорит А. Шувалов. — Идея, 
что называется, витала в воздухе. Тол- 
чком послужило, пожалуй, письмо одно- 
го парня, в котором он чуть не со 
слезами писал о трудностях армейской 

жизни. Он у меня до этого в пара- 
шютной секции занимался (Шувалов — 
инструктор-общественник, сам выполнил 
85 прыжков). Подумалось — учим ре- 
бят укладывать парашют, даем возмож- 
ность прыгнуть три раза, но ведь это 
далеко не все. В армии надо уметь 
многое — бегать, причем не налегке, 
а с выкладкой а то и в противо- 
газе, подтягиваться, обращаться с ору- 
жием... Да просто — нужна физи- 
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ческая закалка, умение стойко перено- 
сить тяготы. Вот с такой мыслью 

пришел сначала в заводские комитеты 

ДОСААФ и комсомола, где предложе- 

ние одобрили, а затем в горком 

ВЛКСМ. Когда вернулись ребята, отслу- 
жившие в Афганистане, клуб расширил 

сферу влияния — сейчас группы занима- 

ются в нескольких школах и ПТУ, поли- 

техникуме. 

— У каждого времени свои особен- 

ности, — замечает И. Муруев. — Не 

так много лет прошло с той поры, как 

уходили в армию мы, но мне кажет- 

ся, наше поколение было покрепче 

(сам И. Муруев — парашютист-разряд- 

ник, кандидат в мастера спорта по бок- 

су). У нашего города хорошие физкуль- 

турные традиции. Он невелик, а распо- 

лагает тремя современными спортивными 

комплексами. И не случайно многие 

призывники из Электростали попадали 

служить в ВДВ или морскую пехоту. 
Сейчас городской клуб воинов-интерна- 

ционалистов объединяет 140 человек... 

И на заводе богатые возможности для 

занятий физкультурой есть спортивные 
секции, технические — при комитете 

ДОСААФ, а ребята не очень спешат 

туда. Почему-то сегодня мальчишки 

утратили вкус к спорту. Может, мнение 

неверное, но некоторые наблюдения 

подтверждают его. 
— Но ведь вы и ваши товарищи не 

жалуетесь на то, что подростки не 
идут в военно-спортивный клуб? Желаю- 
щих много. 
— Да, правильно. Только сначала мы 

прошли по школам, приглашали к себе. 

Теперь отбоя нет. Дело, видимо, в том, 

что для ребят мы — не учителя, а ско- 

рее старшие братья, очень недалеко 

ушедшие от них по возрасту. Судя по 

всему, мы легче находим с ними общий 

язык. Даже наказания от нас принимают 

безропотно. 
— А какие наказания существуют в клу- 

бе? 
— Физические, — посмеиваются на- 

ставники. — Не пугайтесь. Например, 

опоздала — выполни несколько раз 

подтягивание или другое упражнение. 

Ребята рассказывают, что все занятия 

стремятся строить так, чтобы научить 

своих воспитанников главным принципам 

армейской жизни — сознательной дис- 
циплине и чувству коллективизма. 

— Ведь в армии как? Один за всех 

и все за одного. Ты сошел с дистан- 
ции, а в ответе весь взвод. Так и в наших 

группах. И надо сказать, что мальчишки 

быстро начинают понимать свою ответ- 

ственность за коллектив и становятся 

гораздо дисциплинированнее. Помогает в 

общении с ними опыт, полученный в 
армии. Показываешь, например, кувырок, 

и тут кстати расскажешь, как он выру- 

чил тебя в сложной ситуации, в боевой 

обстановке. 
Что подростки становятся по-настоя- 

щему дисциплинированными, подтвер- 

ждают факты. Двух ребят из группы 

Шувалова сняли с учета в милиции, 

за одного подано ходатайство о снятии 
судимости. Школьники ходят вместе со 

старшими на дежурства оперотряда и от- 

носятся к этой обязанности очень созна- 

тельно. В клубе они не только зани- 
маются общей физической подготовкой, 

но и учатся приемам самообороны. 
— При этом постоянно внушаем паца- 

нам, что применять свое умение они 
должны только для защиты или чтобы 
остановить хулигана. И должен заметить, 
ребята нас не подводят, — говорит 
Алексей. — Я и родителей собирал, 
рассказывал, чему и зачем мы учим, 
чтобы не пугались зря. Обязательно 
провожу родительское собрание перед 
парашютными прыжками. 

Прыгают воспитанники Шувалова на 
базе Егорьевского аэроклуба. Связь 
прочная, ведь Алексей — сам спорт- 

смен и инструктор-общественник, не пер- 
вый год готовит группы перворазников 
на заводе. Но, к сожалению, возмож- 
ности аэроклуба невелики и число 
прыжков, какое он может Позволить 
начинающим парашютистам из Электро- 
стали, явно недостаточно. Далеко не все 
его подопечные могут испытать себя под 
куполом парашюта. В этом году аэроклуб 
вынужден будет сократить свою помощь’ 
электростальцам. Видимо, им ыы еще 
одна база. 
Сейчас клубу, по мнению его органи- 

заторов, остро необходимо собственное 
помещение. Причем они готовы вместе со 
своими воспитанниками принять самое 
активное участие в ремонте старого зда- 
ния, если такое будет выделено. Обсуж- 

дались разные предложения, но оконча- 
тельного решения пока нет. Группы рас- 
сеяны по всему городу, и нет воз- 
можности собраться, ощутить себя еди- 
ным коллективом, с общими задачами, 
одной программой. Занятия с парашю- 

тистами проходят в тесноте, на втором 
этаже комитета ДОСААФ, где нет условий 

для нормальной укладки парашютов. 
Будет помещение — можно развернуть 
комплексный клуб, предусмотреть клас- 
сы радиодела, парашютной, тактической 

подготовки... 
— Очень хочется иметь свой полигон, 

полосу препятствий — говорит Шува- 
лов. — Сделали бы своими силами, 
только место требуется. Нашу просьбу 
поддерживают комитет ВЛКСМ и горком 
ДОСААФ. Решение зависит от исполкома. 

Нужна форма. Уже и деньги есть, 
выделили горсовет и несколько предпри- 
ятий, а приобрести не можем — нет 
лимитов на продажу по безналичному 
расчету. Кое-что, правда, удалось — ку- 
пили ремни и погоны, ткань для 
маскхалатов (ребята шьют их сами). 
Комитет ДОСААФ снабжает нас патро- 

нами, передал две радиостанции, но 
возможности его невелики. А нам 
необходимы учебные автоматы (для поле- 
вых выходов, для отработки рукопашно- 
го боя «одалживаем» их в ПТУ), рюкзаки 

десантника, чтобы учиться прыгать с ними, 
швартовать оружие. Мечтаем о боевых 
машинах, отслуживших, конечно, о маке- 
тах самолетов на полигоне для трени- 
ровок парашютистов. Клубу была бы 
очень полезна постоянная связь с воин- 
ской частью — наши попытки устано- 
вить ее пока безуспешны... 

Энтузиасты из Электростали убеждены, 
что могут работать лучше — у них 
большие планы. Клуб «Молодая гвар- 

дия» — детище комсомола и ДОСААФ, 

и помощь он. получает с обеих сторон: 
подготовка достойного пополнения для 
армии — забота общая. Но помощь 
эта должна быть постоянной, активной и 

конкретной. 
Т. ЛЕОНТЬЕВА 



Крылатая песня «Не стареют душой 
ветераны» написана словно специально 
о нем, бывшем боевом летчике-истре- 
бителе, кавалере Золотой Звезды, гене- 
рале в отставке Василии Кузьмиче 
Сидоренкове. Ему сейчас под семьдесят, 

но таков уж его неукротимый характер: 
продолжает работать в одном из под- 
московных городов, учит молодежь, да 
и тех, кто уже летает на современных 
сверхзвуковых. 

Судьба навеки сроднила Василия с 
Советской Армией: он и родился-то 
в феврале 1918 года... 

Вася одолел семилетку, потом ФЗУ, 

стал работать слесарем в депо, учиться 
в вечернем техникуме. Молодежь в три- 

дцатые годы буквально бредила авиацией. 
Мечтал о крыльях и комсомолец Си- 
доренков. Комсомол и дал ему путевку 
в авиашколу. : 

Здравствуй, небо! До сей поры боевой 
генерал вспоминает первые полеты на 

биплане По-2, а’потом — на грозном 
по тем временам истребителе И-16. 
В небе учился воевать курсант Сидо- 
ренков. Учился добротно, на совесть. 
Вот он документ, пожелтевший от вре- 
мени, диплом об окончании Чугуевского 
военного училища летчиков в канун 
грозового сорок первого. В дипломе — 
только пятерки! 
Неуемную жажду к учебе летчик Си- 

доренков сохранил на всю жизнь. После 
войны он окончил Краснознаменную 

Военно-воздушную академию, а затем 
Военную Академию Генерального штаба 

Вооруженных Сил СССР им. К. Е. Воро- 
шилова и обе — с золотой медалью. 
Такой уж характер у этого человека: 

учиться на отлично, биться < врагом на 

смерть, до победы. У него режим, как 
он говорит, «на форсаже». 

„.Летное училище Сидоренков окончил 
блестяще. И, как само собой разумеюще- 
еся, его оставили служить инструкто- 
ром. Учить молодых летному искусству — 

почетно и ответственно, но начавшаяся 
Великая Отечественная война властно 
позвала Василия на фронт. 
— В боях еще побываешь. Войны и 

для тебя хватит. — говорил молодому 
летчику-инструктору начальник учили- 
ща. — А готовить для фронта боевых 
летчиков кто будет? 

Почти два первых года Сидоренков 
обучал «соколят», ставил их на крыло. 
Десятки летчиков, переняв сидоренков- 
ский летный почерк, ушли на фронт, 

добрым словом вспоминая своего «крест- 
ного отца». Наконец и ему дали «добро». 

Вдосталь хватило войны летчику Сидо- 

ренкову. В марте сорок третьего на 
Волховском фронте в боевых порядках 
254-го истребительного авиационного 

полка он начал свой боевой путь. 
И начал сразу, верный своему характе- 
ру, на «форсаже». Летал прикрывать 

штурмовиков, бомбардировщиков, на раз- 
ведку, штурмовку, вел воздушные бои. 
Как воевал? Об этом лаконично гово- 
рят скупые строки боевых документов. 
Вот некоторые из них. 

«2 августа 1943 года лейтенант Си- 
доренков вел звено Ла-5 на разведку 
противника в район станции Мга. Встре- 

тив в вбздухе 4 ФВ-190 и 2 Ме-109, 
смело принял бой и лично сбил 1 
«мессершмитт» и 1 «фокке-вульф», кото- 

рые упали у ст. Лезье и у ст. Ма- 

лукса». 

«6 марта 1944 года капитан Сидо- 

ренков во главе четверки Ла-5 при- 
крывал боевые порядки наших наземных 

ГЕРОИ И ПОДВИГИ 

СЛОВО 
О 

НАСТАВНИКЕ 
войск в районе Батецкая. Со стороны 

противника показались три группы «юн- 
керсов», всего около 37 самолетов, 
которые шли бомбить наши войска. 
Сидоренков повел свою четверку на пер- 
вую группу бомбардировщиков и с первой 
атаки сбил их ведущего. Смелыми 
действиями четверка Ла-5 сумела де- 

морализовать вражеские группы, заста- 
вила их сбросить бомбовый груз на свои 
войска и в беспорядке уходить назад. 
Капитан преследует врага и сбивает еще 
один Ю-87. На самолет Сидоренкова 

напали четыре «фоккера». Он принял 
бой, атакой с задней полусферы сбил 
один ФВ-190, остальные скрылись в 
облаках. В этом бою самолет Сидо- 

ренкова получил серьезные повреждения, 
но летчик благополучно вернулся на 
свой аэродром». 

— Серьезные повреждения. Что это, 
Василий Кузьмич, означает? 

Генерал ответил не сразу. Он перебрал 
пожелтевшие от времени бумаги, выбрал 
нужную, подумал и сказал: 
— Ведь я не только летчик, но еще 

и штабник, а посему люблю точ- 
ность. На этот вопрос хорошо ответит 
вот такой документ, — и он протянул 
мне копию одного из наградных листов. 
В нем значилось, что 4 апреля 1944 года 

в бою южнее Пскова капитан Сидорен- 
ков сбил три фашистских истребителя. 
Его самолет имел около полусотни про- 
боин в плоскостях и бензобаках, из 

которых горючее полностью вытекло, 
двигатель остановился. Но летчик не 
покинул машину, перетянул через линию 
фронта и приземлил горящий истреби- 
тель на первый попавшийся «пятачок». 

А через день на своем Ла-5 он вновь 

поднялся в воздух. 
Нелегко пришлось Сидоренкову и 

15 августа 1944 года в воздушном 

бою под Ригой. Со своей группой он 
последовательно атаковал три эскадрильи 
вражеских бомбардировщиков общим 
числом до полусотни, которые прикры- 
вали «мессершмитты». Одну пару истре- 
бителей комэск Сидоренков послал на 
«верхний этаж», чтобы связать боем «мес- 
серы», а основную группу повел в атаку 
на бомбардировщики. Задымил один «юн- 

керс», за ним — второй. Наши истре- 
бители продолжали с яростью наносить 
удар за ударом. В эфире звучали ко- 
манды: «Атакую, прикрой!». «Слева 

«мессеры», бей». Группы «юнкерсов», 

нарушив боевой порядок, беспорядочно 

сбросив бомбы, поспешили удрать. 
За воздушным боем пристально сле- 

дили пехотинцы 52-й гвардейской стрел- 

ковой дивизии. Как только небо очи- 

стилось’ от стервятников, начальник штаба 

1-й ударной армии генерал-лейтенант 

Минюк передал авиаторам от имени 

командования официальную благодар- 

ность, а от себя добавил: 

— Молодцы истребители! А их веду- 
щий — настоящий орел| Сам видел, 

как он зажег три «юнкерса». Отчаянный 

парень! Его машина загорелась, вся в 
дыму, а он мечется по небу, „бьет 

и бьет фашистов, не думает о себе. 
Герой! Но жаль, кажется, погиб... 

Да, капитан Сидоренков сбил три 
«юнкерса». Его машина горящим факелом 
расчерчивала дымное небо, а он про- 
должал разить врага до последнего 
снаряда. Был тяжело ранен... Но не погиб. 

В госпитале, когда положили на опе- 
рационный стол полуживого летчика, хи- 
рург, за годы войны повидавший всякое, 

тяжело вздохнул... Надо ли писать об 
этом сейчас, спустя десятки лет после 
войны? Ведь, как говорят, прошлое 

быльем поросло. Да и сам Василий 

Кузьмич, когда его спрашивают о ране- 

ниях школьники и учащиеся ПТУ, а ону 

них частый гость, больше отмалчива- 
ется, отвечает однозначно: «Всякое быва- 
ло, ребята...» И все-таки об этом пи- 
сать и говорить надо! Наши жертвы, 

нашу кровь, пролитую за счастье и сво- 
боду Родины, забывать нельзя! 

Почему тогда выжил, а затем и воз- 
вратился в строй капитан Сидоренков? 
Воздадим должное подвигам фронтовых 
докторов. Хирург возле операционного 
стола отказался от ампутации ноги и руки, 
хотя необходимость этого тогда была 
очевидна. Всю ответственность он взял 
на себя. А потом ‘сражение за его 
здоровье продолжили врачи разных спе- 
циальностей, медсестры, нянечки, това- 
рищи по палате, друзья-однополчане и, 
конечно, он сам, со своим характером, 
несгибаемой волей к жизни и борьбе. 

Вернулся в боевой строй летчик Ва- 

силий Сидоренков. И снова повел в атаки 

своих питомцев, отвагой и мастерством 
увлекая их на подвиг. И вновь поле- 
тели на родную Орловщину в руки его 
матери Анфисе Степановне письма о де- 
лах фронтовых. 

„.Настал он, день Великой Победы. 

Офицеры штаба подвели итоги боевой 

работы каждого летчика, «подбили баб- 

ки», как говорили фронтовики. Василий 
Сидоренков закончил войну заместителем 
командира 254-го истребительного авиа- 
ционного полка. Всего он совершил более 
350 боевых вылетов, лично сбил 25 са- 

молетов врага и несколько в группе. 
За годы войны в училище и в полку 
он воспитал многие десятки бесстраш- 
ных и умелых воздушных бойцов. 
Нашу беседу в его квартире под- 

московного городка неожиданно прерва- 
ла группа ребят. Позвонив, они без 
робости вошли в комнату, целой вата- 
гой, хором представились и сразу при- 
гласили генерала Сидоренкова прийти к 
ним в школу на встречу с допризыв- 
ной молодежью. 

— Спасибо, ребята, за приглашение, — 

ответил Василий Кузьмич, и взяв в руки 

настольный календарь, задумался. — Зна- 
чит, планы такие: надо провести уроки 
в школе юных космонавтов, в кружке 
авиамоделистов, со слушателями акаде- 
мии, запланированы поездки в родной 
Орловский аэроклуб, в Чугуевское учи- 

лище... А знаете что, давайте на сей 

раз не я к вам приду, а вы придете 
сами в наш авиационный музей, где 

собрано много самолетов, начиная с 
праотцов — «фарманов», «Ильи Муром- 

ца» и кончая современными сверхзву- 
ковыми. Ведь наверняка кое-кто из вас 
хочет стать военным летчиком. Вот и 
пусть это будет первым шагом к завет- 
ной мечте. 

Полковник в отставке М. ГОЛЫШЕВ 
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23 августа 1942 года пираты 4-го 
воздушного флота Рихтгофена более су- 
ток яростно бомбили Сталинград. Горе- 

ла река: из разбитых барж и танке- 

ров разлились по воде тысячи тонн 
горючего. А вражеские бомбардиров- 
щики волна за волной продолжали 
накатываться на обреченный, как счи- 

тали фашисты, город. 
Комиссар 9-го авиаполка Николай 

Верховец, летевший вместе с ведомым 
Иваном Королевым, заметил на грязно- 
сером фоне облаков шесть «мессер- 
шмиттов», которые уже шли в атаку 
на пару наших «лаггов». «Ястребки» 
развернулись и пошли немцам в «лоб. 
Обменявшись с Ме-109 очередями, «лаг- 
ги» врезались в облака и вскоре выш- 
ли на их залитую солнцем верхнюю 
границу, но тут же вновь наскочили 
на четверку вражеских истребителей. 

В короткой ожесточенной схватке наши 
летчики подожгли два «мессера», но и 
самолет Королева немецким пилотам 
удалось подбить. Крепко досталось и ма- 

шине комиссара: она так была исполо- 
сована очередями, что с трудом держа- 
лась в воздухе... 

Пробив облака и выскочив над пы- 
лающим городом, Николай заметил, что 
пара «мессеров» продолжает его пресле- 
довать. Вот и оранжевые всплески 
очередей эрликоновских пушек замель- 
тешили над коками чмессеров». Комис- 
сар убрал газ, выпустил щитки. Ско- 
рость ЛаГГ-3 резко погасилась, и +ху- 

дые», как прозвали советские летчики 
Ме-109 , словно две мишени, оказались 
перед самым носом комиссарского истре- 
бителя. Один из них, прошитый оче- 

редями из крупнокалиберных пулеметов, 
заштопорил к земле. Второй «‹мессер» 

решил не испытывать ‘судьбу, использо- 
вал свое преимущество в Скорости... 

С трудом приземлившись на ближай- 

шем аэродроме и срулив на стоянку, 
Верховец выбрался из. кабины. 

— Ну и ловко же вы их обштопа- 
ли! — восхищенно произнес моторист 

Вася Гужий. 

— Да нет, пожалуй, хвалиться здесь 
нечем. Проглядел я своего ведомого. 
За такую работу наш Лев не похва- 

лит... 
Подошли летчики. Амет-хан Султан 

спросил: 
— А кто такой, скажи, пожалуйста, 

этот ваш лев? 

— Лев Львович Шестаков — командир 
9-го гвардейского. полкаа — охотно 
пояснил Верховец. — Счет сбитых 

фашистов начал еще в Испании. 
— 'А ты ничего крутишь, подходя- 

ще, — дружелюбно улыбнулся Верхов- 

цу летчик Владимир Лавриненков. — Ви- 
дели мы твой бой. Знаешь что, оста- 

вайся-ка ты у нас... 
И тут комиссар сообщил неожиданную 

новость: 
— Кое-кто из вас, ребята, — кто 

заслуживает этого, — будет переведен в 
полк асов. На то есть особые полно- 

мочия... 
Когда Верховец на грузовике ЗиС-3 

вернулся в свой полк, летчики и тех- 
ники обступили его автомобиль с изра- 
ненным «лаггом» на прицепе. Пришел и 

Шестаков — небольшого роста, энер- 
гичный — обнял комиссара и, отведя 

в сторону, спросил: 
— Ну, рассказывай, как было дело? 

— Три «мессера» мы с Королевым 

завалили. Правда, и фрицы нам сдачи 

дали. Иван сел на вынужденную в 

ПОДВИГУ — 45 ЛЕТ 

АСЫ 
СТАЛИНГРАДА 

степи за Волгой, а я — на аэродроме, 

где базируется 4-й полк майора Моро- 

зова... Хороших ребят присмотрел, в спи- 
ски для перевода в наш полк вполне 
подходят. Отличные молодые летчики — 
Лавриненков, Борисов, Амет-хан... 

— Это какой еще хан? — насторо- 

жился Шестаков. 
— Как — какой? Султан, конечно. 

Два ордена и девять сбитых фаши- 

стов. 
— Что ж, такой хан нам вполне 

подойдет. Есть новости и у нас: будем 

переучиваться на новый истребитель 

Як-1. Самолет по всем параметрам 

лучше «мессера»: пушка, крупнокали- 
берные пулеметы, скорость, маневр по 
вертикали... 
Подошли начальник штаба капитан 

Виктор Никитин и штурман полка 

капитан Михаил Баранов. Никитин 

доложил: - 
— Есть шифровка генерала армии 

Жукова. В ней сказано: «Во испол- 

нение приказа № 227 «Ни шагу на- 
зад!» — всю авиацию бросить на по- 
мощь Сталинграду!». Всю авиацию... 

А в нащем полку осталось всего 

двадцать исправных самолетов. 
— Да, трудно будет в небе Сталин- 

градаа — после томительной паузы 
отозвался Шестаков: — Но мы должны 

выстоять и победить! 

..Вскоре весь полк переучился на 
новую первоклассную технику — пре- 
восходный истребитель Як-1. А в небе 
Сталинграда с каждым днем появля- 
лось все больше боевой техники — чяки», 
«лавочкины», «илы», «петляковы»... Они 
были лучше немецких боевых самолетов 

и мощнее вооружены. 
— Ну, вот, друзья, и на нашей 

улице праздник! — подбадривал лет- 

чиков Шестаков. 

Всегда жизнерадостный, энергичный, 

он вселял в авиаторов оптимизм, веру 
в победу. И сражались пилоты само- 
отверженно, яростно. Только при атаке 
аэродрома Воропаново на земле было 

уничтожено восемнадцать самолетов 
противника, а шесть «мессеров» сбили 
в воздухе! 

В это время, осенью 1942 года, в 9-м 
гвардейском уже сражались прибывшие 
сюда из 4-го авиаполка «старые знако- 
мые» комиссара Верховца — Амет- 
хан Султан и Лавриненков, которые 
впоследствии стали дважды Героями 
Советского Союза. На Сталинградском 

фронте прославились’ и другие заме- 
чательные летчики полка — Баранов, 
Алелюхин, Головачев... Перед ними была 

поставлена задача парализации снабже- 
ния по воздуху 6-й полевой армии 

Паулюса. Полк асов срочно передисло- 

цировали в глухую степь под калмыц- 
кое селение Зеты. Здесь проходил мар- 

шрут вражеских транспортных само- 
летов Ю-52. Аэродром гвардейцев тща- 

тельно замаскировали, но все-таки в один 
из дней немцы его обнаружили, и 

налетевшие, словно стая воронья, пи- 
кировщики Ю-87 четверть часа сыпали 

бомбы на капониры и летное поле. 
После налета Шестаков ходил вне 

себя от ярости, требовал от штурмана 
полка Баранова: 

— Вот что, Михаил, немедленно про- 
кладывай маршрут к осиному гнезду, 
откуда прилетели «лапотники»! 

— В том-то и дело, товарищ ко- 
мандир, — разводил руками капитан, — 
что месторасположение «юнкерсов» нам 
пока не известно... 

Но вскоре помог случай из разряда 
тех, о которых говорят: «Нет худа без 
добра». Ранним ‘утром, как обычно, 

летчики спешили к своим самолетам. 
На ‹яке» МЛавриненкова, с номером 
«17» на борту уже прогревали мотор. 

В кабине виднелось раскрасневшееся от 

мороза лицо механика Васи Мойсеева. 
И вдруг кто-то пронзительно закричал: 

— Берегись! «Мессеры»! 
Лавриненков успел взлететь на своем 

«яке». Набор высоты, маневр — и вот 

Ме-109 с ходу попал в прицел. Зал- 

повый огонь пушки и пулеметов букваль- 
но развалил вражеский истребитель на 
части. Второго «сто девятого» Владимир 
настиг в момент, когда тот устремился 
в пике на стоянку самолетов. Немец 
уже успел выпустить несколько оче- 
редей из пушек, но удачный залп 
«яка» поджег его машину... Не повезло 

и третьему «мессеру»: поднявшийся в 
воздух Федор Сидоров сбил его... 
На аэродроме Лавриненкова с востор- 

гом встретили онополчане. Вскоре он уви- 
дел пленного немецкого летчика. Это был 
здоровенный детина в щегольской ме- 

ховой куртке. Его допрашивали Шеста- 
ков и Верховец, а переводил старшина 
Кацев, который довольно бойко *шпре- 
хал» по-немецки. 

— Мы догадывались, — уныло при- 

знался пленный, — что где-то под Ста- 
линградом базируется полк русских асов, 
но не предполагали, что именно на них 
попадем... Наш шеф, Курт Райнер, 

немного просчитался... Теперь, конечно, 
на аэродроме Гумрак, где базиру- 

ется его полк, вы ему покоя не’ дадите... 
Шестаков, услышав знакомое — по 

Испании — имя, крикнул начальнику 
штаба: 

— Никитин! Я встречался с этим 

бандитом Райнером в тридцать седьмом 

под Картахеной! Через час поднимаем 
полк в воздух. Боекомплект полностью, 
курс — на Гумрак! 

..На цель шестаковцы обрушились 

внезапно, из-за облаков. Первым шел 

командир полка. Падая в мастерски 
отработанном крутом пикировании, Лев 

Шестаков мгновенно оценил обстановку. 
Вот в два ряда стоят пикировщики 
Ю-87 — коршуны Райнера. По ним — 

первый удар. Две другие стоянки — 
транспортники Ю-52, бомбардировщики 
«дорньеь и ‹хейнкели». По ним — 
вторая атака... . 

— Это вам за Мадрид, Сан-Хавьер, 

Картахену, а это — за Киев, Одессу, 
Харьков и Сталинград! — сквозь 

стиснутые зубы, под грохот пушек и 
пулеметов приговаривал Шестаков. 

..Когда летчики-истребители собра- 
лись в полковую колонну и пошли назад 
на свой аэродром Зеты, еще долго им 

были видны огромное черное облако 
дыма, жаркие сполохи пламени над тем, 
что совсем недавно было фашистским 

аэродромом. 
к Н. КУДРИН 
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ПАМЯТНЫЙ 

БОЙ 
На одной из тихих улиц Казани живет 

Александр Леонтьевич Кармин, человек, 

который посвятил лучшие годы своей 

жизни авиации. Первостроитель авиацион- 

ного завода, он в свободное время 

освоил профессию авиамеханика, на- 

‘учился летать. С 1939 года возглавил 

Чистопольский аэроклуб. Перед войной 
назначен начальником Казанского аэро- 

клуба. С присущим ему упорством и 

настойчивостью готовил авиационных спе- 

циалистов для Красной Армии. С 1942 

года — военный летчик. Сражался в небе 

Сталинграда, на Орловско-Курском на- 

правлении, в Молдавии и Румынии. 

„.Май 1944 года. Жаркие бом проходили 
не только на земле, но и в возду“е. 
Летчики 129-го гвардейского истребитель- 

ного авиаполка летали на Яссы, где была 
окружена группировка немцев. 
Германское командование, стремясь по- 

мочь окруженным, направляло десятки бом- 
бардировщиков под прикрытием истребителей 
для нанесения ударов по советским ча- 
стям. Летчики-гвардейцы прикрывали назем- 
ные войска от налетов вражеской авма- 
ции. Схватки в воздухе были настолько 
ожесточенными, что в дивизии осталось 
всего 24 исправных самолета. 

ВОСПИТАННИКИ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 
В один из дней произошел бой, детали 

которого не изгладились в памяти Алек- 
сандра Леонтьевича до сего времени. 

В воздух поднялась группа каэрокобр»ь, 
которую вел командир дивизим подполков- 
ник Горегляд. Старший лейтенант Кармин со 
своим ведомым Фридом летел выше основ- 
ной группы. * 
Шестерка вражеских истребителей появи- 

лась неожиданно, со стороны солнца. Пара 
«мессеров», отделившись от основной группы, 
устремилась на самолет комдива. 

«Горегляд! Тебя атакуют!» — передал по 
рации Кармин и устремился на перехват. 
Вошел в. пике. «Мессершмитт» попал в пере- 
крестье прицела. Огонь мз всего бортового 
оружия — и «мессер» развалился в воздухе. 

После атаки Кармин огляделся, но Фрида не 

нашел. В пылу боя ведомый потерялся: 
он был молодым необстрелянным летчиком. 
Кармин сделал боевой разворот и поднял- 

ся выше. Увидел второго «мессера», кото- 
рый уходмл на свою территорию, и бро- 
сился в погоню. Немецкие зенитки открыли 
ураганный огонь по советскому истребите- 
лю. Снаряды угодили в крыло м кабину. 
Кармин был ранен в ноги м руку. Само- 
лет загорелся. «Прыгать}» — промелькнула 
мысль, но, бросив взгляд вниз, он увидел 
уходящего фашиста. 

«Нет! — решил Кармин. — Сгорю сам, 
но и тебе не дам уйти»: Превозмогая 
боль, он ввел «кобру» в крутое пикирова- 
нме м, стреляя мз пушки и пулеметов, 
врезался в «мессершмитт». 

От удара летчик потерял сознание. Как 
выбрасывался из самолета и выдергивал 
кольцо парашюта — не помнит. Очнулся от 
рывка раскрывшегося купола. Оставшаяся 
четверка «мессеров», пытаясь отомстить за 

погибшего ведущего, обстреляла раненого 
летчика — пули попали в спину и ногу. 

Приземлившегося Кармина вытащила с ней- 
тральной полосы, на которую его снесло 
ветром, женщина-врач. Пока перевязывали 
раненого летчика, командир части, на участ- 
ке которого приземлился Кармин, съездил 
к упавшим самолетам — благо они лежали 
рядом — осмотрел их. Он привез Кармину 
его планшетку с нанесенными на ней раз- 
ведданными и два железных креста мертвого 
фашистского аса. 

Так закончился этот боевой вылет А. Кар- 
мина. Всего за годы войны он 221 раз 
вылетал на боевое задание, провел 31 воз- 
душный бой, сбил 19 самолетов лично и 
44 в группе. 

Летчик-инструктор, начальник аэроклу- 

ба, на фронте — заместитель коман- 
дира эскадрильи, Кармин воспитал пле- 

яду замечательных летчиков. Его уче- 

никами были Герои Советского Союза 

Б. Чекин, А. Калашников, К. Новоселов, 
Г. Мосолов и многие другие. Ветеран 

и поныне в строю. Он ведет большую 
общественную работу по воспитанию 
молодежи в духе патриотизма и любви 

к своей Родине. 

И. ВАЛЕЕВ 

Казань 

Рисунок самолета, на котором А. Кар- 

мин вступил в последний бой, приведен 

на 4-й стр. обложки. 

НОКАУТ В ВОЗ 
Об этом случае рассказал мне извест- 

ный в прошлом боксер, мастер спорта 
СССР В. С. Озмидов, который в годы 
Великой Отечественной был военным лет- 
чиком, а затем, уйдя в запас в звании 

подполковника, долгое время работал на 
спортивном поприще. 

...Дворец спорта, место встречи армей- 

ских боксеров двух стран — СССР и 

Германии, был переполнен. Многие 
повторяли имя победителя различных 
турниров, любимца немецкой публики — 
Ганса Эксмайера, который в течение 
долгих лет не знал поражений. Про- 
тив него готовился выступить молодой 

способный атлет Валерий Ермаков. 

Этот бой — на международном уров- 
не — моё оказаться, в определенной 
степени, решающим в боксерской судьбе 

‚советского спортсмена. Да и вообще — 
в’жизни, страницы которой он только 
еще начал писать... Хорошо учился в 
школе, был влюблен в небо, поступил 
в авиационное училище. И там, уси- 
ленно тренируясь, выполнил норму ма- 
стера спорта СССР по боксу. 

..Оба спортсмена начали бой осторожно, 
как бы прощупывая слабые стороны друг 
друга. Валерий точными прямыми ударами 
слева раскрывал защиту соперника и, войдя 
в ближний бой, проводил серии ударов по 
корпусу. Правда, не все атаки удавались: 
сказывался большой опыт немецкого боксе- 
ра, находившего различные способы за- 

щиты. В то же время и сам Эксмайер 
нередко шел в атаку. Вот он, «взорвав- 
шись», провел удачную серию ударов. Ва- 
лерий ушел в глухую защиту. А вышел из 
нее с сильным встречным прямым ударом 
слева. Эксмайер оказался на полу. Рефери — 

швед — открыл счет, но боксер быстро 
поднялся на ноги. Гонг застал соперников 
в обоюдной атаке. Конец раунда... 

Во втором немецкий боксер попытался 
загнать Ермакова в угол. Ему удались 
несколько серий, но он совершенно забыл 
о защите. Все чаще Валерий стал нано- 
сить удары по корпусу, сбивая дыхание 
противника. Выждав момент, провел свой 
коронный удар в солнечное сплетение и сразу 
второй — снизу в челюсть... Эксмайер 
мягко, не так резко, как обычно, отступил 
на шаг. Но вновь прозвучал гонг... 
Лишь раздалась команда «Бокс!», как 

Эксмайер бросился из своего угла и в 
несколько шагов пересек ринг. Но Валерий 
ждал атаки и встретил его ударами. Не- 
мец отошел к канатам. Войдя в клинч, 
Ермаков ощутил, как тяжело дышит про- 
тивник: сказались удары по корпусу, 
пропущенные им в первом и втором раун- 
дах. Валерий решил: пора! 

Он раскрылся, как бы приглашая против- 
ника к атаке. И когда Эксмайер «клю- 
нуль на этот тактический ход, бросился 
вперед и на какое-то мгновение раскрылся, 
Валерий молниеносно ударил его в подборо- 
док... Ганс упал в середине ринга. Рефери 
открыл счет: ...щесть, семь, восемь, девять... 
аут! 
Придя в себя и найдя взглядом Ерма- 

кова, немецкий боксер громко, иступленно 
выкрикнул: «Реванш!» 

«..Прошло немногим менее года, фа- 

шистская Германия напала на Советский 

Союз. Валерий Ермаков получил назна- 
чение в один из действующих авиаци- 
онных полков. Началась его тяжелая, 

огненная служба. , 
В один из дней.он поднял в небо 

звено истребителей: требовалось перехва- 

тить и уничтожить группу фашистских 

бомбардировщиков. Быстро разобрав- 
шись в воздушной обстановке, Ермаков 

УХЕ 
направил свой самолет в лобовую атаку 
на врага. Нажал на гашетку. Мгнове- 
ние — немецкая машина задымилась. 
Через несколько секунд от нее отделился 
белый купол парашюта. Еще два стервят- 
ника загорелись, подбитые товарищами 
Валерия. 
Приземлившись на своем аэродроме, 

Ермаков доложил о выполнении боево- 
го задания и отправился отдыхать. 
Но через полчаса к Валерию явился 

старшина и произнес: «Товарищ капи- 
тан, вас срочно вызывают в ‘штаб!». 

А затем добавил: «Ох, и интересную 

новость вам там сообщат!» 

В штабе Ермаков увидел плененного 
фашистского летчика. Тот охотно отвечал 
на вопросы, угодливо кивал головой. 
Что-то знакомое мелькнуло в облике 
захваченного врага. Валерий вниматель- 
но всмотрелся в лицо немца. Эксмайер! 

— Ваш «крестник», товарищ капи- 

тан, — обратился к Ермакову началь- 
ник штаба. — Это он выпрыгнул из 

подбитого самолета. 

А заместитель начальника добавил: 
— Газетные вырезки с собой носил, 

вашу фотографию. Объяснил, что мечтал 

о реванше после проигрыша на ринге... 
Хотите что-либо сказать ему? 

— Сказать? — переспросил Ерма- 

ков. — Можно. Пусть товарищ лейте- 
нант переведет... Эксмайер надеялся на 

новую встречу со мной... Она состоялась. 
В бою. Он мечтал о реванше и в ходе 

его получил... нокаут в воздухе! 

Б. ВАСИЧЕНКОВ, 
член президиума 

Федерации бокса РСФСР 
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СХВАТКА В 

ЧЕРНОМ УЩЕЛЬЕ 
Главы из 

документальной повести * 

В городском комитете НДПА шел 

важный разговор. В кабинете первого ` 

секретаря сидели офицер из штаба 
ограниченного контингента советских 
войск, местный руководитель отдела 
госбезопасности (ХАД) подполковник (да- 
гарман) афганской армии, разведчик 
Хаттаки, которого только что вывезли из 
банды душманов, и переводчик. Ре- 
шался главный вопрос: как спасти детей? 

— По всему чувствуется — доклады- 
вал разведчик, — что главарь банды 
Махмад знает в районе каждый уго- 

лок, каждый камень. Там перевалочная . 
база. Слышал я, как он сказал своему 
помощнику: «Пополни боеприпасы, про- 
дукты, замени поврежденное оружие». 
Пока бандиты размещались, я успел 
кое-что узнать. Во-первых, на южном 
склоне скалистого Черного ущелья есть 
кишлак. Небольшой, всего семь домов. 

Прилепились, как ласточкины гнезда. Вот 
туда, по-моему, Махмад и поместил 

детей. Больше некуда. Второе, что я успел 
заметить, — это лаз, прикрытый куста- 
ми можжевельника. Оттуда два бандита 
тащили снаряды к безоткатному орудию. 
Не исключено, что там пещера, склад. 
И третье: к расщелине ведет потайная 

тропа. Обнаружить ее не так просто. Это 
по ней из Пакистана завозят сюда ору- 
жие и боеприпасы. Ее, мне кажется, и 

хочет использовать Махмад, чтобы отор- 
ваться от преследователей. С рассветом 
его банда может ускользнуть, как змея. 
— А вы не можете показать на карте, 

где проходит потайная тропа? — спросил 
дагарман. 

Хаттаки склонился над развернутой 
картой крупного масштаба. 
— Вот тут... 

— Надо срочно перекрыть ее, — дагар- 

ман встал, одернул мундир. 

— Подождите, не торопитесь, — отве- 

тил первый секретарь. — Давайте 

выслушаем до конца товарища Хаттаки. 
— Собственно, я уже все доложил, — 

сказал разведчик. — Когда мне стало 
ясно, что душманы, пополнив запасы 
оружия, боеприпасов, продовольствия, 
уйдут на рассвете по мало кому из- 
вестной тропе, я решил скрыться из 
банды. 

— А не исчезнут ли они ночью? — 

спросил сотрудник ХАД. 

— Исключено, — твердо ответил Хатта- 

ки. — Тропа очень узкая, много обры- 
вов. По ней и днем не каждый решится 

пройти. А тут около сотни душманов, 
да еще дети... Нет, будут ждать рассвета. 
Молчавший до сих пор советский офи- 

цер приподнял руку: 
— Позвольте мне... 

Первый секретарь кивнул головой. 

* Продолжение. Начало в № 12 [1987 г.] 
м № 1 [1988 г.) 
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— Главное, на‘чем должно быть сосре- 
доточено наше внимание, — сказал 
советский офицер, — это спасение детей. 

Разгром банды — вторая задача. Если 
мы будет решать их одновременно, не 
исключено, что душманы сунут ребятишек 
под наши пули или сами их уничто- 
жат, а‘потом обвинят «неверных». 

— Думаю, — продолжал советский 

офицер, — достаточно будет отделения 
десантников. Но высадить их надо как 
можно ближе ‘к детям. Лучше всего это 
сделать, разумеется, до рассвета. 
— Все это очень хорошо, — произнес 

дагарман, — но как доберутся туда де- 
сантники? 
— На вертолетах, — ответил офи- 

цер. — Боевые машины высадят их, 
если надо — поддержат огнем, а потом 
вместе с детьми — заберут. 
— С десантниками я полечу, — пред- 

ложил Хаттаки. — Без меня они детей 

не найдут. 

..Ночь. Г\ухая, темная. Кажется, будто 
вместе со всеми прикорнула и эта 
многострадальная земля. Но это только 
кажется. Прислушайся повнимательнее и 

непременно услышишь отдаленный гул 
выстрелов и разрывов. Вглядись в черное 
покрывало ночи и обязательно увидишь 
багровые вееры трассирующих очередей. 
Нет, не спит земля. Нет ей покоя. Не 

спит сегодня и маленький аэродром. Слы- 
шен негромкий говор, мелькают желтые 
лучики электрофонарей. Экипажи верто- 
летов уже готовы к вылету. Ждут десант- 
ников. Они должны прибыть с минуты 
на минуту. Да вон, кажется, едут: 
от КДП быстро движутся две короткие 
полоски света. Подкатил ГАЗ-66. Открыл- 

ся борт. Из-под тента один за другим 
спрыгнули на землю десять здоровяков, 
направляясь к вертолету. 

Когда закончили посадку, борттехник 
закрыл дверь и повернулся к десантни- 
кам: 
— Внимание! Во время полета с места 

на место не переходить. За землей и 
воздухом наблюдать через иллюминато- 
ры. Если потребуется вести огонь, 
откройте их. 

— Не первый раз, — отозвался один 
из десантников. — Технику эту освоили... 
— Командир отделения — кто? 

— Сержант Мельник, — приподнялся 
один из парней. 

— Вы отвечаете за порядок в салоне, 
дисциплину: 
— Есть! 
— Ну, пока все, сейчас взлетаем. — 

Борттехник Кутруев поднялся в свой от- 

сек. 
Раздался свистящий гул. Легкая дрожь 

пробежала по вертолету. Гул постепенно` 
усиливался. Машина качнулась с боку на 
бок и, приподняв хвост, оторвалась от 
земли. 

За бортом — тьма. Виден только 
сигнальный фонарь передней машины. 

Один поворот, потом другой... Ведущий 

Бакенов отворачивает в сторону. Его сра- 
зу нагоняет Воробьев, замыкающий ко- 
лонну. Павлов и Глущенко, как и было 

условлено, идут прежним курсом. И вот 
перед ними — Черное ущелье. В нем 
и при солнце можно запросто голову 
свернуть. Включить бы фару, посмотреть, 
да нельзя. Вдруг душман поблизости 
затаился, ударит из пулемета или раке- 
той... 

В салоне звучит негромкий говорок. 
Афганский разведчик держит на коленях 
план кишлака, еще ‘и еще раз уточняет 
с каждым десантником, как действовать. 
— Сейчас ущелье будет расширяться. 

Я выйду вперед, — летчики услышали 

голос Бакенова. — Цепляйтесь за пробле- 

сковый фонарь и следуйте за мной. 

Замкнет колонну Воробьев. 
Минуты через две Денис Павлов увидел 

впереди красный пульсатор. Теперь важно 
не упустить его из виду. Вот он отво- 
рачивает вправо. Внизу замелькали огонь- 
ки: это наши мотострелки, как было до- 

говорено, обозначают себя. 
Подполковник Бакенов передал: 

— Подходим к цели. Работаем по уста- 

новленному порядку. 
Павлов и Глущенко, сбавив обороты 

двигателей, отворачивают влево. И тут 

же Бакенов, а вслед за ним Воробьев, 
как и было заранее задумано, так газа- 
нули, что их шума на целую эскадрилью 
хватило бы. Оставив позади товарищей, 
они с неослабевающим ревом уходили 
вперед. Павлов намеренно стал приотста- 
вать. И сам он, и летчик-оператор не- 
отрывно следили за землей: не ударят ли 
оттуда душманы, не вспыхнет ли трасса. 

В это время вертолет Глущенко почти 
вплотную приблизился к скалистой стене. 
Штурман передал, что видит кишлак. 
А где же площадка? Хорошо заметны 

крыши домов. Каждая годится для 
посадочной площадки. Зависнуть в метре 
от нее — и, вперед! 

— Кутруев, — позвал Сергей борт- 
техника, — передай десантникам: сей- 
час будут высаживаться. С зависания, на 
крышу. ° 

— Детей, — перевел Шарипов поясне- 

ние Хаттаки борттехнику, — он будет 

выводить к площадке. На крышу, говорит, 
я не смогу с ними залезть. 
— Хорошо, — успокоил Кутруев. — 

Лишь бы детей выручили, а заберем их, 
где угодно. На любой площадке. 

В лунном рассеянном свете глиняные 
крыши видны очень хорошо. Опуская 
вертолет, Глущенко прикидывал, над ка- 
кой из них зависнуть. Более удобной 

показалась та, что была в центре. Она 
и пошире, и нет рядом никаких препят- 
ствий. 

— Кутруев! — крикнул Глущенко. — 
Приготовиться открыть дверь! 

Часовой, стоявший на крыше, оцепенел 

от ужаса, когда вдруг увидел, как прямо 
на него валится ревущее чудище. Шайтан- 
арба! В тот же момент мощный воздуш- 
ный поток сбил его, одежда укутала 
голову. Вертолет, со свистом рассекая 
лопастями ротора ночной воздух, завис, 
и вслед за сержантом Мельником 
разведчик и десантники мигом оказались 
на крыше. Один из них увидел шеве- 
лящуюся кучу тряпья. Подскочил — че- 
ловек. Уткнулся головой в глиняный пол 

и скулит. Слышно лишь: «Алла, алла|..» 

Рядом — автомат. Десантник взял оружие, 

потом встряхнул скулившего. Подошли 
сержант и Шарипов. 

Десантник приподнял за шиворот душ- 
мана, еще раз тряхнул его: 
— Ну, ты, бандюга, говори, где дети? 

Не понимаешь? Отвечай, где дети! 

Д. ВЛАСОВ 

Окончание следует. 
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АЭРОФЛОТ: ДЕЛА И ЛЮДИ 

СИЛЬНЕЕ 

стихии 
Потопом века назвали современники 

наводнение 1824 года в Петербурге. Вы- 
шедшая из берегов Нева затопила город. 

Сотни людей остались без крова. Но когда 

Александру Т доложили о случившемся, 

император прореагировал подчеркнуто 

спокойно: «С господнею стихией царям 

не совладать...» 

О наводнении более чем полутораве- 
ковой давности я вспомнил, побывав 

весной прошлого года в Грузии. Не- 

сколько месяцев не унималась здесь 

стихия; сначала снежные лавины, потом 

наводнения, затем оползни... Сумма 

ущерба велика. Разрушены и поврежде- 

ны около пятисот тысяч индивидуаль- 
ных домов, пострадали многие промыш- 

ленные и сельскохозяйственные предпри- 

ятия, гидромелиоративные системы, сот- 

ни поликлиник, больниц, школ, детских 

садов. Вышли из строя многие километры 

железнодорожного полотна, автомобиль- 

ных дорог, линий электропередач, связи. 

Повреждено около ста тысяч гектаров 

пахотных земель и многолетних насажде- 

ний — плантаций чая, цитрусовых и 

других субтропических культур, кото- 

рыми так богата солнечиая Грузия. 

Первым, кто бросил вызов стихии, бы- 
ли экипажи вертолетов гражданской ави- 

ации. По сигналу бедствия они подняли 

свои машины, чтобы спасать людей. 

Вертолеты зависали над разрушенными 

селениями и снимали пострадавших с 

деревьев, крыш домов, вытаскивали из 

воды. Доставляли в затопленные районы 

теплую одежду, продукты питания, ме- 

дикаменты, топливо. 

3. «Крылья Родины» № 2 

Собирая материал об участии авиа- 

торов в ликвидации последствий сти- 

хийного бедствия в Грузии, я встретил- 

ся, в частности, с фоторепортерами, 

запечатлевшими размеры беды. Вот что 

они рассказали. 

2 

В. Воронин, фотокорреспондент 

«Правды»: 

— Мы летели по Рионскому ущелью. 

Горы только что открылись после силь- 
ного снегопада. Командир Ми-8 Эдуард 
Халатов вел машину в Местийский рай- 

он, который больше других пострадал 
от стихии. 

Взяв на борт большую группу постра- 

давших, наш Ми-8 вернулся в Кутаиси, 
чтобы через несколько минут снова от- 
правиться в горы. Вертолеты поднима- 
лись один за другим. За светлое время 

суток они эвакуировали более трехсот 
человек, доставили около шести тонн гру- 
308. А когда стемнело, экипажи собра- 
лись в штабе авиапредприятия, чтобы 

подвести итоги, скорректировать планы 
на завтра. И только тогда вспомнили, 
что проведенный в трудных полетах 
день был Днем Аэрофлота. 

С. Чириков, фотокорреспондент 

«Известий»: 
— Сколько жизней унесла бы разбуше- 

вавшаяся стихия, если бы не вертолетчи- 
ки! Авиация появилась в опасных ме- 
стах буквально в считанные минуты. 

Экипажи военных и гражданских верто- 

летов проявили мужество и самоотвер- 
женность, показали высокое понимание 
своего долга. Из уст в уста передавался 
рассказ о том, как экипаж Ми-8 увидел 

в районе реки Риони поваленное дерево, 

на котором, прижавшись друг к други, 
стояли девять женщин. Дерево вот-вот 
должен был унести мощный водный 

поток. Вертолетчики спустили на подвес- 
ке люльку и по одному человеку стали 
поднимать в Ми-8 — так удалось спасти 
всех. Много раз видел, как вертолетчи- 
ки работают на пределе возможностей, 

как вывозят людей из селений, начисто 
сметенных лавинами или погребенных в 
многометровом снегу, оползнях, селях, 
обвалах. 

Чаще всего в эти дни среди авиаторов 
звучало слово: «спасти». А как это сде- 
лать, если непогода без конца закрывала 
ущелье и снежный покров в местах, где 
должны сесть вертолеты, достигал восьми 

метров? Я был свидетелем того, как са- 

жал свой вертолет в селе Ушгули пилот 
Дмитрий Майсурадзе. Это самое высоко- 
горное село в Грузии — оно расположено 
на высоте более двух тысяч метров. 
Здесь было сорок два дома, больше поло- 

вины из них разрушены. Вертолетчики 
сумели эвакуировать более ста пятиде- 
сяти человек. 

И. Александров, фотокорреспондент 

«Воздушного транспорта»: 
— Первыми поднялись в воздух само- 

леты и вертолеты подразделения, кото- 
рым командует Владимир Науменко. 

За сутки в условиях сильно ограни- 

ченной видимости экипажи Ми-8 вывезли 

более двухсот человек. Особенно отличи- 

лись командиры вертолетов А. Куртян, 

Р. Мгелидзе, В. Надирадзе, Ю. Пруидзе, 

Н. Марасов и другие. Кстати, большиин- 

ство из них первоначальную школу лет- 

ного мастерства прошли в азэроклубах 

ДОСААФ. 
Вспоминаю, как самому довелось ле- 

теть в Местийский район, где живут гор- 

дые хозяева гор — сваны. В Грузии 

сван — это олицетворение верности род- 

ным местам, неподкупного, рыцарского 

духа, мужества и безграничной храб- 

рости. 

Снежный покров в районе посадки 

достигал восьми метров. Ветровой ре- 
жим, плохая видимость, предельная за- 

грузка сильно усложняли заход на посад- 

ку. Но экипаж с заданием справился. 

Пилоты знали: их ждут, на них — по- 
следняя надежда. В эти трагические 

дни авиаторы сделали все возможное, 

чтобы помочь попавшим в беду людям. 

Их мужество и мастерство были сильнее 
стихии. 

Б. ОРЛОВ 
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ИАДИВИИИИ СПОР! ПОП ПРОБЛЕМ 
озу“ Ч В период перестройки, дальнейшего 

Е углубления демократизации важная роль 

‚ | принадлежит общественным формирова- 

: ниям, конкретно в спорте — федерациям. 

Ныне они имеют широкие возможности. 

Примером плодотворной деятельности, 

думается, могла бы послужить Федера- 

Авиационная федерация — одно из 
старейших спортивных объединений обо- 

ронного Общества Литвы. За годы суще- 

ствования, естественно, менялись числен- 
ный и персональный состав, сменился 
не один лидер. Но при этом ядром всегда 
были любители и знатоки авиационного 
спорта, неутомимые энтузиасты. 

В настоящее время в составе совета 
федерации 70 человек. Среди них — быв- 

шие чемпионы и действующие спорт- 
смены, партийные и советские работники, 
хозяйственники, ученые, рабочие и кол- 
хозники. В президиум избраны 25 чело- 

век, в том числе руководители всех так 
называемых малых федераций: самолет- 
ной — экс-чемпион республики инженер 
Каунасского авиаспортклуба Л. Друпас; 

планерной — заместитель директора 
Вильнюсского промкомбината, буксиров- 
щик (на общественных началах) 3. Смуль- 
скис; парашютной — художник П. Нава- 

линскас; авиамодельной — главный инже- 

нер Октябрьского райисполкома В. Нар- 
кявичюс; дельтапланерной — сотрудник 
Каунасского политехнического института 
С. Приалгаускас; конструкторов-любите- 

лей ультралегких летательных аппара- 
тов — заместитель начальника техниче- 
ского отдела Аэрофлота Ч. Бальчунас. 

Возглавляет федерацию заведующий от- 

делом Совета Министров Литовской ССР, 

бывший планерист А. Карпавичюс. Пост 
ответственного секретаря долгие годы 
занимает старейшина литовского авиаци- 
онного спорта, работник Пренайского 
авиазавода ДОСААФ В. Ашмянскас... 

Иными словами, в федерации представ- 
лены достаточно компетентные, срод- 
нившиеся с небом люди. 

Разумеется, этот коллектив складывал- 
ся не стихийно. Руководители Централь- 

ного комитета ДОСААФ республики, 
опираясь на помощь партийных и совет- 
ских органов, совместно с активистами 
внимательно занимаются подбором кад- 
ров, отдавая предпочтение тем из них, 
кто обладает чувством ответственности 
за порученное дело, кто охотно и с огонь- 
ком трудится на общественном попри- 
ще. 

С мнением Федерации авиационного 
спорта Литвы считаются не только в ЦК 

ДОСААФ, но и в государственных, и об- 
щественных организациях респуб- 
лики. Она пользуется большим автори- 
тетом в спортивных кругах страны. А это 

2—277- т помогает поднимать и решать важные 
\ С .` проблемы спорта. Для действий федера- 

ции характерны деловитость и практич- 
ность, конкретность и оперативность, 
взвешенность принятых решений. 

На снимках: 
спортивные объекты Литвы 

ция авиационных видов спорта Литвы, 

с работой которой мне довелось позна- 
комиться. Общаясь со спортсменами и 

тренерами, с активом и работниками 

ЦК ДОСААФ республики, я увидел, как 

много полезного может сделать эта обще- 

ственная организация. 

Думается, что главная заслуга феде- 
рации — в создании базы для развития 
авиационного спорта. В настоящее время 
в Литве имеется не’ один десяток авиа- 
ционных организаций юношеских пла- 
нерных школ, дельтапланерных клубов. 
Ни в одной другой республике нет такой 
«плотности» клубов и школ. И, видимо, 
не случайно ДОСААФ Литовской ССР 

часто называют авиационным. Действи- 
тельно, значительная часть молодежи 
республики с какой-то особой силой рвет- 
ся в небеса, тянется к авиационной тех- 
нике. Для многих эта увлеченность под 
крышей досаафовских клубов превраща- 
ется в цель жизни, и спортсмены каждый 
год пополняют ряды профессиональных 
военных и гражданских пилотов. 
Авиаспортклубы республики располага- 

ют необходимыми служебными, учеб- 

ными и складскими помещениями, имеют 
аэродромы, ангары, а некоторые — даже 
гостиницы. Но это сейчас. А 10—20 лет 

назад было иначе, многое находилось на 
нулевой отметке. Клубы в большинстве 

своем возводились хозяйственным спосо- 
бом, на долевых началах, укреплялись в 
основном по принципу: с миру по нит- 
ке. И содержались многие из них до не- 
давнего времени за счет средств раз- 
личных организаций. 

Понятно, для всего этого от зачина- 
телей развития авиаспорта требовались 
огромная энергия, настойчивость и гиб- 
кость, организаторский талант. К счастью, 

у людей, входящих в состав федерации, 
такие качества оказались в достатке. Они 
шли в первом эшелоне. Активисты всту- 
пали в контакт с партийными, советскими 
и общественными организациями, с пред- 
приятиями и колхозами, убеждали руко- 
водителей в пользе авиационного спор- 
та, просили поддержки, «выбивали» кир- 
пич и столярку. Устраивались суббот- 
ники и воскресники. Отыскивались умель- 
цы: проектировщики и строители, лет- 
чики и механики, столяры и конструк- 
торы, которые безвозмездно трудились 
на благо авиационного спорта. 
Детищем ФАС Литвы является Пренай- 

ский завод, продукция которого поло- 
жительно оценивается планеристами. 
Правда, планеры пока исчисляются еди- 
ницами. Но с каждым годом их выпуск 
будет увеличиваться; будут совершен- 
ствоваться, конечно, и их качественные 
характеристики. По всем приметам за- 
вод встает на прогрессивный путь раз- 
вития. 

А начиналось с того, что группа лет- 
чиков-инженеров во главе с конструк- 
тором Б. Карвялисом в 1969 г. решила 
строить простейшие планеры для спорт- 
сменов и детей. Инициативу энтузиас- 
тов горячо поддержали бывший пред- 
седатель ЦК ДОСААФ Литвы генерал 



И. Жибуркус и председатель федера- 
ции Д. Костюкявичюс, а ответственный 
секретарь В, Пакарскас, ставший впослед- 
ствии директором завода, непосредствен- 
но возглавил это дело. Благодаря его 
энергии и организаторским способностям 
заброшенное помещение вскоре превра- 
тилось в добротную (по тем временам 
и для тех задач) мастерскую, оснащен- 
ную необходимым станочным парком и 
инструментом, полученным из числа спи- 
санных со многих предприятий. Планер- 
ная мастерская, несмотря на различные 
трудности, изо дня в день совершен- 
ствовалась. За восемнадцать лет она вы- 
росла в завод с новыми корпусами 
и сложным оборудованием. Теперь там 
изготавливают современные планеры. Не 
забыты и юные спортсмены, о них забо- 
тится ФАС. В прошлом году федерация 
объявила конкурс на конструирование но- 
вого учебного планера для ЮПШ, выде- 

лив на премирование победителей тысячу 
рублей. 

Вот уже несколько лет в Литве выхо- 

дит ежеквартальный журнал «Спарнай», 
что означает «Крылья». Его основателем 

и первым издателем была Федерация 
авиационных видов спорта. Затем этот 
журнал стал органом ЦК ДОСААФ рес- 
публики. В последнее время несколько 
изменился и его профиль. Теперь он рас- 
сказывает не только об авиационном, 
но и о других видах спорта. 

МОЖЕТ 
В минувшие два года президиум фе- 

дерации ежеквартально выпускал и про- 
должает выпускать бюллетень по авиа- 
моделизму, в котором помещаются ин- 
формация о новостях отечественного и 
зарубежного авиамодельного спорта, 
описания и чертежи лучших моделей. 
Организует его выпуск В. Пакарскас — 

тот самый, который в свое время был 
ответственным секретарем федерации, а 
затем создал и возглавил Пренайский 
экспериментальный завод спортивной 
авиации. Теперь он заместитель директо- 
ра института информации. Вспомнил я 
о нем здесь для того, чтобы еще раз по- 
казать, какими энтузиастами располагает 
федерация, на каких людях она держит- 
ся. 

Недавно родилась новая идея. Бюро 
ФАС начало проводить конкурс детского 
рисунка на авиационную тему. В прош- 
лом году в нем участвовало 120 ребят. 
Лучшие их работы были отмечены по- 
четными грамотами федерации и памят- 
ными подарками. 

Силами общественности в Каунасе 
создан музей спортивной авиации. Сейчас, 
правда, он размещается в скромном по- 
мещении (200 кв. м), но в ближайшее 
время ему передадут просторное здание. 
Однако и теперь экспозиции музея вы- 
зывают большой интерес у жителей и 

гостей города. В год его посещают до 

пяти тысяч человек, а ведь открыт он 
только один день в неделю, и в нем нет 

штатных работников. Вся жизнь музея 

держится на общественных началах. В 
этом тоже одно из его достоинств и нео- 
бычность. 

Кстати, надо сказать, что федерация 
на протяжении всей своей истории актив- 

но исповедует общественные начала. 

Ее члены отдают много свободного вре- 

мени делам спорта и настойчиво вовле- 
кают в эту орбиту других. 

В Паневежском и Вильнюсском клубах, 
например, общественники буксируют пла- 

неры. По мнению федерации, при соот- 

ветствующем руководстве и контроле 

они могли быть и летчиками-инструкто- 
рами. Это значительно расширило бы 

возможности авиационных организаций. 

Однако отдельные руководители 
ДОСААФ еще не освободились от эле- 

ментов администрирования в работе с 

общественностью, порой игнорируют ее, 

решают те или иные вопросы келейно. 

Понятно, такое отношение в определен- 
ной мере отталкивает людей, гасит ини- 

циативу и желание трудиться. 

Думается, заслуживает быть отмечен- 
ной еще одна характерная черта дея- 

тельности федерации. Это широта ее 

взгляда на авиационный спорт, деловой 
подход к решению практических вопро- 

сов. Она в отличие от многих руководя- 

ведении итогов соревнования. Может, 
и вовсе оказаться незамеченной эта рабо- 
та. А сколько мороки, хлопот! Сколько 
людей нужно обойти и склонить на свою 

сторону. Ведь это «мероприятие» не пре- 
дусмотрено никакими инструкциями 
и положениями. А вот федерация не толь- 
ко подала инициативу, но и, взвалив на 
свои плечи тяжелый груз, успешно пре- 
одолевает трудности, открыв новую главу 
в работе авиационно-спортивных органи- 
заций. Хочется верить, что ее начина- 

ние встретит должную поддержку в дру- 
гих коллективах Общества. 
Сейчас вынашивается идея о создании 

необходимых условий для того, чтобы 

могли продолжить занятия планерным 

и парашютным спортом, так называе- 
мые, неперспективные спортсмены, люди, 

достигшие «критического» возраста. 
Мысль интересная, . стоящая. ‚ Вопрос в 

том, как воплотить ее в жизнь? Некото- 

рые полагают, что целесообразно на базе 
какого-то авиаспортклуба дткрыть что-то 

вроде пансионата, в котором бывшие 

спортсмены в период своего отпуска 

за соответствующую плату, при надле- 

жащем методическом руководстве и 

медицинском контроле могли бы вновь 
«расправить крылья». Подобный панси- 

онат, видимо, стал бы тем спорт- 

клубом на коммерческой основе, к ко- 
торому мы ищем пути. 

Однако нужно сказать,что у ФАС Литвы 

щих спортивных органов не ограничива- 
ет фронт своих забот ‘планом подготов- 
ки спортсменов и календарем всесоюз- 
ных и республиканских соревнований. 
По инициативе федерации и при ее не- 
посредственном участии второй год на 
базе Алитусского, Вильнюсского и Кау- 

насского клубов развертываются летние 
пионерские лагеря, где 12—16-летние 

мальчишки и девчонки знакомятся с по- 
летами на планерах и парашютизмом. 
За две смены через лагеря прошло 320 
ребят — посланцев всех авиационно- 
спортивных клубов, Пренайского завода 
и гражданской авиации. Обеспечение 
лагерей кадрами, техникой, материально- 
финансовыми средствами осуществляли 
многие организации (ДОСААФ, профсо- 
юзы, воинские части, пединститут, ряд 
колхозов 'и т. п.) и родители. Роль дири- 
жера выполняла опять же федерация, 
и надо заметить, справилась она с ней, 
по оценке руководства ЦК ДОСААФ, 

неплохо. Лагеря многих юношей и деву- 

шек приобщили к небу, помогли им в 
выборе профессии. Значительная часть 
ребят твердо решила по окончании об- 
щеобразовательной школы пойти в авиа- 
ционные учебные заведения. 

Какая «корысть» от этих лагерей началь- 
никам клубов ЦК ДОСААФ республи- 
ки? И одного очка не прибавится при под- 
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не все так просто и легко получавтся, 
как может показаться. Бывало, — слу- 
чается это и теперь, — что те или иные 
ее предложения не встречали поддерж- 
ки в ЦК ДОСААФ республики, других 

организациях. Это, естественно, порожда- 
ет конфликтные ситуации. 

Однако конфликт не ее стихия. Феде- 
рация старается избегать их. Но избегать 
не путем отказа от своих инициатив и 
убеждений. Для этого она использует 
другие способы, тщательно прорабаты- 

вает каждое свое предложение, аргумен- 
тированно обосновывает его, готовит ком- 
промиссные варианты, определяет оче- 
редность выполнения задуманного. И во 
всех случаях ищет надежных союзников, 
заручается их поддержкой. 

В одной статье раскрыть все стороны 
деятельности ФАС Литовской ССР, разу- 

меется, невозможно. Я же взял лишь 
некоторые из них, рассказал о том, что, на 
мой взгляд, могли бы позаимствовать 
федерации других республик, краев, и 
областей. Уверен, это послужит новым 
толчком к дальнейшему развитию авиа- 
ционного спорта. 

В. СЫСОЕВ, 
заместитель председателя 

бюро Всесоюзных федераций 

технических и военно-прикладных 
видов спортг 



ГРУППОВАЯ 
АКРОБАТИКА 

ТЕХНИКА 
ЧЕМПИОНАТА 

МИРА 
Прошедшие в прошлом году в Бразилии соревнования не 

только привлекли сильнейших воздушных акробатов мира, но 

и позволили продемонстрировать лучшую парашютную тех- 

нику, воплотившую многолетние поиски конструкторов мно- 
гих стран. 

В связи с этим наш корреспондент обратился к старшему 

тренеру сборной команды страны по групповой акробатике 

мастеру спорта В. Газетову с просьбой ответить на ряд вопросов. 

— Владимир _ Викторович, 

‘какие парашюты применялись 

на УП чемпионате мира? 

— Все участники совершали 
прыжки с планирующими 
«крыльями» разных модифика- 
ций с расположением основно- 

20 и запасного куполов в на- 
спинном ранце. Наибольшей по- 

пулярностью пользовался пара- 
шют «Крузлайт» («Сги1зШе»), 
созданный конструкторами 
американской фирмы «Пара- 

Флайт» специально для воз- 

душной групповой акробатики. 

Он был представлен в двух 
видах (см. тактико-технические 
данные), рассчитанных для лю- 

дей разного веса. 
Команда Франции прыгала с 

«Ягуарами» («Завчаатг») отече- 

«Крузлайт Х!Ь» 

} 
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ственного производства. Ан- 

гличане и представители ФРГ 
применяли парашют «Рейдер» 

(«Ва!ег»). У некоторых акро- 

батов имелись известные моде- 
ли «Пегас» («Ребазиз»), «ХПГ, 

Клауд» («ХЬ С1юи@а»), «Вай- 
лдфайе» («У\УПаЁхе» ), «Вектор» 

(«Уесфог») и другие. Сборная 

СССР была оснащена отечест- 

венными парашютами-тандема- 

ми ПО-21, купола которых 
изготовлены из импортной 

ткани. у 

— Вы перечислили несколь- 

ко модификаций... Чем они от- 

личаются друг от друга? 

— Больших отличий нет. Ку- 
пола У всех сшиты из двух 

>. 

«ХЕ Клауд». 

оболочек, соединенных между 

собой нервюрами, образующи- 

ми семь воздухозаборников. 
Раскрытие производится при 

помощи мягкого вытяжного 

парашюта, расположенного в 

кармане, нашитом на лямке 

правого ножного обхвата. В 

нужный момент спортсмен вы- 

таскивает его и отбрасывает 

в поток воздуха, который вво- 

дит в действие купол основ- 

ного парашюта. Для отцепки 

в случае его отказа используют- 

ся замки «три кольца». Чтобы 

снять динамические нагрузки 

при раскрытии, применяются 
«слайдеры»: 

Основные различия назван- 

ных парашютов — вес, габари- 
ты, качество ткани, что, естест- 

венно, влияет на тактико-тех- 

нические данные. «Крузлайт» 

привлекает внимание своими 

малыми габаритами, удобной 
подвесной системой, яркими 
красками купола, надежно- 
стью. 

Интересно отметить, что боль- 

шинство участников чемпиона- 
та использовало купола запас- 
ных парашютов также прямо- 
угольной формы, планирую- 

щие, двухоболочковые, пяти- 
или семисекционные. Они почти 
идентичны основным. 

«Крузлайт». 

— А что можно сказать о нашем ПО-21? 

— Он, конечно, совершеннее ПО-9-го, легче, более маневрен, 

но уступает лучшим парашютам мира. Ждем, что конструк- 
торы и промышленность в ближайшее время обеспечат нас 
современной техникой. 

— Появилось ли что-нибудь 

новое в одежде, снаряжении 

для групповиков? 

— Мода у парашютистов 
тоже меняется: одежда и дру- 
гое снаряжение совершенству- 
ются. Если раньше, например, 
при построении «колец» требо- 
вались просторные комбинезо- 
ны с широкими рукавами и 
штанинами из грубой ткани, 

то теперь предпочтенье отдается 

эластичным, не стесняющим 
движений, костюмам. Зачастую 
они скомбинированы из эла- 
стика, облегающего тело, а ру- 
кава и штанины (с бедер) бо- 

лее свободного кроя — из пла- 
щевой ткани. На рукавах сбоку 

и бедрах штанин (чуть сзади) 
нашиты специальные плотные 
«захваты», за которые удобно 
браться во время образования 
фигур. 

Почти все участники пользо- 

вались мягкими шлемами, из- 
готовленными из кожи с утол- 
щенными полосками (внутрь 
вставлен поролон) для смягче- 
ния силы удара. Они удобны, 
легки, не мешают обзору. 

Обязательный атрибут воз- 

душного акробата — сигнали- 

затор высоты. Самый распро- 

страненный из них — «Пара- 

леть («Рага|ег%») Его вес около 

Нож к, 

[размер — 20 см, вес 230 г]. ‘ 



Сигнализатор 

высоты. 
300 г. Он монтируется на шле- 

ме сзади и соединен с науш- 
ником. При достижении в сво- 

бодном падении заданной вы- 
соты прибор в течение десяти 
секунд подает пульсирующий 
звук, что означает — «конец 
работы» по построению фигур 
и напоминает о необходимости 
обеспечить безопасное раскры- 

тие парашюта. 
Ранцы парашютов закры- 

ваются одной шпилькой, под- 

весная система’ выполнена без 
главной круговой лямки (см. 

ранец «Вектора»). 

Почти все групповики имеют 
современные крючкообразные 
ножи с лезвием для обреза- 

ния, например, перехлестниув- 
шихся строп. Перчатки обыч- 
ные, кожаные, летние или зим- 
ние со специальным тонким 
утеплителем. Обувь — крос- 
совки. 

Какие самолеты использовались на чемпионате? 

— Восьмерки совершали прыжки с турбовинтового С-130, 

напоминающего наш Ан-12. Он брал на борт четыре команды 

и воздушных операторов. Выброска производилась в люк на 
скорости полета 220 км/ч. Для четверок был предоставлен 

СС-95, вмещающий три команды. Отделение спортсменов 
из него происходит в боковую дверь. 

— А какая судейская техника 

была представлена на соревнова- 

Видеоустановка. ниях? 

— На чемпионате применялась 

комбинированная видеосистема 

фирм «Панасоник», «Грундиг», 
«Сони». Камера с монитором мон- 

тировалась на телевизионном шта- 

тиве, что позволяло оператору 

вести качественную съемку. При 

просмотре можно было показать 

изображение в замедленном темпе, 
в спорных случаях делать стоп- 

кадр. Оценка действий спортсме- 

нов была очень строгой, не про- 

щалась даже малейшая ошибка. 

Должен отметить, что большин- 
ство судей оказалось высокой 

квалификации, с большим опытом 

работы именно по групповой акро- 
батике. 

Б. ВАСИНА 

ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 
ОСНОВНЫХ ПАРАШЮТОВ ЧЕМПИОНАТА МИРА: 

«Крузлайт ХЕ» «Крузлайт» «Х| Клауд» 

Площадь купола, м’ 22 19,8 ы 24,3 
Размах крыла, м 6,39 6,45 6,45 
Хорда крыла: 3,45 3,07 3,78 
Скорость снижения, м/с: 
— при полном планировании 4,5—5,1 4,8—5,7 4,5—5,1 
— при 50% торможении 3,3—4,2 3,3—4,2 3,0—4,2 
— при 100% торможении 2,4—3,6 4,8—5,4 2,4—3,6 
Горизонтальная скорость 
передвижения, м/с: 
— при полном планировании 7,5—9,0 7,5—9.0 7,5—9.0 

— при 50% торможении 3,6—4,5 3,9—4,8 3,0—4,5 
— при 100% торможении 0,9—1,2 1,2—2,1 0,9—1,5 
Качество 3 3 3,2 
Истинная кратковременная 
скорость приземления, м/с: 0—1,5 0— 1,5 0—1,5 
Разворот на 360°, с: 
— при полном планировании 3—5 2 3—4 4—6 
— при 50% торможении 3,5 3—4 3—5 
Вес, кг 5,4 4,6 6.5 

СНАЙПЕРСКАЯ 
ТОЧНОСТЬ 

Стало доброй традицией в конце спортивного сезона про- 

водить Всесоюзные соревнования по классическому пара- 
шютизму с целью установления новых мировых рекордов 
на точность приземления. 

В Узбекистан прибыли 28 мужчин и 33 женщины, представ- 
лявшие четыре ведомства — оборонное Общество, Военно- 

Воздушные Силы, воздушно-десантные и войска противо- 

воздушной обороны. 
Начальник соревнований М. Пантелеев и главный судья 

Е. Бабкин объявили предварительные составы групп. После 

отборочных прыжков по достигнутым результатам были ском- 
плектованы команды независимо от ведомства, которые пове- 
ли между собой борьбу за первенство. 

Уже на второй день женская четверка в составе заслужен- 
ного мастера спорта Ларисы Корычевой (ВВС), мастеров спор- 
та СССР международного класса Антонины Даниловой и Ири- 

ны Крючковой (обе — ДОСААФ), Надежды Колесник (ВДВ) 

возглавила соревнования — все спортсменки в двух прыж- 
ках поразили 5-сантиметровую нулевую мишень. Затем еще 

два раза они приземлились точно. 
Но тут случилось непредвиденное, прервавшее соревно- 

вания на несколько дней — Ферганскую долину покрыл 
полуметровый слой снега. Подобного явления не помнят даже 

старожилы. Когда погода отступила, спортсмены расчистили 
круг приземления и площадку для укладки парашютов, 
стали готовиться к прыжкам. 

Первая же попытка принесла успех группе Ларисы Коры- 
чевой, показавшей в пятом прыжке все «ноли», что превы- 
сило прежнее мировое достижение (4 приземления — 
0,00 м, пятое — 0,03 м). 

Тренеры приняли решение — побить существующий рекорд 
женской восьмерки ночью: одно приземление — 0,00 м, во 

втором прыжке сумма отклонения — 0,08 м. К названной 

четверке присоединились мастер спорта СССР международ- 
ного класса Тамара Качан (ДОСААФ), мастера спорта Светла- 

на Тараненко (ДОСААФ), Елена Казанцева и Нина Очеретя- 

ная (обе — ВВС). И парашютистки сработали отлично — в 
двух попытках все зажгли на табло «ноли», а в третьем прыж- 
ке сумма отклонения от заветной «шайбы» составила 0,07 м! 

Молодцы! Поистине снайперская точность! 

Участники и судейская коллегия тепло поздравили отли- 
чившихся девчат. А вот ребятам на этот раз не повезло. Они 
так и не смогли взять намеченные рубежи. В связи с этим 
хотелось бы сказать, что не все сильнейшие парашютисты 
страны приняли участие в интереснейших состязаниях. В 
частности, сборная команда СССР в тот момент проводила 

тренировки в Ираке. Думается, что Федерация парашютного 

спорта СССР в будущем сделает все, чтобы избежать подоб- 

ных накладок, и предоставит возможность лучшим точнистам 
принять участие в соревновании на побитие высших дости- 
жений. 
Достижения советских спортсменок — Л. Корычевой, 

А. Даниловой, И. Крючковой, Н. Колесник, Т. Качан, Е. Казан- 

цевой, С. Тараненко и Н. Очеретяной направлены в Между- 
народную авиационную федерацию (ФАИ) для утверждения 

их в качестве мировых рекордов. 
В. ЧУХЛОВ, 

главный секретарь соревнований 

ЗИМНЕЕ ДВОЕБОРЬЕ 
Международная авиационная федерация (ФАИ) признала еще один 

вид парашютного спорта — зимнее двоеборье, состоящее из двух 
упражнений — прыжки на точность приземпения и скоростной 
спуск на лыжах. 
Первый чемпионат мира состоялся на зимней олимпийской 

базе близ югославского города Сараево. В нем участвовали спорт- 
смены из 44 стран, 12 мужских и 4 женские команды. 
Прыжки на точность приземления совершались с советского 

вертолета Ми-8. Чемпионами мира в этом упражнении стали фран- 

цузы Марьолайне де Пюри и Ярдел Франц. В скоростном спуске на 
лыжах лучшее время в сумме двух попыток показали американки 
Джой Бертис и швейцарец Т. Сауер. 

Звание абсолютных чемпионов мира по зимнему. парашютному 
р завоевали канадка Беверли Вотсон и француз Джоел 

т. “ 
В командном зачете призовые места заняли: у женщин — 1. 

США, 2. Франция, 3. Австрия; у мужчин — 1. Швейцария, 

2. Франция, 3. Югославия. 

ПАрДШЮТНЫЙ СПОРТ 
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ПЕЛЬ— 
Сезон 1987 года для сборной коман- 
ды СССР по дельтапланерному спорту 
был одним из самых насыщенных. 
Прошли четыре учебно-тренировочных 

сбора, каждый из которых длился 

15—20 дней (места проведения — пос. 

Домбай Ставропольского края, 

г. Ямполь Винницкой области, 

г. Кизил Тувинской АССР, 

г. Телави Грузинской ССР). 

Участвуя в зональных, республикан- 
ских состязаниях, первенстве Совет- 
ского Союза, розыгрыше Кубка СССР, 

члены сборной добились неплохих 
результатов. Куйбышевец Игорь 

Соболев завоевал звание абсолют- 
ного чемпиона страны. В активе киев- 
лянина Сергея Гришенчука самый 

У 
а 

«БРОНЗОЙ» 

Аэроклубом Польской Народной Рес- 
публики был организован первый чемпи- 

онат стран социалистического содруже- 

ства по дельтапланерному спорту. Состя- 

зания проводились на базе планерной 
школы Жар вблизи города Бельско- 

Бяла (горный район Западные Бескиды). 

В них приняли участие 24 пилота из 

СССР, ЧССР, Болгарии и Польши. Совет- 
скую сборную представляли мастера 

спорта А. Коркач, Д. Нор-Аревян, В. Си- 
доренко, А. Сутягин. 

Стартовые площадки были разбиты на 
вершине горы Жар. Пилотов с аппарата- 

ми доставлял подъемник на рельсах. 

Работал он достаточно эффективно — три 

собранных дельтаплана затягивались на 

300 метров вверх за 6 минут. 

Спортемены начинали обработку по- 

токов на высоте около 100 метров над 

вершиной горы. Из-за высокой турбулен- 

тности атмосферы условия были доволь- 

но сложными. Достаточно привести такой 

пример. При полете на малой скорости 

аппарат одного из чехословацких пило- 

тов совершил кувырок через нос и разру- 

шился в воздухе. Дельтапланерист полу- 
чил серьезную травму. 

Одна из причин разрушения — сла- 
бая поперечная труба. Прочность ее бы- 

ла недостаточной для данной конструк- 

ции дельтаплана (45Ж1,5 при полураз- 

махе около 3,2 м против требований 
ВТТД — 52Ж1,5). Следует заметить, 

что на наших соревнованиях такой ап- 
парат не прошел бы техническую ко- 

миссию на допуск к полетам. 

Маршруты, протяженность которых 
достигала 100 км, пролегали над лесны- 

ми горными массивами с большим коли- 

чеством населенных пунктов. Это ослож- 

няло ориентировку по карте в воздухе. 
Были трудности и на заключительном 
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ПОВЫШЕНИЕ 
МАСТЕРСТВА 

дальний полет на всесоюзном первен- 
стве — 104 км. Анатолий Коркач 

(г. Днепропетровск), проходя замк- 
нутый треугольный маршрут, 

установил мировой рекорд скорос- 
ти, зарегистрированный ФАИ — 

25,6 км/ч. Первым обладателем кубка 
СССР стал Александр Сутягин 
(г. Томск). 

Е концу года многие члены сборной 
страны провели в воздухе по 100 

и более часов и прошли расстояния 
в парящих маршрутных полетах 
более 1000 километров. Эти резуль- 
таты приближаются к налету 
ведущих дельтапланеристов мира. 
Венцом выступления команды 

стали международные встречи. 

этапе полета. Площадки приземления 

имели ограниченные размеры, что тре- 

бовало от пилотов точного расчета при 
посадке. 

В нашей команде лидировали Д. Нор- 

Аревян и А. Коркач. Тщательное изу- 
чение района полетов по карте, фото- 

графиям и схемам, детальная проработ- 
ка маршрутов, зарисовка поворотных 

пунктов — все это давало им возмож- 

ность быстрее других спортсменов под- 

готовиться к вылету и быть первыми 

на линии старта. Такая тактика оправда- 

ла себя. По результатам соревнований 

Д. Нор-Аревян — на четвертом месте 
(1914 очков), А. Коркач — на седьмом 

(1669). В десятке лучших и В. Сидоренко 
(1313). Александр Сутягин был семнад- 

цатым (603). 

«Золотой» призер первенства — чехо- 
словацкий спортсмен Ян Вухналек 
(2336). Поляк Юзеф Король (2170) — на 

второй ступени пьедестала почета, «брон- 
за» — у болгарина Якима Стефанова 

(2046). По результатам командного за- 

чета впереди сборная ЧССР, вторые — 

пилоты Болгарии, третьи — советские 

спортсмены. 
Несколько слов о технике участников. 

Около половины дельтапланов — клуб- 
ной постройки, 30% малосерийные, изго- 

товлены на предприятиях социалистиче- 

ских стран, 25% закуплены у известных 

капиталистических фирм (аппараты 

«Меджик-4», «Сенсор-510», «Вега»). Со- 

ветская сборная привезла два промыш- 

ленных «Славутича-Спорт» и два само- 

дельных дельтаплана. Болгарская коман- 

да летала на английских «Меджиках», 

спортсмены ЧССР и ПНР — на клубных 

и малосерийных аппаратах. 

Члены сборной СССР и Болгарии име- 

ли специальные парашюты, разработан- 

ные для дельтапланеристов. Чехословац- 

кие и польские пилоты использовали 
в основном доработанные, похожие на 

наши 3-5. 
В ходе состязаний завязывались дру- 

жеские контакты, спортсмены обменива- 
лись опытом, советовались друг с другом 

по вопросам проведения и организации 

совместных соревнований и сборов. Еди- . 

нодушным было мнение всех участни- 

ков — такие встречи должны стать еже- 
годными. 

В. ЖЕГЛОВ, 
старший тренер сборной команды СССР 

ОПЫТ 
ПРИОБРЕТАЕТСЯ 
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Интересно сравнить дельтапланы со- 

ветской сборной (промышленные «Сла- 

вутич-Спорт 7», клубный «Х-10») с луч- 

шими аппаратами зарубежных фирм 

(«Меджик-4», «Вега», «Сенсор-510»). Со- 
вместные полеты на чемпионате стран 

социалистического содружества в Поль- 
ше показали, что основной недостаток 

наших прежних конструкций — низкое 

аэродинамическое качество и недостаточ- 

ная устойчивость (рысканье) на больших 

скоростях практически преодолены. 

Следует отметить, что на «Славутиче- 

Спорт 7» и «Х-10» обшивка крыла выпол- 
нена из остро дефицитного дакрона. 

Применение отечественной лавсановой 
ткани «Яхта», которая хуже держит на- 

грузку и растягивается, снижает летные 

качества аппаратов. Хочется надеяться, 

что наша промышленность сможет ос- 
воить выпуск лавсановой ткани, близ- 

кой по свойствам к материалу дакрон. 
В противном случае развитие перспек- 

тивных, конкурентоспособных с зарубеж- 
ными образцами дельтапланов будет 
сдерживаться. 

Погода во время соревнований была 

малотермичной. Отсутствие дежурного 

динамического потока около стартовых 

площадок затрудняло первоначальный 
набор высоты. Нередко зачетные резуль- 

таты в туре показывали 5—10 спорт- 

сменов. В этих условиях большое зна- 
чение имел правильный выбор времени 

старта и умение выпаривать в слабых 
потоках с малых высот. Характерной 

особенностью было также формирование 
термиков в виде отдельных «пузырей» 

небольших размеров, в которых могли 



набирать высоту 1—3 дельтаплана. По 
мнению пилотов нашей команды, для 

успешной обработки термиков и безопас- 
ного расхождения с другими аппарата- 

ми необходимо иметь звуковой индика- 
тор скорости подъема. Такой прибор, 

предназначенный для эксплуатации на 
дельтапланах, в социалистических стра- 

нах не выпускается. У нас сконструиро- 

ваны и эксплуатируются самодельные 

звуковые вариометры конструкции В. Тю- 

менцева (Черновцы), С. Казанцева (Таш- 

кент), А. Шпуля (Одесса). Промышлен- 

ный выпуск приборов не налажен, что 

тормозит развитие дельтапланерного 

спорта. 

Превосходства в технике пилотирова-, 

ния, прохождении маршрутов у наших 

соперников не было. Можно считать, 

что уровень мастерства ведущих пило- 

тов Болгарии, Чехословакии и членов 
сборной СССР одинаков. Если бы не мой 

откровенно слабый результат, то наша 

команда могла рассчитывать не только 
на «бронзу». 

Свое неудачное выступление могу объ- 
яснить несколькими . причинами. Во- 

первых, привычка стартовать наверняка. 
В условиях непредсказуемого, вероятно- 

стного ухода от горы следовало начи- 

нать полет при первых признаках тер- 

„мической активности. В случае неудачи 

(приземление около старта) — продол- 

жать попытки, как это делали Д. Нор- 
Аревян и А. Коркач. Сказалось и отсут- 

ствие на моем аппарате звукового варио- 

метра, из-за чего несколько раз «про- 

глядел» термические «пузыри» у старта. 

Еще один просчет — балансировка дель- 
таплана на скорости около 40 км/ч, что 

затрудняло набор высоты в узких по- 

токах из-за большого радиуса спирали. 

Соревнования показали, что для успеш- 
ного выступления спортсмену необходи- 

ма всесторонняя подготовка. Управление 

дельтапланом должно выполняться авто- 
матически, что позволит не отвлекать- 

ся от постоянного контроля за воздуш- 
ным пространством и ориентировки на 

месзности. Кроме того, нужен постоян- 
ный анализ условий, в которые попа- 

дает пилот перед стартом и в полете. 
Приведу один пример. 

Победитель состязаний, спортсмен из 
Чехословакии Ян Вухналек совершил 

самый дальний полет (104 км). Пилот 
шел по ветру в направлении гряды 
холмов, заросших лесом. Первая полыт- 

ка набрать высоту в динамическом по- 
токе у наветренного северо-западного | 
склона закончилась неудачей. Дельта- 

планерист решил облететь гору и произве- 
сти посадку. Пролетая над южной сто- 
роной, Ян встретил термик. При подхо- 
де к следующему холму Вухналек 
сразу направился к южному склону и 
вновь встретил поток. Так ему удалось 
пройти практически весь маршрут. 

А. СУТЯГИН, 

мастер спорта 

ВСТРЕЧА 
[: 

ВЕНГРИИ 
Вторая сборная СССР, в состав кото- 

рой входили мастера спорта С. Гришен- 

чук, С. Дробышев, И. Соболев и И. Позд- 
няков, принимала участие в открытом 
чемпионате Венгрии 1987 года. Он про- 

ходил в том же месте, что и первен- 
ство Европы-86 — близ города Дьендеш 
(горный массив Матра). 

Организаторы соревнований предоста- 
вили спортсменам возможность старто- 

вать, как обычно, с горы или за мото- 

дельтапланом. Большинство летных дней 
прошло с аэробуксировкой. 
Пилоты выстраивались в три очереди 

перед линией старта. Мотодельтапланы- 

буксировщики (обычно выделялось 5—7 

аппаратов) выруливали вперед и цепля- 
ли 10-метровые фалы. По команде руко- 

водителя полетов производился взлет. 

Аэропоезд поднимался до высоты 300 

метров и летал до тех пор, пока спорт- 
смен не попадал в термик. После этого 

производилась отцепка. Надо признать, 

что не всем нашим пилотам удалось 

сразу приспособиться к условиям старта 

на буксире. Сказались малый опыт и 

сильная турбулентность атмосферы. 

Маршруты были замкнутыми и имели 

малую протяженность. Сделано это было 

не случайно — зрители могли следить за 
ходом спортивной борьбы. Тем самым по- 

вышалась зрелищность состязаний. 

Наиболее результативно из нашего со- 
става летал Сергей Гришенчук. В итоге 
спортсмен — на четвертом месте (1601 

очко). Сергей Дробышев был пятым 

(1381), Игорь Соболев — шестым (1176). 
Результаты неплохие, если учесть, что в 

соревнованиях принимали участие 57 

пилотов высокой квалификации. Три пер- 

вых места заняли венгерские спортсме- 

ны — Шум Золтан (1897), Кристофор 

Барнабас (1813), Кочеш Езеф (1616). 
Из-за резкого ухудшения погоды орга- 

низаторы приняли решение прервать 
встречу и считать состоявшиеся соревно- 

вания подготовительными. Тем не менее, 

можно сделать главный вывод — прове- 

дение состязаний по дельтапланерному 

спорту с помощью аэробуксировки воз- 

можно. 

Направление это достаточно перспек- 

тивно, но есть и недостатки. Крайне слож- 

но поставить участников в одинаковые 

условия. Время старта дельтапланерист 

не выбирает, погода же в горных райо- 

нах не отличается стабильностью. Поэто- 

му велик процент «провалов». Пилот- 
буксировщик и спортсмен должны знать 

особенности техники пилотирования друг 

друга. Это станет возможным, если 

команды будут приезжать со своим лет- 
ным составом и мотодельтапланами. 

Убежден, что со временем аэробук- 

сировка получит широкое распростране- 

ние. Сегодня, на мой взгляд, следует 

сочетать как обычные старты с горы, так 

и за мотодельтапланом. Это позволит 

избегать вынужденных простоев на со- 

ревнованиях и сборах из-за штилей или 

«нерабочих» направлений ветра. 

В. КАКУРИН, 
тренер сборной команды СССР 

Комментирует главный тренер 

ЦЕ ДОСААФ СССР В. Забава. 

За последние два года советские 
пилоты принимали участие в трех 

международных соревнованиях 

по дельтапланерному спорту. Можно 

уже говорить об определенном опыте. 
Своевременный анализ и оператив- 
ное использование всего передового 

из того, что мы увидели и 
узнали на чемпионате Европы-86, 

позволило значительно улучшить 
организацию и судейство чемпионата 

страны и Кубка СССР в 1987 году. 
Повысились спортивные результаты: 

в ходе состязаний 
установлены мировой и 

всесоюзный рекорды. 
Члены сборной команды СССР, выез- 

жающие в составе спортивных деле- 
гаций за рубеж, анализируют и 
обобщают опыт международных 

соревнований по конкретным направ- 
лениям. Планируем регулярно осве- 
щать результаты проделанной рабо- 

ты на страницах периодической печа- 
ти и Бюллетеня ФДС СССР. 

Тренерским составом разработан 

перспективный план подготовки 
и выступлений команды, в котором 

определена главная задача — 

достижение высших результатов в 
дельтапланеризме и 

олимпийском движении. 

Итоги соревнований в Польше 

и Венгрии 1987 года — 

этапы роста сборной. 
Поставленные задачи решены. 

Вместе с тем стало ясно, 
что наращивать потенциал команды, 

ее тактические, 
штурманские, технические 

«мускулы» нужно интенсивнее. 
Календарь зарубежных состязаний, 

в которых мы участвуем, 
с каждым годом расширяется. 
Поэтому уже сегодня сборная 

нуждается в притоке спортсменов 
международного класса. 

Тренерский состав, 
по рекомендации ФДС СССР, 
расширил список кандидатов 

в команду. 

Новые, более сложные шаги 

в своем развитии сборная СССР 
сделает в нынешнем году. 

Наиболее ответственный этап — 
участие в чемпионате Европы, 

который пройдет в Италии. 

>, ДЕЛЬТАПЛАНЕРИЗМ 
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Перестройка, охватившая все зве- 
нья советского общества, не остави- 
ла в стороне и авиационный спорт 
в ДОСААФ. Активнее решаются на- 
зревшие проблемы, глубже анализи- 
руется достигнутое, смелее, чем в 
прежние годы, вскрываются недо- 
статки. 

Состояние дел в авиамоделизме 
анализирует заместитель начальника 
управления авиационной подготовки 
и авиационного спорта Юрий Федо- 
рович Новиков. 

Читателям журнала, видимо, уже из- 
вестно, что с недавнего времени пред- 
почтение при поступлении в высшие воен- 
ные авиационные училища летчиков ВВС 

отдается курсантам — выпускникам авиа- 
ционно-спортивных клубов ДОСААФ. Од- 

нако есть факты, когда юноши, окон- 
чившие аэроклубы, не изъявляют жела- 
ния поступать в летные училища ВВС. 

Сложившаяся в детские годы мечта о 
небе не всегда выдерживает испытания 
контролем и дисциплиной. Подготовка 
курсантов в системе ДОСААФ, таким 

образом, оказывается напрасной. В каче- 
стве эффективного рычага более ран- 

него приобщения человека к небу может 
быть использован авиамодельный спорт. 
Юноша, занимающийся им, как правило, 
связывает свою судьбу с авиацией. И всег- 
да — это квалифицированный, влюблен- 
ный в свою профессию летчик, инженер, 
или конструктор, рабочий. 
Именно поэтому управление авиацион- 

ной подготовки и авиационного спорта 
со всей серьезностью относится к недо- 
статкам в авиамодельном спорте и счи- 
тает главной задачей — поиск путей 

и методов устранения застойных, негатив- 
ных явлений мешающих его развитию. 

Руководство авиамодельным спортом в 
стране, в числе других технических и 
военно-прикладных видов, осуществляет 
ДОСААФ. Но фактически организацион- 

ная структура гораздо шире, сложнее. 
Авиамоделизм культивируют профсоюзы; 
Вооруженные Силы; министерства: про- 

свещения, высшего и среднего специаль- 
ного образования, авиационной промыш- 
ленности; Государственный комитет по 

профессионально-техническому образо- 
ванию и Центральный Совет физкуль- 

туры и спорта. 
Общеизвестно, массовость — основа 

мастерства. В целях ее развития и опре- 
деления единой технической политики 
ЦК ДОСААФ СССР в различные годы 

принял совместно с большинством из 
указанных министерств и ведомств соот- 
ветствующие постановления, решения, на- 
правленные на дальнейшее распростра- 
нение авиамодельного спорта среди моло- 
дежи. Как они претворяются в жизнь? 

Профсоюзы — самая массовая общест- 
венная организация страны. Они финан- 
сируют на каждом предприятии клубы 
юных техников, в которых должна ве- 
стись и авиамодельная подготовка. Одна- 
ко в последние годы спортивная рабо- 
та там находится «в загоне». Основным 
показателем стала организация всевоз- 
можных выставок, «промышленное произ- 
водство» шефами различных макетов, 
игрушек, что повлекло за собой утрату 
интереса детей к занятиям в КЮТ. 

Нельзя считать благополучным положе- 
ние дел с организацией авиамодельной 
подготовки и в союзном министерстве 
просвещения. Оно заняло роль наблюда- 
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теля и на протяжении длительного пери- 
ода не может решить вопрос создания 
Центральной станции юных техников, без 
которой немыслима организационная ра- 
бота среди школьников в масштабах 
страны. 
Медленно подключается к спорту и 

Госкомитет СССР по профтехобразова- 
нию. Несмотря на определенные успехи 
в ракегомоделизме (команда два года 
участвует в чемпионате страны), авиа- 

модельный спорт пока не служит проф- 
ориентации молодежи. 
Минвуз СССР давно испытывает де- 

фицит технически подготовленных абиту- 
риентов и вместе с тем почти десяти- 
летие не проводит всесоюзные студенче- 
ские соревнования, ранее — традицион- 
ные. 

К счастью, не везде «все плохо». В 

Военно-Воздушных Силах более 20-ти лет 

проводятся ежегодно всесоюзные сорев- 
нования. Масштаб их постоянно расши- 
ряется, теперь фактически — это пер- 
венство Вооруженных Сил страны. 

Хорошо поставлена авиамодельная ра- 

бота в Минавиапроме. Здесь проявляют 

заботу о завтрашних кадрах промышлен- 

ности и бережном закреплении их на 

предприятиях. Ежегодное первенство от- 

расли спортсмены ждут как большой 

праздник. Приходится признать, что у 

ЦСТКАМ и всесоюзной федерации по- 

прежнему нет четкой формы взаимо- 

действия с министерствами и ведомства- 

ми, как это было предусмотрено совмест- 

ными постановлениями. 

В настоящее время руководство и 
координация работ по авиамодельному 
спорту в АСК возложена на инженера- 

авиамоделиста. Он обязан быть в курсе 
дел всех первичных организаций области 
независимо от ведомственной принадлеж- 
ности, изучать их потребности и обеспе- 
чивать материалами, организовывать со- 
ревнования внутри своего региона среди 
спортсменов по всем классам авиамоде- 
лей и моделей ракет, готовить кандида- 
тов в сборные команды всех возрастных 
категорий и проводить учебно-трениро- 
вочные сборы. Возможно ли одному че- 
ловеку справиться с таким объемом ра- 
боты? Не умаляя заслуг наших ведущих 
специалистов, какими являются 3. Брик 
(Одесский АСК), С. Кругляк (Львовский 

АСК), В. Коровин (Свердловский АСК), 

В. Шурыгин (Минский АСК), Г. Мурадян 

(Тбилисский АСК), А. Степанян (Ереван- 

ский АСК) и других, создавших свои шко- 

лы подготовки квалифицированных спор- 
тивных кадров, приходится признать, что 
основной массе сотрудников возросшие 
нагрузки не под силу. 

Президиум ЦК ДОСААФ СССР еще в 

1978 году своим постановлением рекомен- 

комитетам Общества создание 
республиканских (краевых, областных) 
спортивно-технических клубов. Однако 
сделали это только Московский и Горь- 

ковский обкомы. А что же другие? Взять, 

к примеру, Узбекистан. Мягкий климат 

позволяет вести там спортивную рабо- 
ту практически круглогодично. В 1986 году 

ЦК ДОСААФ республики было предложе- 
но изучить возможности создания спор- 
тивно-технического клуба моделизма за 
счет более рационального распределе- 
ния штатной численности, в пределах 
установленных лимитов и планов по тру- 
ду. Вопрос решали 1,5 года. Подобное от- 

ношение, к сожалению, проявляют и дру- 
гие руководители оборонного Общества. 

Кто сегодня работает инженером-авиа- 

моделистом? Как правило, бывший спорт- 
смен. Квалификация — 1-й разряд и выше. 

Образование средне-техническое, редко 

высшее. Отсутствие организаторского 

опыта, знаний педагогики, спортивной 

психологии и других дисциплин, необхо- 

димых в практической работе, раньше 

восполнялись преданностью и любовью к 

делу. При возросших требованиях сего- 
дняшнего дня необходима специальная 

подготовка ’инженеров-авиамоделистов. 

Их факультативную учебу планируется 

организовать на базе Калужского авиа- 

ционно-технического училища Общества. 

Практически начало занятий планируется 

на конец текущей пятилетки. Пока же 

совершенствование знаний ныне работаю- 

щих будет по-прежнему осуществляться 

в рамках Центральных курсов ДОСААФ. 

Этот опыт в некоторой ‚мере. себя оправ- 
иди 74—45: „жмч А 

ся меры к увеличению дойже 
х окладов работникам. авиации. 

_ до ААФ, в том числе ‚инжены ра 
ыС 

м ироззиных, 
_ ленных. ети их рее 
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говорится, «не хлебом единым». Хороший 

специалист должен работать в нормаль- 
ных условиях, а не краснеть перед моло- 
дежью за состояние учебной базы. 

Приведу пример. Харьковская област- 

ная организация на хорошем счету. 
Располагает она мощным активом. В 

области воспитаны мастера спорта СССР 

и международного класса, много чле- 
нов сборных команд страны, среди 
которых победители представительных 
соревнований, рекордсмены мира. Обком 
ДОСААФ ими гордится и... их успехами 

отчитывается. А на протяжении десятиле- 
тия Харьковский АСК не имел авиамо- 

дельной лаборатории. И с этим положе- 

нием смирились. К сожалению, пример 
этот не единичный. 

До сих пор в ЦСТКАМ, видимо, нет 

полной ясности, что же это такое — 
авиамодельная лаборатория. Какими 
должны быть ее помещения — их назна- 
чение, размер и требования к каждому. 
Ведь очевидно, что в одной комнате 
не могут соседствовать циркулярная пи- 
ла и, допустим, компрессор для маляр- 
ных работ. Все это должно быть четко 

определено требованиями руководящего 
документа. 

Табель имущества, инструмента и обо- 

рудования лаборатории создан более 
15 лет назад и уже безнадежно устарел. 
С появлением композиционных материа- 
лов, новой технологии на старом обору- 
довании невозможно обеспечить совре- 
менную работу над моделями и микродви- 
гателями. Это тот случай, когда жизнь 
под влиянием научно-технического про- 
гресса сделала шаг вперед, а руководящий 
документ остался на месте. 

При доводке спортивной техники, ор- 

ганизации тренировок и соревнований 
авиамоделисть! используют летные поля 
и кордодромы ДОСААФ. В последнее 

время в связи с активизацией летной 
работы с курсантами ранних возрастов 
участились нарекания на занятость аэро- 
дромов. Действительно, руководящие до- 

кументы запрещают одновременные по- 
леты самолетов, моделей и парашют- 
ных прыжков. Единственный выход — 
авиамодельную работу необходимо пла- 
нировать и четко регламентировать, на- 
чиная с предоставления спортсменам 
транспорта, медицинского обеспечения и 
кончая аэродромом и воздушным про- 
странством. Планы-графики тренировок 
должны составляться заблаговременно на 
учебный год, утверждаться начальником 
клуба и доводиться до спортсменов. А 
главное — соблюдаться. 

Много внимания мы уделяем вопросу 
повсеместного строительства кордодро- 
мов, как основной базы для тренировок 
и соревнований. Только за прошлый год 

Центральный клуб выслал комитетам 
Общества значительное количество (бо- 

лее 250 экз.) типовой проектно-сметной 

документации на их строительство. По- 
ложение меняется`к лучшему. В настоя- 
щее время почти во всех республикан- 
ских и областных центрах кордодромы 
имеются. Поэтому понятна озабоченность 
спортивной общественности Ташкента, 
Ярославля и Львова, руководители коми- 

тетов которых больше заняты поиском 
«объективных» трудностей, чем практиче- 
скими делами по выполнению требований 
ЦК ДОСААФ СССР. 

Сегодня на повестку дня встает вопрос 
эффективного и рационального использо- 
вания имеющихся кордодромов. Озна- 
комление с положением дел на местах 
свидетельствует, что построены и строят- 

ся, в основном, асфальтированные пло- 
щадки для запуска моделей, оборудован- 
ные защитным ограждением. Отсутствуют 
боксы для участников, павильоны для 
судей и трибуны для зрителей, предус- 
мотренные типовым проектом. Подоб- 
ные «комплексы» мало приспособлены 
для организации соревнований и из-за 
отсутствия зрителей нерентабельны для 
оборонного Общества. На них невозмож- 

но провести плановые спортмероприятия 
с кассовым сбором. 

Некоторые комитеты не знакомы с гене- 
ральным планом развития районов стро- 
ительства. В результате, например, в Мур- 
манске кордодром снесен. 

В ДОСААФ создано специализирован- 

ное КБ по разработке модельной про- 

дукции. Наметилась тенденция к резкому 
увеличению номенклатуры выпускаемых 
товаров. Однако в решении и этого важ- 
ного вопроса продолжается несогласован- 
ность. Из-за слабой организаторской де- 

ятельности комитетов ДОСААФ на местах 

по изучению истинных потребностей пер- 
вичных организаций производство неко- 
торых товаров до сих пор нерентабель- 
но при сохранении стойкого дефицита 
на многие из них. Нормальная рабо- 
та заводов требует существенных изме- 
нений в фондах и снабжении материаль- 
ными ресурсами, перестройки производ- 
ственного процесса, но главное состоит в 
том, что все это возможно при гарантий- 
ном ежегодном спросе на продукцию 
и при стабильном внимании комитетов 
Общества к нуждам первичных органи- 
заций. 

В последние годы все больший размах 

приобретает социалистическая интеграция 
в снабжении модельным имуществом 
спортсменов стран — членов СЭВ. Хорошо 
зарекомендовали себя у наших друзей 
микродвигатели «ЦСТКАМ — 2,5 кр», 

свечи накаливания серии «КС» и ряд дру- 
гих советских товаров. ГДР поставляет 

самоклеящуюся пленку «Оракал», радио- 
аппаратуру «Сигнал-7». В текущем году 

планируется получить и направить комите- 
там ДОСААФ радиоаппаратуру «Модела» 

производства ЧССР, надежно зарекомен- 

довавшую себя на испытаниях в сборной 
команде СССР. Будут и впредь расши- 

ряться и углубляться эти взаимовыгодные 
связи. 

Много справедливой критики и нарека- 

ний спортивной общественности страны 

вызывает отсутствие производства и ши- 
рокой продажи стандартного топлива для 
микродвигателей, от изготовления кото- 
рого отказались все профильные мини- 
стерства. В настоящее время принимают- 
ся меры для организации его выпуска 
на одном из заводов ДОСААФ. 

Таков основной, но далеко не полный 

комплекс проблем и вопросов. Решить их 

Центральному клубу возможно лишь с 

помощью федерации, ее спортивного ак- 

тива, заинтересованных министерств и 

ведомств, опираясь на поддержку коми- 

тетов и учебных организаций ДОСААФ 

на местах. Необходимо вывести авиамо- 

дельный спорт на качественно новый 

уровень, отвечающий требованиям пар- 

тии и правительства на нынешнем, совре- 

менном этапе развития социалстическо- 

го общества. 

АВИАМОДЕЛИЗМ 
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ПЛАНЕРЫ 
НАД 

ШУМЕНОМ 
У чемпионат Европы по планерному 

спорту среди женщин проведен в неболь- 
шом болгарском городке Шумене. На тор- 

жественное открытие соревнований со- 
брались сотни горожан. Кульминацией 
праздника стал воздушный парад, доста- 
вивший немало радости и взрослым, и 
детям: над площадью в свободном по- 
лете проплыли серебристые планеры, а 
затем небо разукрасилось разноцветными 
куполами парашютного десанта. 

Чемпионат стартовал. ‘Первенство у 
сильнейших планеристок европейского 
континента (в чемпионате приняли уча- 
стие команды из 12 стран) оспаривали 
наши мастера спорта международного 
класса Д. Вилне (Лиепая), В. Топорова 
(Киев), И. Борковская (Бобруйск), Т. 
Свиридова (Орел) и Э. Лаан (Таллин). 
У них была за плечами убедительная 
победа на недавно завершившихся между- 
народных соревнованиях планеристов со- 
циалистических стран в `Орле, где они за- 
няли все призовые места, Но здесь борь- 
ба предстояла с сильными, многоопыт- 
ными спортсменками, такими, как двукрат- 
ная чемпионка Европы К. Мароко из 
Франции, экс-чемпионка М. Кизеватова из 

Чехословакии. К тому же многие сопер- 

ницы летали на современных моделях 
планеров «Дискус», «Браво», а значит, 
имели немалое преимущество перед 
советскими парительницами, выступавши- 
ми на устаревшем «Янтаре-стандарт». 

Но в арсенале сборной СССР были лет- 
ное мастерство и Воля к победе. Это 
позволило им выступать на равных с зака- 
ленными в международных поединках 
спортсменками. Порадовала И. Борков- 
ская, участвовавшая в личном первенстве. 
Она сумела обойти всех соперниц. Ее 
золотая медаль стала первой из шестнад- 
цати наград, завоеванных нашими пла- 
неристками на этом чемпионате. 

В Шумене в двух классах — стандарт- 

ном и «пятнадцатиметровом» — было 
разыграно по восемь упражнений. Каждый 

стартовый день приносил советской сбор- 
ной одну, две, а то и три медали. Завое- 
вывались они в тяжелой, упорной борь- 

бе. О том, насколько напряженным было 

соперничество, говорит единоборство 
Д. Вилне с болгаркой Т. Обретеновой. 
Сначала они шли рядом. После седьмо- 
го упражнения их разделяло всего лишь 
одно очко. Нетрудно представить, с ка- 
ким накалом проходил розыгрыш вось- 
мого, последнего упражнения. К сожа- 
лению, Д. Вилне чуть-чуть не хватило 

выдержки. Уже на финишной прямой она 
допустила тактическую ошибку и позволи- 
ла сопернице выйти на первое место, 
уступив лавры чемпионки в «пятнадца- 
тиметровом» классе и золотую медаль. 
Любые спортивные соревнования — 

всегда экзамен на выдержку, хладнокро- 
вие, умение. В Шумене планеристки испы- 
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тывались еще и на физическую вынос- 
ливость. Говорят, такого знойного лета 

здесь не видели более ста лет. Воздух 
накален, солнце, казалось, сквозь одежду 
обжигало кожу. Жарко не только на зем- 
ле, но и в воздухе, кабине планера. Не 
все участницы смогли это выдержать. 
Погода «подвела» и нашу Т. Свиридову, 

у которой в разгар соревнований вдруг 

поднялась температура. Пришлось на три 
дня отстранить ее от участия в чемпиона- 
те. И хотя Тамара возражала, — ведь 

тогда команда теряла три тысячи очков, 
а она сама уже не могла рассчитывать на 
высокое место в турнирной таблице, — 
врачи и тренеры остались непреклонными. 
Жаркая погода диктовала спортсменам 

тактику полетов. Над аэродромом, как 
правило, были очень слабые восходящие 
потоки. От планеристок требовался точ- 
ный расчет и, пожалуй, еще особое ше- 

стое чувство, чтобы выбрать самый удоб- 
ный момент для старта и, зацепившись 
за еле ощутимый термик, уйти на север, 

где воздушная обстановка была более 

благоприятной. Побеждали наиболее под- 

готовленные, способные отдать все силы 
достижению цели, 
Двумя золотыми, пятью серебряными 

и девятью бронзовыми медалями отме- 
чен успех советских планеристок на этом 
европейском чемпионате. В многоборье 
они заняли следующие места: Д. Вилне — 

второе, И. Борковская — четвертое, Э. Ла- 

ан — пятое, В. Топорова — шестое 
иТ. Свиридова — тринадцатое. В команд- 
ном зачете, который проводился впервые, 
сборная СССР вышла на второе место. 

Выступление на чемпионате советских 
спортсменок было высоко оценено спе- 
циалистами и любителями: после единич- 
ных побед на аналогичных соревнова- 
ниях во Франции, Бельгии — сразу 

шестнадцать медалей! Теперь важно за- 

крепить успех. Удастся ли это сделать в 
1989 году в Орле, где состоится сле- 
дующий женский чемпионат Европы? Вот 
что сказал по этому поводу тренер 
сборной Ю. Кузнецов: 

— Выступили наши девушки в Шумене 
отлично. Они продемонстрировали вы- 
сокий класс пилотирования, настоящие 
бойцовские качества. Но их результаты 
могли быть выше. Для преодоления тех 
препятствий, что. встретились участницам 
чемпионата в небе, от советских спорт- 
сменок требовалось большее напряжение 
сил, нервов, воли, чем от их основных 
соперниц. Дать бы команде новые пла- 
неры, обладающие высокими технически- 
ми и аэродинамическими качествами, и 
все первые места были бы нашими. 
Но, увы, в стране пока нет техники, ко- 
торая могла бы конкурировать с лучши- 
ми планерами мира. До чемпионата в 
Орле осталось немного времени. Вряд 
ли что изменится за этот ёрок. Выходит, 
вновь придется полагаться лишь на само- 
отверженность, спортивное мужество со- 
ветских спортсменок. А ведь авиацион- 
ная техника ведущих планерных клубов 
Европы постоянно совершенствуется... 
В Шумене спортсменки СССР сделали 

все, что могли. Преодолели груз прошло- 
годних неудач, не испугались громких 
титулов соперниц и заявили в полную 
силу о себе, как о серьезных претендент- 
ках на места в списках сильнейших пла- 
неристок Европы. 

Т. СУВОРОВА 

ПЛАНЕРНЫИ СПОРТ 
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онный спорт в оборонных 
организациях 
социалистических стран. 
Высоких показателей 
достигли парашютисты 
общества «Спорт и техника» 
Германской Демократиче- 
ской Республики, 
неизменно занимающие призо- 
вые места на соревнованиях 
самого высокого ранга. 
Широко известны имена 
Р. Айленштайна, Б. Харибек- 
кер, К. Фишер. 
Традиционно сильны плане- 
ристы Лиги обороны страны 
Польской 

Активно развивается авиаци- 

Народной Республики. 

БОЛГАРИЯ 

Купола над горой Витоша. Эта вер- 

шина, хотя и имеет мрачное название, 
что в переводе означает «черный верх», | 
одно из любимых мест отдыха жителей 
Софии. В выходные дни особенно много 
желающих подышать чистым воздухом 
на высоте 2290 метров. Но путь туда 

нелегок. . 
Идея прыгнуть на нее с парашютом 

возникла неожиданно, просто кто-то 
предложил: 

— Давайте совершим прыжок на Ви- 

тошу. 
Идея всем понравилась. Набралось — 

13 парашютистов. 

Высоту отделения выбрали — 1300 
метров. По поводу цифры «13» шутили: 

«фатальное» число прыгающих, «фа- 
тальная» высота над вершиной с таким 
мрачным названием... Не искушаем ли 
судьбу? Сторонники здравого смысла 

приводили более серьезные аргументы: 
не следует, мол, забывать о господ- 
ствующих на Витоше ветрах, еще при- 
дется воспользоваться и запасным пара- 
шютом... 

Все же разрешение на прыжок полу- 
чили. 

В назначенный день мы надели 
теплое обмундирование, парашюты и ста- 
ли ждать сообщения с горы. Наконец 
по рации сообщили: 

— Погода для прыжков нормальная. 
Вылет разрешаю! 

Взлетели. Под нами проплывает зна- 
комая панорама окрестностей столицы. 
Медленно забираемся все выше и выше. 

По пути стали появляться барашки | 
облаков. Стрелка высотомера поползла | 
за отметку «3000». Горные вершины | 

слепят белизной снега. На одной из 

них — ярко-оранжевый «крест» — наша 
цель. 



УТУ РЕ: 
В прошлом году команда 
стала победительницей 
на П чемпионате мира 
по высшему пилотажу на плане- 
рах, а Ежи Макула занял 
первое место в личном зачете. 
Из года в год растет мастер- 
ство спортсменов-летчиков 
СВАЗАРМа 
Чехословацкой Социалисти- 
ческой Республики. 
В 1986 году 
звание абсолютного чемпиона 
мира завоевал П. Ирмус. 
Большую работу по подготовке 
авиационных спортсменов 
проводит Организация 
содействия обороне при 
Совете Министров Народной 

Высота 1300 метров над вершиной... 
Ан-2 выходит на боевой курс. Сигнал. 

Сброшена пристрелка. С Витоши пере- 
дали: «Все нормально!» 

Снова расчетная точка. Прыгает пер- 
вый парашютист. Видим, он попал в 

«крест». Я отделяюсь в последней 

группе. Взглянул на ребят — все 

сосредоточены, только Иванка улыба“ 

ется. 

Через три минуты мы приземлились 

у выложенного знака. И тут послыша- 

лись слова — словнр по радио пере- 

дали: 
— Итак, впервые в мире Витошу 

покорили с воздуха тринадцать лучших 

парашютистов Болгарии... 

Владимир КОЛЕВ, 

мастер спорта 

ХХИ чемпионат страны. В соревнова- 

ниях в Эйленбурге участвовало 32 жен- 

щины и 653 мужчины. Участники 

совершили по восемь зачетных и два 

финальных прыжка на точность при- 

земления. Чемпионами ГДР в этом 

упражнении стали Хейке Глав и Иенс- 

Уве МЛасотта, показавшие в сумме 
отклонение от нулевой мишени 0,03 м. 

В акробатике (четыре прыжка) побе- 

дили Корнелия Фишер и Й.-У. Ласот- 
та, четко выполнившие все 24 фигуры 

и показавшие соответственно суммы 

времени — 30,87 си 30,69 с. 

Абсолютными чемпионами республи- 

ки стали К. Фишер и И.-У. Ласотта. 
Среди юниоров лучших результатов 

достигли Катрин Мюллер и Андре 
Хайнц. 

В командном зачете первое место 

заняли представители (мужчины и жен- 
щины) спортивного клуба «Динамо». 

На соревнованиях ведущие спортсме- 

ны совершали прыжки с новыми пара- 
шютами-крыльями *«РЛ-16» (ВГ-16»). 

Республики Болгарии, 
Венгерский оборонный союз, 
Общество военно-патриоти- 
ческого воспитания 
Республики Куба, 
Общество содействия обороне 
Монгольской 
Народной Республики, 
Вьетнамская народная орга- 
низация оборонного воспи- 
тания и другие. 
Эти достижения стали 
возможными благодаря тесным 
дружеским связям, деловому 
взаимодействию оборонных и 
спортивных организаций брат- 
ских социалистических стран. 
Ниже публикуем рассказы о 
достижениях наших друзей. 

1(®2 1 |1 

5000 прыжков. Семикратная абсолют- 

ная чемпионка Польши по парашют- 

ному спорту Кристина Панчковска 

выполнила юбилейный пятитысячный 

прыжок. Начала она заниматься спор- 

том в 1968 году. В ее спортивной 

коллекции — десятки медалей: золотых, 

серебряных, бронзовых, завоеванных на 

чемпионатах мира, первенствах социали- 

стических стран, международных и на- 

циональных соревнованиях. 

«5\-12». Конструкторы создали новый 

планирующий двухоболочковый пара- 

шют «СВ-12ь («5\/-12»). Его тактико- 
технические данные: площадь купола — 

23,3 м?; максимальная скорость сниже- 

ния — 4,0—6,0 м/с; максимальная 
горизонтальная скорость передвиже- 

ния — 9,0— 13,0 м/с; разворот на 360° — 
4—6 с; минимальная высота прыж- 

ка — 300 м; размеры уложенного в 
ранец — 340Ж500хХ220 мм; макси- 

мальный допустимый вес спортсмена с 
системой +СВ-12» — 110 кг; вес 

парашюта — 12 кг. 

Планеристы — чемпионы мира. Во 

П чемпионате мира по высшему пило- 
тажу на планерах, который состоялся 

в городе Бельско-Бяла, участвовало 32 

спортсмена (в том числе три женщины) 

из семи стран — Австрии, Венгрии, 

Великобритании, Египта, Польши, США, 
ФРГ. Отлично выступил польский спорт- 

смен Ежи Макулая, пилот самолета 

Ту-154АМ. Он выиграл пять золотых 
медалей Международной авиационной 

федерации (ФАИ), заняв три первых 

места по упражнениям, в многоборье 

и командном зачете. Большую сереб- 

ряную медаль завоевал его товарищ 

Анджей Томкович, инструктор-летчик 

аэроклуба. Выступали они на пилотаж- 
ном планере «Кобуз-3». 

ПОД ТРЕУГОЛЬНЫМ 
КРЫЛОМ 
СПОРТ В США 

Американский дельтапланерист Джо 
Боустик установил неофициальный рекорд 
мира в полете на дальность, преодолев 
227 миль (365 км). Пилот стартовал с пло- 
щадки в Долине Оузнса (Оуэнс Вэлли) 

на аппарате Эйч Пи ||! (НР-11) фирмы Уилле 
Уинг, США. Побит продержавшийся более 
четырех лет неофициальный мировой 

рекорд дальности — 221,5 мили (356 км), 

установленный в том же месте Ларри 
Тьюдором в июле 1983 года на дельта- 
плане Комет. 

Федерация дельтапланерного спорта 

США ведет серьезную борьбу с нарко- 
манией среди пилотов. В последнее вре- 

мя произошло несколько инцидентов, 

связанных с перевозкой наркотиков внут- 

ри дельтапланов через международные 

границы. Австралийский организационный 

комитет чемпионата мира-88 обеспоко- 

ен возможностью ввоза в страну нарко- 

тических веществ, Согласно данным ФДС 

США, около девяти процентов спорт- 

сменов употребляют наркотики или ал- 

коголь, что является причиной значитель- 

ного числа дельтапланерных происшест- 

вий. Организована специальная служба 

по контролю за спортсменами, причем 

обследование может проводиться аноним- 
но. 

Согласно данным ФДС США, за по- 

следние четыре года в мире совершено 
12 полетов дальностью свыше 320 кило- 
метров. 

Соревнования команд, которые пред- 
ставляли фирмы, производящие дельта- 
планы в США, проводились в Южной 

Калифорнии. В них принимали участие 
60 пилотов-профессионалов. Полеты про- 

должались шесть дней, старт произво- 
дился с трех площадок. 

В одном из туров 34 спортсмена пока- 

зали результат 111,9 мили (180 км). Ли- 
дировал Ларри Тьюдор, которому уда- 

лось пролететь 179 миль (288 км). Силь- 

ная турбулентность на отдельных участ- 
ках маршрута создавала серьезные труд- 
ности. Так, например, сильный порыв 
воздуха перевернул новейший дельтаплан 
Поля Робинсона НР || ФУЛЛ РЕЙС ФЕЙС 
четыре раза подряд. Пилот потерял шлем, 
наручные часы, блок приборов, порвал 
подвеску и поломал гибкие хвосты лат, 
Аппарат падал около 1 км, после чего 
перешел в горизонтальный полет. Пи- 
лот, придя в себя, пошел дальше по марш- 
руту. Через некоторое время, трезво оце- 
нив ситуацию, Поль снизился и сел. Его 
товарищ Марк Беннет, наблюдавший за 
происходящим издали, приземлился ря- 
дом и убедился, что Робинсон невредим. 
На следующий день Поль снова поднялся 

в воздух на запасном аппарате. Первое 
место заняла команда фирмы Уиллс Уинг 
в составе Рика Роулингса, Ларри Тьюдора 

и Джима Ли, которые выступали на дель- 
тапланах НР ||. 

21 



СТЕНА. 

СОВЕТЫ 
НАЧИНАЮЩИМ 

ИГЛОЙ И МАСЛОМ 
Вряд ли найдется любитель стендо- 

вого моделизма, не мечтающий о созда- 
нии миниатюрных копий прославленных 

боевых самолетов. Наверное, каждому 

хотелось бы иметь модель, которой нет 

еще ни у кого. Поэтому многие стендо- 

вики все чаще отказываются от стан- 

дартных наборов декалькоманий, ста- 

раясь самостоятельно создать неповто- 

римый образ крылатой машины. 

Некоторые наносят обозначения нитро- 

краской, используя рейсфедеры, иглы, 

волосок от кисти и т. д. Однако это 
требует большого опыта и филигранной 

техники: одно неточное движение — 
и модель испорчена. Бесспорно, к дости- 

жению вершин мастерства надо стре- 

миться, но сложные задачи порой не 

под силу начинающим моделистам. 

Одной из ступеней на пути совершен- 

ствования навыков новичка может стать 

нанесение обозначений масляной крас- 

кой с помощью тонкой иглы. 

Преимущество этого метода — воз- 
можность исправить допущенную ошиб- 

ку. Надпись масляной краской можно 

вытереть хлопчатобумажной тканью, 

слишком толстую или «заехавшую не 

туда» линию легко подправить плоско 

заостренной сухой спичкой. При этом 

усилие должно быть минимальным, 

чтобы не снять основной слой краски. 

Желательно, чтобы емкость с краской 

на вашем столе имела слегка наклон- 

ное положение. Тогда глубина слоя 

краски будет неодинакова. Чем глубже 

слой, тем толще получится нанесенная 

линия и наоборот. Прежде чем начи- 

нать оформление модели, потренируй- 

тесь на пластмассовых отходах, покры- 

тых различными видами красок. 

Конечно, масляная краска создает 
некоторую неровность поверхности, если 

рассматривать ее под микроскопом. 

На фото вы видите, как выглядят 

оформленные таким образом модели ав- 

тора при осмотре невооруженным гла- 
зом. Если такое качество отделки вас 

удовлетворяет — успехов в работе! 

В. БУТЫЛИН 
Киев 

БФ-6 ДЛЯ ДЕБЮТАНТОВ 
Наверное, не один начинающий моде- 

лист испытал горькое чувство досады, 

видя, как в стакане с водой распада- 
ется на мелкие куски декалькомания. 

Это происходит, когда слой лака на ее 

поверхности покрывается со временем 

густой сеточкой трещин. Они хорошо 

заметны, если внимательно рассмат- 

ривать поверхность декали под разными 

углами освещения. 
Опытные стендовики «задувают» еще 

сухую декаль тонким слоем лака из 

Индекс 

на отлив- 
ке модели 

Де-Хевилленд ЕВ 
Мк 5/50 «Вампир» 

МОДЕЛИ-КОПИИ 

моУо 

Название прототипа 

Белл Р-39 «Аэрокобра» 

аэрографа. Эту же операцию повторяют 

после высыхания знаков на модели. 
К сожалению, такой метод не всегда 
приводит к желаемым результатам. 
Очень многое зависит от качества, 
марки, сорта, промышленной партии ла- 
ка или растворителя, соотношения ингре- 
диентов, навыков моделиста. Большин- 
ство же дебютантов не имеет ни навы- 

ков, ни аэрографа. 
Выручит свежий клей БФ-6. Если паль- 

цем нанести тонкий его слой на сухую 

Год построй- 

ки опытного 
образца 

США истребитель 
истребитель Англия 

Назначение 

декаль — сохранность при попадании 
в воду гарантирована. Точно так же 

можно покрыть картинку и после ее 
нанесения на модель. Главные условия 
успеха: предварительная тренировка 
на ненужных обрезках и отходах; 
отсутствие на декали мест, не покрытых 
клеем; минимальная толщина клеевого 
слоя; максимальная скорость его на- 
несения. Это обеспечит сохранность де- 
кали, ее прозрачность и хорошее слияние 
с фоновой окраской модели. 

Название 

предприятия, 
выпускающего 

модель 

Бакинская фабрика 

игрушек 
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Для подготовки экипажей принятого 

в конце сороковых годов на вооружение 

фронтового реактивного бомбардиров- 
щика Ил-28 потребовался соответствую- 

щий учебно-тренировочный самолет. За- 
дание на разработку такой машины 

было выдано коллективу ОКБ, возглав- 

ляемого А. С. Яковлевым. Предусмат- 
ривалось, что учебный самолет при зна- 

чительно меньшей стоимости летного 

часа должен быть максимально близок 

к боевому по составу оборудования, 

компоновке кабины, летным характе- 

ристикам и даже по внешнему виду. 

Б дв и 

Конструкторский коллектив проекти- 
ровал сразу два варианта: один — пред- 
назначенный для обучения летчиков — 
обозначили Як-200; второй — для обу- 
чения и тренировки штурманов-бомбар- 
диров — Як-210 (штурманский). Оба 

варианта имели двухместную кабину пи- 
лотов, в которой курсант и инструктор 

располагались бок о бок. В застеклен- 
ной носовой части размещалась кабина 

штурмана. На Як-210 в носовой части 

фюзеляжа была оборудована также каби- 
на штурмана-инструктора. Кроме того, 
он оснащался бомбардировочным радио- 
локационным прицелом типа ПСБН-М, 

антенна которого устанавливалась под 
обтекателем в хвостовой части фюзе- 
ляжа снизу. На внешних подвесках под 
центропланом он мог брать до шести 
авиабомб различного калибра. 

Оба варианта учебного самолета имели 
полный набор авиационного и электрон- 
ного оборудования, позволяющего вы- 
полнять полет и заход на посадку в 

сложных метеоусловиях. В комплект 

оборудования входили радиостанции 

РСИУ-З3 и РСБ-5, радиокомпас АРК-5, 

радиовысотомер малых высот РВ-2 и ра- 
диовысотомер больших высот РВ-10, мар- 

керный радиоприемник, ответчик системы 
опознавания, самолетное переговорное 
устройство и т. д. На Як-210 устанавли- 
вался также фотоаппарат АФА-БА-40. 

Компоновка, конструкция, силовые ус- 
тановки вариантов — аналогичные: цель- 

нометаллические среднепланы с раз- 

мещением мотогондол под крылом. Кры- 

ло с отъемными консолями выполнялось 

по однолонжеронной схеме с двумя 

продольными стенками и работающей дю- 

ралевой обшивкой. Элероны и часть 

закрылка обтягивались полотном. Пло- 

щадь крыла — 36 м?, профиль крыла — 

Кларк УН с относительной толщиной 

у корня — 15% и на конце крыла — 

8%. 

Фюзеляж самолетов типа полумонокок 
из трех частей: носовой, средней и хвосто- 

вой. Средняя часть выполнена зацело 

с центропланом, а киль и стабилиза- 
тор — по двухлонжеронной схеме, за- 

цело с хвостовой частью фюзеляжа. 

Обшивка рулей — полотняная. Пнев- 

мосистемы самолетов использовались для 
выпуска и уборки шасси, закрылков, 
управления тормозами и т. д. 

Силовая установка обоих вариантов 
машины состояла из двух звездообраз- 
ных поршневых двигателей АЦ!|-21 мощ- 

ностью по 700 л. с., уже хорошо заре- 

комендовавших себя на учебных само- 
летах Як-11 и УТБ. Воздушные винты 
изменяемого шага типа ВИЩ-111-В-20А. 

Маслорадиаторы размещались в центро- 
плане, а топливо в крыльевых бензоба- 
ках общей емкостью 760 литров. Вес 
пустого Як-200 — 3910, взлетный — 

4715 кг. Штурманский вариант машины 

был несколько тяжелее: вес пустого — 
4542 кг, взлетный — 5422, включая 

300 кг бомб. 
В марте 1953 года был построен 

Як-200, ав июле того же года — Як-210. 

Их заводские и государственные испы- 

тания проходили почти одновременно. 

Они показали, что самолеты-близнецы 

по летно-техническим данным полностью 

отвечают требованиям задания. Як-200 

развивал максимальную скорость 400 км/ч 

при посадочной — 130 км/ч. Его пото- 

лок — 7160 м, дальность полета — 

1280 км, разбег — 360 м, пробег — 430 м. 
Несмотря на разницу в весе, штурман- 

ский вариант обладал почти такими 

же летными характеристиками. 

В процессе испытания у обеих машин 

были выявлены аналогичные серьезные 

недостатки по устойчивости и управ- 

ляемости. Як-200, например, на некото- 

рых режимах полета оказался просто 

статически неустойчив. При возможном 

отказе одного двигателя, что имитиро- 

валось на испытаниях, пилотирование 
машин еще больше усложнялось из-за 

возникающих больших углов скольжения 

и перекомпенсации руля направления, 

что влекло за собой вероятность срыва 

в штопор. 

Надежно и быстро «вылечить» оба 

варианта нового учебно-тренировочного 

самолета путем минимальных дорабо- 

ток оказалось ‘невозможно. Поэтому 

было решено подготовку экипажей для 

боевых машин вести на вскоре создан- 
ном учебном варианте Ил-28 — само- 
лете Ил-28У. В дальнейшем он широко 

и успешно использовался не только 

в частях и училищах ВВС, но и школах 
гражданской авиации, где на них готови- 

лись кадры для первых реактивных 

пассажирских лайнеров. 

В. ПЕТРОВ 

ПОСЛЕВОЕННЫЕ 
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ЕЛА ТОЛЬКО ВМЕСТЕ! 
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ПРЕДСЕДАТЕЛЮ 

ТЕХКОМА 

Очередной, теперь уже четвертый, 
всесоюзный слет самодеятельных конст- 

рукторов ушел в историю. Подведены 

итоги, разъехались по домам с призами 

счастливчики-самодельщики. Закончил- 

ся праздник, утихли эмоции — радост- 

ные и отрицательные, и перед всеми 

участниками движения самодеятельного 

авиаконструирования, я уверен, уже 
сейчас со всей остротой встал извечный, 

сопровождающий любую человеческую 
деятельность вопрос: «Как быть даль- 

ше?» Если конкретнее, то: 

— был ли представлен на слете 
хоть один аппарат, опыт конст- 
руирования которого можно ре- 
комендовать для подражания, 
распространения? 

— летал в Тушине самолет, 
который можно было бы исполь- 
зовать для конкретного полезного 
дела? 

— решил ли СЛА-87 в какой-то 
мере проблемы методической под- 
готовки конструкторов, снабже- 
ния материалами, летной подго- 
товки и права на производство 
полетов? 

Снимки, сделанные нашим кор- ©® 

— достигли, наконец, конкрет- 
ного взаимопонимания (говорю 

не о взаимных симпатиях) тех- 

ническая комиссия и коллективы 

самодеятельных авторов? 
К сожалению, приходится признать, 

что мы находимся лишь в самом начале 

осмысления этих вопросов (и множества 

других), а не близко к ответам на них. 

И поэтому я понимаю причины неко- 

торой апатии и неудовлетворенности, 

проявившихся и при закрытии слета, 
и на последовавшем итоговом сове- 

щании. Вепомним, однако, что неудов- 

летворенность всегда была двигателем 

прогресса, и, не унывая, все-таки поду- 

маем о том, как нам быть дальше. 

Десятилетиями в авиации складыва- 

лось поверье: если конструкция радует 

глаз — хорошо полетит. Эта традиция 

была начисто опровергнута работой 

СЛА-87. С тушинского аэродрома не 

смогла взлететь и выполнить удачный 

полет ни одна «утка», ни одна «бес- 

хвостка». А ведь на стоянке они были 

так хороши! В чем дело? Многие само- 

дельные авторы, как правило, те, кто 

профессионально не связан с авиацией, 

проектируют самолеты так, как будто 

проблем устойчивости и управляемости 

не существует. Они не знают, что экзо- 

тические схемы потому и называются 
иначе, чем «нормальная», что при их 

создании требуется особый, более тонкий 

подход к аэродинамическому расчету. 

Есть конструкторы, которые уделили 

мало внимания, казалось бы, такому 

простому вопросу, как взвешивание 

и определение центровки. Трое обычных 
весов и формула — вот и все! Совсем 

нехитрая методика, а владеют ею не 

все. 

Сложной проблемой для многих ока- 

залось обеспечение прочности летатель- 

ного аппарата. Мы выявили при помощи 

впервые примененного на слете стенда 

два случая потери устойчивости об- 

шивки. Авторы привели контраргумен- 

ты — они, мол, летали, и ничего — 
не сломалось. Налицо — откровенная 

«Взлетит — не взлетит!» — этот © 

техническая наивность. Один’ полет, 

другой закончатся успешно, а что даль- 

ше? Заодно скажу и о стенде для ста- 

тических испытаний. Проектировавшие 

его конструкторы, не в укор им ска- 

зано, никогда не видели СЛА. Подход 

к испытаниям — из большой авиации. 
Трудно грузить нежесткие крылья, 

невозможно прикладывать распределен- 

ную нагрузку. Будем искать более 

совершенную конструкцию стенда и 
методику правильной оценки резуль- 
татов. 

Несколько слов о воздушных винтах. 

Много полетов на СЛА-87 было прервано 

из-за их разрушения. До сих пор мы 
не проводим испытания целостности 

винта до полета. Не применяем рент- 

геновский и ультразвуковой контроль. 

А надо. Аппаратуру для таких испы- 

таний закупим. 
Подавляющее число отказов в 

воздухе и на земле связано с 
двигателями. Нужно смотреть 

правде в глаза — серийных 
двигателей не будет и завтра. 
Поэтому необходимо запроекти- 

ровать диагностический испыта- 
тельный двигательный стенд. И 
поставить задачу перед само- 

дельщиками — примененный 
на СЛА агрегат должен быть 
контролируемым. 
О технологическом уровне... Приве- 

ду очень важный пример. В некоторых 
конструкциях обнаружена сварка 

«встык». Испокон веков известно, что 

в авиации так делать нельзя — это ЧП! 

Перечень недостатков представленной 

на СЛА-87 техники можно было бы 

продолжить, однако, думаю, что это 

лучше сделать в отдельной статье, 

когда техком тщательно обработает 

результаты анализа всех более чем ста 

конструкций и подготовит к публика- 

ции самые характерные примеры — 
положительные и отрицательные. 

Во всем, что было сказано выше, 
я меньше всего склонен винить само- 

«Главное — энтузиазм вышел победителем в борьбе с 
респондентом Е. Павловым, вновь 

возвращают нас в Тушино конца 
лета минувшего года. 

вопрос волнует в данный момент начлета 
Виталия Селиванова, ведущего инженера 
летно-методического совета СЛА-87 Вик- 

тора Васянина и писателя летчика Ана- 
толия Маркушу. 

бюрократизмом!» — сказал ректор МАИ академик 
Юрий Рыжов в беседе с начальником СКБ МАИ Казими- 
ром Жидовецким и конструктором-любителем из ЧССР 
студентом КИИГА Яном Намисняком. 

® «Знакомы с этой техни- 
кой!» — этими словами встретил 

самодеятельный конструктор Нико- 
лай Фролов шеф-пилота слета 
Владимира Гордиенко. 



деятельных авторов. Упущения в про- 

ектировании и конструировании не их 

вина — их беда. Дело методического 
обеспечения, снабжения коллективов ли- 

тературой подвигается крайне медлен- 

но. Представленный нашим институтом 

на слет для обсуждения проект руко- 

водства для конструкторов, как ока- 

залось на поверку, в основном оказался 

непонятным для самодельщиков. Работа 

над ним также шла под влиянием тен- 

денций большой авиации. Практика 

показывает, что громоздкие математи- 

ческие соотношения, решение которых 
должно привести к оптимальным пара- 

метрам проектируемой машины, от- 

пугивают конструкторов, не имеющих 

специальной авиационной подготовки. 
Думаю, нужно начинать с примеров 

типа: с мотором таким-то рекоменду- 

ется строить самолет с такого-то‘ веса. 

Далее — рекомендуемые скорости, на- 

грузки на крыло, приблизительный вес 

каждого агрегата, может быть, что-то 

еще. Конечно, такая схема проектиро- 

вания удовлетворит не всех. Жесткая 

зависимость от принятых параметров 

всегда в какой-то мере сковывает ини- 

циативу. Но ведь есть творцы, способ- 

ные создать новое и в ограниченном 

круге поиска. Между прочим, среди 

профессиональных авиационных конст- 

рукторов таких большинство. Солидный 

справочник — атлас схем и конструк- 

ций СЛА — поможет и тем, чья цель 
пока «прозрачна, как кристалл» — хо- 

чу летать на своем самолете. Парал- 

лельно же нужно учить и оптимиза- 

ции, поиску новых идей и решений, 

методологии свободного творчества. 
Техкому в своей работе нужно 

приближаться к конструкторам, 
а не отдалять их от себя. Иначе 
техническая комиссия будет сама 
по себе, а любители сами по себе. 
Техком должен быть лидером, 
вести за собой, а не идти на поводу 
у самодеятельных авторов, как 
это происходит, к сожалению, 
до сих пор. Поиск новых подхо- 
дов в решении проблем СЛА 
нуждается и в руководстве со 
стороны технической комиссии, 
ц ее участии в деле. Общаясь 
с конструкторами только на сле- 
тах, техком обедняет себя, не 

оправдывает той цели, ради ко- 
торой все и затеяно — поиск 

талантов. 

Мы решили создать центр научно-тех- 

нического творчества. Звенья: НИИ, 

авиационный завод им. В. П. Чкалова, 

авиационный факультет Новосибирского 

электротехнического института, авиа- 

техникум, подшефные институту и заво- 

ду школы. Пригласим для начала 

конструктора неплохо летавшего на 

слете самолета «Птенец» из Кумертау, 

потом подыщем и других талантливых 

авторов. Тем самым мы хотим обезопа- 
сить их от одиночества и вырастить 

из них настоящих лидеров движения 

СЛА. Вместе с ними вырастем и сами. 

Нужно делать и участвовать, иначе 

те, кто знает, будут критиковать тех, 

кто строит. На этом все и кончится. 

Самым главным недостатком Ф%хкома 

считаю то, что он работает, в основном, 

на слетах. Отдельные энтузиасты — 

В. Кондратьев, Е. Коваленко и некото- 

рые другие — по собственной инициа- 

тиве много общаются с самодеятель- 

ными авторами, но в целом техком в 

период между слетами не работает. Вот 

пример. Многие конструкторы достраи- 

вали свои машины прямо в Тушине. 

Они считали, что мы поздно объявили 

о предстоящем слете. Другой работы, 

не на показ, а постоянной, они себе 
не представляли, потому что до сих 

пор общались с комиссией только на 
слетах. 

Нужен постоянно действующий 
техком. Эффективный, работо- 
способный, готовый оказать кон- 

структорам любую помощь — 

методическую, материалами, обо- 

рудованием, приборами, летными 

испытаниями. К этому мы, выпол- 

няя директивные постановления, 

и идем. 
В заключение хотел бы особо выде- 

лить проблему двигателя. Мотор — 

«сердце самолета». Это не просто фра- 

за — истина. 

На какие ухищрения ни шел техком, 

рассеивая летательные аппараты по 

весьма условным классам при раздаче 

призов, даже непосвященному было вид- 

но: «по-настоящему» летают лишь само- 

леты с настоящими авиационными мото- 

рами — чехословацкими «Вальтерами». 

® Летчик-испытатель дельтапланов Сергей Марчев- 
ский «катался» в конструкции из Якутии весь летный 
день! 

® Встретились ленинградцы. Заслуженный летчик- 
испытатель Марк Галлай и создатели самолета «Тройка». 

Но давайте вспомним, чем мы зани- 

маемся, — сверхлегкими летательными 

аппаратами. Самолеты, которые воз- 

можно создать с двигателями более 

100 л. с., этому понятию не соответ- 

ствуют — тяжелый мотор, тяжелый 

аппарат. В прежние годы со стосильными 

агрегатами не только за рубежом, но 

иу нас были созданы настоящие летаю- 

щие шедевры. Вспомните По-2, АИР-6, 

первый вариант Як-12, микояновскую 
«Утку», чехословацкие «Тренеры»... 

Да, я согласен, что, может быть, 

они и были «состарены» несколько 

преждевременно и искусственно. Но 

возобновлять старую идею теперь — дело 

не для любителей. Ведь все известно 

и оптимизировано — лучше не сделаешь. 

(Я, конечно, не против того, чтобы кто-то 

решил построить летающую копию По-2 

и представил ее на слет.) Нисколько 

не хочу принизить достоинства «Трой- 
ки», «Лидера», «Экзотики», «Коммунара 

М-3», но, думаю, их время ушло. Эти 

летательные аппараты не решают ни од- 

ной важной задачи — на них нельзя 

подготовить летчика ни для большой 
авиации, ни для малой. 

Лучшие «ультралайты», представлен- 

ные на слете, — М-5-1, «Мир», «Мед- 

вегалис», не смогли поднять в воздух 

двух человек. То есть, можно пока кон- 

статировать, что с помощью двигателя 

«Буран» мы не сможем создать учеб- 

ный СЛА. 

Великолепный «Егорыч» не от хоро- 

шей жизни оказался с двумя «Бура- 

нами». С экипажем из двух человек 

он надежно летает, но к категории 
«сверхлегких» его отнести нельзя. 

Проблема легких авиационных мото- 

ров должна решаться на всех уров- 

нях и по всем направлениям. Можно 

просмотреть вариант о закупках за 

рубежом, приобретении лицензии. Про- 

вести проектные и опытно-конструктор- 

‚ские работы на предприятиях министер- 

ства. Не могут остаться в стороне и 

самодельщики. Как раз в «моторном 

деле» очень полезны повторения и заим- 
ствования. Новый двигатель требует 

сотен и тысяч часов наземной доводки, 
дефекты на испытаниях «вылезают» 

сами собой. В общем, создание мотора — 

великолепная школа. 

А. СЕРЬЕЗНОВ, 

доктор технических наук, 

заместитель директора НИИ 
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= Известно, что уже на первых этапах развития авиации 

было замечено, что в одинаковых условиях летные происшест- 

вия случаются не со всеми пилотами. Анализ причин аварий 

и катастроф того времени показал, что чаще всего они: возни- 

кали из-за таких психологических особенностей, как сниже- 

ние внимания, нарушение памяти, задержка в принятии ре- 

шений, неверная оценка ситуации, высокая тревожность, низ- 

кая скорость психомоторных реакций. Из того, что вы расска- 

зали в предыдущих беседах, нетрудно сделать вывод, что и 

сегодня эти причины играют далеко не последнюю роль. За- 

нимается ли выяснением подобных психологических предрас- 

положений наша медицина? 

— Действительно, в нашей стране начали проводить тесто- 
вые испытания летчиков уже в 1922 году. В 1924—1925 гг. 

были организованы Центральная психофизиологическая лабо- 

ратория ВВС и несколько окружных лабораторий, в которых 

широко применялись аппаратурные методики, направленные 
на испытание ловкости и координации движений, глазомера, 

внимания, зрительной памяти. Использовались тесты на спо- 

собность узнавания геометрических фигур и различных пред- 

метов, ориентации в пространстве, логических фигур, сообра- 

зительности, конструктивных способностей. 

И И Разве без тестов 

) выяснишь способность 
узнавания, сообрази- 

тельность и конструк- 
тивные способности? 

Если в Красной Армии в 1924 году было 3 подобных лабора- 

тории, то через четыре года их стало 24, что позволило обследо- 
вать вместо 8000 человек — 110 000. За счет отбора в авиацион- 

ные учебные заведения ребят, склонных по своим способностям 
к избранной профессии, повысился профессиональный уро- 

вень летного состава и снизился отсев из училищ. Кроме 
того, применение психологических тестов в школах позволило 
сформировать резерв будущих летчиков. 

Однако в педагогической практике были допущены ошиб- 
ки, когда зарубежные тесты использовались без их критиче- 
ского анализа. Это привело к критике практически всех 
исследований в области психодиагностики. В 1936 году выш- 

ло постановление ЦК ВКП(б), в котором осуждалась практика 
применения психологических тестов. И в течение двадцати 
лет в нашей стране они практически не использовались. 

Но с начала 60-х годов эти методы вновь стали применять- 
ся и, как и в 20-е годы, наибольшее распространение 
психодиагностика получила в авиации, а затем и в космонав- 
тике. В последние годы успешно развивается компьютерная 

диагностика, основанная на использовании вычислительной 
техники. Конечно, еще не все проблемы теории и практики пси- 
ходиагностических исследований решены, однако существует 

опыт применения психологических тестов, свидетельствующий 
оих большой роли в решении очень многих практических задач. 

— И все же не совсем ясно, зачем нужна психодиагностика 

и что дает ее применение? 

— Сегодня, как я уже говорил, она находит в авиации самое 
широкое использование. В первую очередь, при профессиональ- 
ной ориентации, отборе, обучении в летных и летно-технических 
училищах, распределении их выпускников, решении вопросов 
о переучивании на новую технику, при назначении на долж- 
ность, особенно руководящую, а также при расследовании 
авиационных происшествий и предпосылок к ним. 

Когда прием в летные училища кандидатов проводился без 

учета психодиагностики, отсев доходил до 70%. Применение 
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Рис. В. Печковского 

На вопросы нашего корреспондента Г. Максимовича отвечает Герой Советского 

Союза, доктор наук, профессор кафедры безопасности полетов МИИГА Рестислав 

Сергеевич Демидов. 

БЕСЕДА ШЕСТАЯ 

ПСИХОЛОГИЧЕСКИЕ ТРЕБОВАНИЯ 
К ЛЕТНОМУ СОСТАВУ 

психодиагностики снизило эту цифру до 20—30%. Что это 
означает, думаю, ясно каждому. Не только экономятся значи- 

При отборе 
на летную работу 
без психодиагностики 
не обойтись. 

тельные средства, но и человеку в дальнейшем не наносится мо- 
ральный ущерб. Ведь отсев при поступлении переносится 
значительно легче, чем исключение в процессе летного обуче- 
ния. 
Трудно переоценить пользу от психодиагностики при назна- 

чении на руководящую должность. Известно, что эффективность 
любой деятельности в определенной степени зависит от ее 
организации и управления. И в авиации эта зависимость, 
пожалуй, больше, чем в других областях. Е сожалению, не 

любой, даже очень хороший, специалист обладает организатор- 

скими и управленческими способностями. А назначение на ру- 
ководящую должность такого человека может привести к низ- 
кой эффективности всего коллектива, им руководимого, а в 

авиации — к снижению безопасности полетов. 
Однако необходимо четко представлять, что результаты пси- 

ходиагностики, применение тестов всегда носят вероятностный 
характер. Поэтому, решая судьбу человека, нельзя слепо следо- 
вать рекомендациям тестирования. Необходимо комплексно 

применять все методы психодиагностики: анализ личного дела, 
беседы, наблюдения... Да и психологическое тестирование 

надо проводить не по одному, а по нескольким различным 

тестам. 
— Так каковы же психологические требования к будущему 

летчику? 

— Мы уже касались этого вопроса в предыдущих беседах, 
сейчас же остановимся на некоторых аспектах подробнее. 
Известно, что летные профессии предъявляют к человеку 
требования, невыполнение которых может привести не только 
к экономическим потерям, но и к ухудшению состояния здо- 

ровья или даже гибели людей. 

Хорошим летчиком, штурманом, инженером может быть 
только абсолютно здоровый человек со всесторонне развитыми 
общими и специальными способностями, личность одаренная. 
Однако далеко не всем хватает для этого силы воли, целе- 
устремленности, настойчивости, времени. И чем раньше начи- 
нать подготовку к летной деятельности, тем лучше. 

Если хочешь 

стать летчиком, 
готовиться к 
этому надо 
с самых 
ранних лет. 

Психологические требования к будущему летчику выражают- 

ся, в первую очередь, в хорошей приспособленности психики 

человека к различным условиям. Их можно разделить на 

три основные группы: требования к психологическим про- 
цессам, состояниям и свойствам личности. 

Психологические процессы обязаны протекать в быстром 

темпе, должна хорошо восприниматься внешняя информация, 

важны умение выделить главное, прогнозировать, предвидеть 

результаты своих действий и развитая наблюдательность. 
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Необходима хорошая память, как кратковременная, так и дол- 
госрочная. Важная функция оперативного мышления — сопо- 
ставление намеченного хода событий с фактическим для при- 

нятия решения и действий. Немаловажное значение имеет и 

хорошо развитая воля — способность контролировать свою 
деятельность и сознательно направлять ее на достижение по- 
ставленных целей. 

Необходимо уметь концентрировать, сосредотачивать внима- 
ние на главном, распределять и переключать его, сохранять 
устойчивость в течение необходимого времени. Важно также 

умение быстро сосредоточиться, как говорится, приходить в 
состояние готовности к работе. Особенно важна устойчивость 
к эмоциональным напряжениям, психологическим стрессам. 
Нужно уметь активно подавлять отрицательные эмоции, сохра- 
нять самообладание и выдержку в самой напряженной и слож- 

ной обстановке. Не менее важно также развитие таких черт 
характера, как мужество, решительность, целеустремленность, 
настойчивость, инициатива. 
Требования к психологическим свойствам личности — 

это требования к чертам характера. Выполнение их обусловлено 
сильным и устойчивым интересом к авиации, как основе общей 

направленности летчика. К необходимым же психологическим 
свойствам личности можно отнести практический тип и опера- 
тивность мышления, способность быстро оценивать обстановку 
и принимать оптимальные решения, развитие сенсорных, 
то есть чувственных навыков оценки обстановки. 
Нельзя забывать и о скорости, точности реакций при выпол- 

нении решений, способности быстро вырабатывать и перестра- 

ивать навыки, адекватной самооценке, хорошем самоконтроле 
решений и действий, быстрой адаптации в коллективе. Я имею 

в виду общительность, доброжелательность, тактичность. И до- 
биться всего этого может только сам человек. Психодиагности- 
ка, советы психолога могут лишь оказать помощь в оценке 
своих недостатков и возможностей, определить пути устране- 
ния первых и совершенствования вторых. 

— Необходимость психодиагностики в авиации ясна. Но 

в практической деятельности существует достаточно боль- 

шое количество методов диагностики особенностей личности... 

— Да. Можно выделить несколько групп. Первая — методы 
наблюдения, основанные на анализе поведения человека в раз- 
личных ситуациях. Они могут проводиться как непосредствен- 

но, так и на основе анализа видео- или кинозаписи, позволя- 
ющих фиксировать детали поведения, при необходимости — их 

повторения. Обычно этот метод дополняет другие. 
Основное требование здесь заключается в высоком уровне 

профессиональной подготовки наблюдающего специалиста, его 
умения анализировать отдельные элементы наблюдения и спо- 
собности правильно его объяснить. Например, если достаточно 
несложно определить в человеке неуверенность, проявляющую- 
ся в изменениях голоса, движений и других признаках поведе- 
ния, то диагностика таких особенностей, как мотивационные 
характеристики, конфликтность, самооценка и другие, требует 

развития специальных навыков. 
Наблюдать можно как одного человека, так и группу людей. 

Анализ поведения группы позволяет определить лидерские 

черты, устойчивость к конфликту, способность отстаивать 
свою точку зрения, уровень конформизма или зависимости 
от мнения других, эмоциональную устойчивость. 
Наряду с наблюдением, наиболее распространенными в прак- 

тике психодиагностики являются беседы, тоже широко исполь- 
зуемые дополнительно к другим методам. Но беседы должны 
проводиться квалифицированным психологом, способным так 

построить процесс общения, чтобы человек изложил информа- 

цию, характеризующую черты личности. 
На использовании различного рода анкет, бланков, вопросни- 

ков основаны методы самооценки. Человеку предлагается отве- 
тить на ряд заданий, ответы на которые свидетельствуют о 
проявлении тех или иных качеств личности. Наиболее типич- 
ные задания: решение задач с использованием геометрических 
фигур, цифр, слов и словосочетаний, ответы на вопросы, 

выполнение рисунков и так далее. 
Например, при диагностике памяти используется ряд чисел, 

которые должен запомнить, а затем воспроизвести человек. 
При определении особенностей мыслительной деятельности при- 

меняется решение задач по установлению закономерностей 
различных геометрических фигур. При выяснении мотивов 
поведения, склонностей и желаний, самооценки, конфликтно- 

сти, тревожности и других качеств весьма эффективны рисуноч- 
ные методики, а также тест на выбор приоритетных цветов` 
(тест Люшера). 

Широкое ‘применение в авиации нашли методы самооцен- 

ки. Так, программы психологического отбора в летные учили- 

ща включают психологические тесты, направленные на опре- 

деление особенностей памяти, внимания, воображения и мыш- 

ления. При решении вопросов, связанных с обучением, а также 
при расследовании авиапроисшествий применяются личност- 

ные вопросники. Может быть полезна и оценка психологиче- 

ских качеств педагогами, начальниками, представителями 

общественных организаций. Но при условии соблюдения ряда 

необходимых правил, включающих анализ психологической 
компетентности экспертов. 

«Что бы люди 
ни говорили, 
а компьютер 
все-таки 
объективнее!» 

Именно поэтому я и считаю важным использование компь- 
ютерных методов психодиагностики, что в значительной сте- 
пени будет способствовать решению этих важных практиче- 
ских задач. Компьютер-то бесстрастен, влияние эксперимен- 
татора исключается. - 

— Ростислав Сергеевич, интерпретация результатов тестиро- 

вания — дело довольно сложное, которое под силу только 

специально подготовленному человеку. Какие же требования 

предъявляются к людям, занимающимся психодиагностикой? 

Ведь от их решений порой может во многом зависеть судьба 

человека. 

— Вы правы, интерпретация результатов психологического 
тестирования — наиболее сложный и ответственный этап. Для 
его осуществления необходимо обладать глубокими знаниями 
в области психологии личности, уметь соотнести различные 
характеристики между собой, понять мотивы поведения челове- 
ка. А это достигается на основе глубоких теоретических зна- 

ний и богатого практического опыта. На высоком уровне такую 
работу может выполнить только специалист. : 

В большинстве стран, широко использующих психодиагно- 
стические методы, разработаны специальные требования к спе- 
циалистам, их применяющим. Они проходят специальную 

аттестацию, оценивающую их профессиональные способности, 
компетентность, как психологов-практиков. Только в этом слу- 
чае человек официально получает разрешение на использование 
психодиагностических методов. Такой подход позволяет повы- 
сить надежность результатов тестирования, избежать ошибок, 
возможных при неквалифицированном тестировании. 
Лично я считаю, что у такого специалиста должны быть раз- 

виты самоконтроль, умение регулировать свое поведение, 
эмоциональная устойчивость, такт, выдержка, доброжелатель- 
ность. Он обязан быть высоко ответственным при использова- 

нии результатов тестирования, иметь развитую интуицию, 
уметь создать обстановку при проведении тестирования, позво- 
ляющую максимально раскрыться человеку, что является 
одной из главных причин получения объективных данных. 

— И последний вопрос, Ростислав Сергеевич. Не предложите 

ли вы нашим читателям какой-либо несложный тест? 

— А почему бы и нет? У меня есть пример подобного психо- 

логического теста. Это шкала, так называемой, реактивной 

тревожности, то есть уровня первого напряжения. Необходимо 

внимательно прочитать каждое из приведенных ниже предло- 

жений и зачеркнуть соответствующую цифру справа в зави- 

симости от того, как вы себя чувствуете в данный момент. 

Нет, Пожалуй, Верно Совершенно 

это не так так верно 

4. Ячувствую себя 
свободно 1 2 3 4 
2. Я нервничаю 1 2 3 4 
3. Я не чувствую 
скованности 1 2 3 4 

4. Я доволен 1 2 3 4 
5. Я озабочен 1 2 3 4 

Показатель реактивной тревожности (РТ) вычисляется по 

формуле: РТ = С. — С. + 15, где С, — сумма вычеркнутых 
цифр по пунктам шкалы 2; 5; С. — по пунктам 1; 3; 4. 
Величина показателя изменяется в пределах от 5 до 20. Чем 

больше показатель, тем выше уровень тревожности, тем сильнее 
реакция при неблагоприятных внешних условиях. 

ч 2 



Известный 

советский 

писатель- 
фантаст 
Александр 

Петрович 

Казанцев 
отвечает 
на вопросы 
нашего коррес- 
пондента 
Г. Федорова и 

делится 
своими мыслями : 
о работе ДОСААФ в 9бласти некото- 
рых видов авиационного спорта 
и технического творчества. 

НЕ 
ЗАБЫТЬ 

ОГЛЯНУТЬСЯ 
— Александр Петрович, сегодня в нашей 

стране нет, наверное, такой области, которой 
не коснулись бы свежие ветры перемен. Нака- 
нуне Х съезда ДОСААФ во всех его звень- 
ях развернулась широкая дискуссия. Затро- 
нула она, конечно же, и авиационный спорт. 
Какие вам, как писателю-фантасту, видятся 

пути привлечения молодежи к авиационным 
видам спорта? 

— Думая о работе ДОСААФ, я не- 

вольно вспоминаю предвоенные годы. В 
Центральном парке культуры и отдыха 
в Москве тогда стояла вышка, и каж- 
дый желающий мог попытаться спрыг- 
нуть с нее на парашюте. Вроде бы мелочь, 
однако, если задуматься, далеко не так. 
Ведь это была первая ступенька, с ко- 

торой нередко начиналось серьезное ув- 
лечение парашютным спортом. 
И еше мне вспоминаются знамени- 

тые маневры Киевского военного округа, 
во время которых были сброшены ты- 

сячи парашютистов. Это событие стало 

днем зарождения десантных войск. Поче- 
му оно могло произойти? Потому, что 

молодые люди тех лет были хорошо под- 
готовлены к подобным прыжкам. И мно- 

`гие из них начинали именно с таких 
вышек, о которых я говорил, их-то в 
нашей стране тогда было немало. 

Кто-то может возразить, сказав, что 
вопрос-то мне задали о будущем, а я 
вдруг прошлое вспоминаю. Однако нет 
ничего зазорного в том, чтобы, думая 
о будущем, учитывать и положитель- 
ный опыт прошедшего. И совершенно 

правильно ваш журнал в одном из но- 
меров поднял вопрос о строительстве 
парашютных вышек, справедливо указав, 
что и в этом деле нельзя слепо копиро- 
вать прошлое, а необходимо подходить 
в соответствии с требованиями и достиже- 
ниями сегодняшнего дня. 
Знаем все мы, скажем, о крупных до- 

стижениях советских парашютистов, о 
которых и мечтать не могли парни и 
девушки предвоенной поры. Современ- 
ные парашюты стали управляемыми. 
Но ведь и пользоваться ими умеют не- 
многие! 

Да, затяжные прыжки, купольная ак- 
робатика, когда в воздухе разыгрыва- 
ются чуть ли не целые спектакли, а то и 
справляются свадьбы, — это великолеп- 
но и красочно. Но все эти достижения 
сродни тем, которыми так богат наш 
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спорт, когда лишь некоторые супер- 

спортсмены достигают наивысших ре- 

зультатов. Именно поэтому я и считаю, 

что внимание ДОСААФ следует обра- 

щать не столько погоне за рекордами, 
сколько на массовость. Пока к этому, 

насколько мне известно, удается при- 

близиться только в парашютном спор- 

те. Соревнования должны устраиваться, 

если можно так сказать, не на секун- 

ды и метры, а на количество участников. 

Ну, а рекорды? При настоящей массо- 

вости талантливым спортсменам легче 

выдвинуться. 

— Все это правильно, но ведь авиаспорт 
не исчерпывается одним только парашют- 
ным. Что, на ваш взгляд, нужно предпринять 
в других областях? 

— Массовость необходима не только 

У парашютистов. В гораздо худшем по- 
ложении находится у нас, скажем, пла- 

неризм. Мы как-то забыли, что путь 

не только в большую авиацию, но и в 

ракетную технику, космос начинался у 

нас именно с планера. Ведь С. П. Коро- 

лев и сам летал на планерах, и конст- 

руировал их. А сегодня я с болью вспо- 

минаю, что под Москвой есть такая стан- 

ция «Планерная». Ей, пожалуй, давно 

пора поменять название, ведь на плане- 

рах-то там летали невесть когда, по край- 

ней мере современная молодежь вспом- 
нить этого не может. И пускай после 

этого кто-либо попытается доказать, что 

такой величественный и красивый вид 

спорта, как планеризм, у нас не заглох. 

Или же возьмите такое детище нашего 
века, как дельтаплан. Человек, еще со 

времен мифических Икара и Дедала, 
мечтавших о крыльях, наконец-то, полу- 

чил их. Конечно, дельтапланерный спорт 

находится у нас в несколько лучшем 

положении, чем планерный, но до насто- 

ящей массовости ему еще далеко. И это 

при том, что дельтаплан приобретает 

все большее прикладное значение. Уве- 

рен, что в самое ближайшее время он 

будет незаменим в сельском и лесном 

хозяйстве, в геологии, охране окружа- 

ющей среды... Да и в военном деле то- 

же. Это давно уже учли на Западе, где 

существуют целые подразделения, основ- 
ным транспортным средством у которых 

является дельтаплан. 

Мне кажется, что нередко у нас забы- 

вают важную истину: энтузиазм редко 

появляется сам по себе, его надо и при- 

вивать, и развивать. И только тогда мы `` 
получим ожидаемые плоды. Скажем, по- 
чему бы самим не попробовать изобре- 

сти... велосипед. Только не привычный, 

земной, таких уже существует немало, 

а воздушный, своеобразный дельтаплан 

с мускульным движителем. Ведь кое-где 

подобные, причем весьма успешные, 
попытки уже предпринимаются. Так по- 

чему же мы должны быть вторыми? 

— Вторыми, Александр Петрович, это 
еще не самое обидное. Куда обиднее, когда 
совсем недавно мы были первыми, а сегодня 
вообще утеряли всякие позиции. Я имею в 
виду полеты на аппаратах легче воздуха. 

— Согласен, это целая область, ныне 

у нас почему-то совсем забытая. А ведь 

были времена и мировых рекордов, и 

дирижабля «Осоавиахим В-6». То же, 

что происходит сейчас, даже и отстава- 

нием-то назвать нельзя. Отстают, когда 

движутся, но с меньшей скоростью, а 

мы ‘вообще остановились, потому что 

дирижаблестроение было в предвоенные 

годы свернуто, а сами дирижабли — 

ликвидированы. Произошло это скорее 

всего потому, что наполнялись они тогда 

водородом, который довольно часто 

взрывался. 

Теперь во всем мире вернулись к ап- 
паратам братьев Монгольфье, то есть к 

воздушным шарам, подъемная сила кото- 

рых создается нагретым воздухом. Сов- 

ременные горелки и новые синтетические 

материалы вдохнули в такие шары вто- 

рую жизнь, сделали полеты на них бо- 

лее безопасными. И как результат — 
чемпионаты мира, в которых участвуют 

сотни воздушных шаров, клубы возду- 

хоплавателей практически во всех социа- 
листических странах. Только в Венгрии 

их больше: десяти... у 

Мы же делаем вид, что ничего подоб- 
ного не существует. Не думаем о том, 

что кругосветное путешествие на воз- 

душном шаре, описанное Жюлем Вер- 
ном, уже становится не мечтой, а реаль- 

ностью. В свое время мы летали в стра- 

тосферу, наряду с трагическими случа- 

ями у нас были и рекорды, так неуже- 

ли мы сегодня в атмосфере не сможем 

чувствовать себя более уверенно? 

Аппараты легче воздуха — не вче- 

рашний, а сегодняшний день, и необ- 

ходимо начать ими заниматься. Даже 

К. Э. Циолковский в свое время отда- 

вал дар своего предвидения не только 

ракетам и космическим путешествиям, 

но и металлическим дирижаблям. А ме- 

таллические оболочки — при современ- 

ной металлургии — могут быть очень 

прочными и легкими, созданными на 

основе алюминия, титана или металло- 

керамики. 

‚ И воздухоплавание наверняка станет 

не только увлечением. На наших огром- 

ных пространствах, при освоении Сиби- 

ри дирижабли и другие аппараты лег- 

че воздуха помогут решить очень мно- 

гие транспортные проблемы. Не нужны 

аэростатам ни дороги, ни посадочные 

. полосы. Экономичность и грузоподъем- 

ность их уникальна. Они смогут достав- 

лять через тайгу и тундру тяжелейшие 

детали и целые конструкции. Ну, а ре- 

корды тоже наверняка не заставят се- 

бя ждать. 

`Думаю, что именно оборонное Обще- 

ство должно, не боясь нового и вспоми- 

ная о славном прошлом, смело взять- 

ся за это дело. Энтузиастов и помощ- 

ников наверняка будет предостаточно. 

— Стоит напомнить, что и наши косми- 
ческие ракеты зарождались в ГИРДе, где 
работал С. П. Королев, под эгидой Осоавиа- 
хима. 

— Вот именно, это очень хороший 

пример, подтверждающий, что Обществу 

не пристало бояться нового, передового, 

особенно сейчас, в период перестройки. 

Могли же мы в те годы, когда страна 

не была такой богатой, как сегодня, да и 

возможности были далеко не те, про-- 

являть энтузиазм и не бояться риска. 
Вот и сейчас ДОСААФ должен проявить 

тот самый деловой задор, который столь 
необходим в любом начинании. 

Авиамоделизмом, как и судо-, автомо- 

делизмом, у нас в стране увлекались 

всегда. Вспомните, сколько различных 

кружков и секций было по всей стране 

не так давно, ещев 60-е годы. А теперь? 

Не скажу, чтобы все можно по пальцам 

перечесть, но явно недостаточно. А где 

же тогда мальчишке модели свои стро- 

ить? Дома чаще всего условия не позво- 

‚ляют, да и подсказать, посоветовать неко- 

му. 
Приходит он в кружок, а там ему отве- 



чают, что рады бы принять, да не могут, 

потому что мест нет. Уходит он из круж- 

ка, и теряет его не только моделизм, 

но и техника в широком понимании это- 

го слова. А мы ломаем голову, как бы 
правильно организовать досуг молодежи. 

А проблема эта — одна из важ- 

нейших. Уверен, что именно в борьбе за 
свободное время молодых людей, то есть 
тех, кому предстоит жить в ХХ[ веке, 

и заключается одна из главных основ 

идущей сейчас перестройки, залогов ее 

успеха. Я не только писатель-фантаст, 

но и инженер. Убежден, что необходимо 

увлечь нашу молодежь техническим 
творчеством. В наш век научно-техни- 

ческой революции это просто необходи- 

мо. И пускай не все из них в будущем 

станут Туполевыми и Королевыми, не все 

найдут себя на стезе изобретательства, 

польза от этого будет воистину огром- 

ной. А кому, как не ДОСААФ и комсомо- 

лу, взять на себя столь благородную 
задачу? Именно у них должны быть 

и опыт, и возможности. Мне могут воз- 

разить, сказав, что сразу столько и поме- 

щений Общество построить не сможет, 

и людей найти. С помещениями дело 

нетрудное. Сколько у нас по стране раз- 

личных полупустующих клубов и двор- 
цов культуры. Надо найти возможность, 

чтобы в них могли работать досаафов- 

ские кружки и секции. Всегда ведь мож- 
но договориться, дело-то не личное, а 

государственное. 

А для руководства такими кружками 

нетрудно найти талантливых, инициа- 

тивных людей, любящих техническое 

творчество. И тогда оно получит и пра- 

вильное руководство, и законность. А то, 

до последнего времени, на людей, им 

занимающихся, независимо от возраста, 

смотрели с некоторым недоверием. Сам 

конструировал и сделал самолет, маши- 

ну, мопед — хорошо. Но где взял де- 
тали, материалы, есть ли у тебя соот- 

ветствующие счета и квитанции? Лад- 

но еще, если есть у такого самодельщи- 

ка высокий покровитель, а если нет, да 

и бумажек соответствующих предоста- 
вить не может — то горе ему. 

— И последний вопрос, Александр Пет- 
рович. Что бы вы могли пожелать читате- 
лям нашего журнала именно как писатель- 
фантаст? 

— Хочется мне предложить дельта- 

планеристам такую идею: а почему бы 

не попытаться сконструировать и изго- 

товить дельтаплан, складывающийся как 

обычный зонтик? Нажал на какую-ни- 

будь там кнопку, и раскрылись у тебя 

за плечами невесомые крылья. А если 

они еще будут и прозрачными, то и не- 

видимые. Человек летит на таком аппа- 

рате, а с земли даже и непонятно, как 
он держится в воздухе. Об этом ког- 

да-то мечтали и А. Беляев, и А. Грин в 
своих романах «Ариэль» и «Блистаю- 

щий мир». Это свободный полет чело- 
века, так называемая «левитация». Но 

она относится к области сказок, а ком- 

пактный, почти’ невидимый дельта- 

план — техническая реальность. 

Я уже осуществил идею такого выстре- 
ливающего из небольшого футляра дель- 

таплана в своем новом, еще не опуб- 

ликованном, романе «Тайна нуля». Так 

что, свою тайну я уже приоткрыл, теперь 

дело за самодельщиками. И мне очень 

хочется, чтобы это оказались люди, зани- 

мающиеся ‹ техническим творчеством 
именно в одной из организаций 
ДОСААФ. 

Реактивный Е-6А. 

Трудно назвать район Мирового океана, в 
котором не плавают американские подводные 
лодки, оснащенные ракетным оружием. Учи- 
тывая возможности кораблей этого класса 
скрытно занимать исходные позиции для уда- 
ров по цепям, находящимся не только на 
побережье, но и в глубине территории 
страны — объекта агрессии, Пентагон прини- 
мает различные меры, направленные на по- 
вышение эффективности подводных ракето- 
носцев, усиливает, в частности, авиационное 
обеспечение их действий. Оно становится все 

более широким и многосторонним, включает 
разведку цепей, прикрытие от атак ‹ воздуха, 
с противолодочных кораблей ит. д. 

Особенно важной задачей авиации специа- 

листы Пентагона считают установление и под- 
держание надежной связи лодок с их базами 
и командными пунктами. Дело в том, что 
действующая система обычной и спутниковой 
радиосвязи может обеспечивать передачу и 
прием команд и информации только всплыв- 
шим ракетоносцам. А это Означает, что они 
могут быть обнаружены и уничтожены сред- 
ствами противолодочной обороны. Чтобы 
избежать этого, в США все шире используют 
самолетную систему радиорелейной связи, 
работающую в диапазоне очень низких частот. 
Она позволяет осуществлять связь с находя- 
щимися под водой лодками. 

Со специально оборудованного самолета в 
зоне действия подводных лодок выпускается 
проволочная антенна длиной в несколько 
километров. Стабилизирующее устройство на 
конце обеспечивает ее натяжение. Находящий- 

ся под водой ракетоносец также выпуска- 
ет буксируемую им плавающую проволочную 
антенну м через нее принимает с самолета 
информацию и распоряжения с командного 
пункта ВМС. Такая система получила в Соеди- 

ненных Штатах обозначение «ТАКАМО». 
В основном для обеспечения связи командо- 

вания с находящимися в плавании подвод- 
ными лодками используется специально мо- 
дифицированный вариант известной транс- 
портной машины С-130 «Геркулес» — турбо- 
винтовой самолет Локхид ЕС-130О. Построено 
46 таких машин, и они круглосуточно, по- 

очередно по семь часов барражируют в зонах 
действия лодок на расстоянии 1,5—2 тыс. км 

от базы. 

Однако самолеты ЕС-130 О с их относитель- 

но небольшими радиусом действия и скоро- 
стью уже не удовлетворяют командование 
ВМС США. Оно потребовало качественно 
новый самолет-носитель системы «ТАКАМО». 
В результате специально проведенного кон- 
курса лучшим помощником подводных раке- 
тоносцев был признан вариант самолета 
Е-3ЗС «Сентри» — носитель системы АВАКС, 
получивший обозначение — Е-6А. 

Первый самолет этого типа в начале 1987 го- 
да поднялся в воздух. К 1993 году ВМС 

США планирует принять на вооружение 15 
машин Е-6А. За каждый фирма Боинг получит 
по 90 млн. долларов, хотя 75 процентов 
их систем уже давно освоены в производстве 
и повторяют установленные на «Сентри». 
Представители фирмы оправдывают завышен- 

пиинииимеюищети-— — оо - 

Турбовинтовой ЕС-1300. 

ную цену тем, что его планер и часть обо- 
рудования будут изготовляться с усиленной 
антикоррозийной защитой. 

Самолет Е-6А оснащен четырьмя турбореак- 
тивными двухконтурными двигателями тягой 
по 10890: кг и системой дозаправки дбпли- 

вом в воздухе. Продолжительность его полета 
без дозаправки — 16 часов, дальность 11,5 

тыс. км. Максимальная продолжительность 
беспосадочного полета может быть ‘доведена 
при дозаправке в воздухе и втором сменном 
экипаже до 3 суток, а дальность — до 
50 тыс. км. 
Экипаж Е-6А состомт из 12 человек [из 

них 8 — операторы радиоэлектронных си- 
стем}. Для размещения на борту второго 
сменного экипажа в передней части фюзеля- 
жа оборудуется набина для отдыха с $ кой- 
ками. Она же служит столовой. Так как в ре- 
жиме барражирования самолет летает по 
замкнутой траектории, часто выполняет крен, 
то кресла операторов — отклоняющиеся. 

На первых самолетах Е-6А предполагается 
использовать оборудование, не выработавшее 
свой ресурс на ЕС-1300. Однако основная 
антенна будет в два раза длиннее {до 8 кило- 
метров). Длина ‘второй, также выпускаемой 
из-под фюзеляжа, чуть больше километра. 
Командование ВМС США предполагает но- 

вые самолеты системы «ТАКАМО» исполь- 
зовать в районе Тихого (8 машин] и Атланти- 
ческого (7 машин) океанов. В наждом регионе 
постоянно будет барражировать один само- 
лет, второй — находиться на земле в полной 

боеготовности, третий станет резервным. Ос- 
тальные самолеты рассредоточиваются по раз- 
ным авиабазам, где проходят техобслужива- 
ние или используются для тренировочных 
полетов. Чтобы свести к минимуму вероят- 
ность поражения самолетов системы 
«ТАКАМО» на земле, ВМС США предусматри- 
вает использование дяя стоянок каждой груп- 
пы машин до 120 авиабаз. 

Оценивая ввод в строй самолета Е-6А, 

зарубежная авиационная печать подчеркивает, 
что эти машины весьма уязвимы в воздухе, так 
как они не имеют оборонительного воору- 
жения и систем радиоэлектронной борьбы. 
Поэтому каждый Е-6А придется в ряде 
спучаев сопровождать на опасных участках 
их полета и прикрывать в зоне барражиро- 
вания группами истребителей. 

В. КУЗЬМИН, инженер 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ 

С-1300 Е-6А 

Размах крыла, м 40,4 44,42 
Длина самолета, м 29,8 46,61 
Высота, м 11,66 42,93 
Площадь крыла, м? 162 283,35 
Максимальный взлетный 

вес, т `70 155,13 
Крейсерская скорость, 

км/ч 550/600 825 
Потолок, км. 8 8—9 

Дальность полета, тыс. 

км 7 41,5 
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37-Й МЕЖДУНАРОДНЫЙ 
САЛОН 
АВИАЦИОННОЙ 
и 
КОСМИЧЕСКОЙ 
ТЕХНИКИ 

ВОЗДУШНО- 
КОСМИЧЕСКИЕ 

САМОЛЕТЫ 
Среди множества экспонатов, демон- 

стрировавшихся на 37-й международной 

выставке во Франции, повышенное вни- 

мание специалистов, да и зрителей 

привлекли макеты! летательных аппаратов, 

которые принято называть — воздушно- 

космические самолеты (ВКС). Эти «гибри- 

ды» авиации и космонавтики представ- 
ляли собой практическую реализацию 

давней мечты ученых и инженеров о 
прорыве авиации в космос. Ведь первые 
схемы ВКС публиковались еще в начале 

века, в частности, в работах Ф. А. Цан- 

дера, К. Э. Циолковского. 

Исследования в области создания таких 
летательных аппаратов с различной ин- 
тенсивностью велись и ведутся во мно- 
гих странах. Объясняется это двумя 

основными причинами: возможности и 
диапазон применения ВКС значительно 

шире, чем современных ракетно-косми- 
ческих систем, а стоимость доставки 
грузов на околоземные орбиты и их 
возвращения на Землю намного ниже. 
Пока же за каждый выведенный в космос 
килограмм полезного груза приходится 
платить многими тоннами безвозвратно 
потерянных дорогих конструкций. Ракета- 

носитель используется лишь один раз, 
так как после считанных секунд работы 
ее ступени сбрасываются и сгорают в 
атмосфере, а последняя из них неко- 

торое время еще остается на орбите, 
не принося никакой пользы, Вернувшийся 

из полета космический корабль практи- 
чески невозможно использовать еще 
раз после воздействия на него тепло- 
вых и механических нагрузок. 
Помимо этого, при использовании ра- 

кетно-космических систем приходится 
учитывать и ряд других особенностей, 
в частности — так называемое широт- 
ное ограничение: минимальное наклоне- 
ние орбиты, на которую нужно вывести 
космический аппарат с данного космодро- 
ма; временное, при котором вывод 
объекта на желаемую орбиту можно 
осуществить лишь, когда точка старта, 
двигаясь вместе с Землей, совпадает 
с плоскостью этой орбиты. При ма- 
лейшем опоздании космодром «уедет» 

от плоскости орбиты и придется ждать 

12 часов для повторения попытки з3- 
пуска. 

Эти же обстоятельства ограничивают 
возможности возвращения космических 
кораблей с орбиты, так как они обла- 
дают сравнительно небольшим аэроди- 
намическим качеством, что не позволяет 
им совершать боковой маневр для по- 
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садки вне плоскости орбиты." К этим 

особенностям следует отнести высокую 

по сравнению с аэродромами стоимость 

строительства космодромов (их сейчас 

в мире чуть больше десятка), необхо- 
димость зон отчуждения, рассчитанных 

на падение отработавших ступеней ракет- 

носителей. Если же космический ко- 

рабль, как в США, спускается в океан 
или в расчетную зону вне населенных 

пунктов, то немало средств необходимо, 

чтобы найти и переправить его на кос- 
модром. 

Старты и возвращения с орбит воз- 
душно-космических самолетов почти не 

связаны с такими особенностями. Бла- 

годаря их многократному использованию 

удельные транспортные затраты резко 

снижаются. Взлет и посадка на обычные 

аэродромы позволят обойтись без до- 

рогостоящих космодромов и зон отчуж- 

дения. ВКС не обязательны «окна за- 

пуска» — он может еще в атмосфере 
лететь навстречу плоскости орбиты или 

догонять ее, а затем совершить нужный 

разворот. Высокое аэродинамическое ка- 

чество позволит ВКС при возвращении 
из космоса совершать посадку там, где 

требуется, и его не надо разыскивать 

и перевозить. При горизонтальном взлете 

тяговооруженность ВКС (отношение тя- 
ги к массе) может быть меньше еди- 

ницы, а следовательно его двигатель- 

ная установка будет легче, что позво- 

ляет повысить весовую отдачу аппа- 

рата. 

Почему же при таких очевидных достоин- 
ствах ВКС они еще не нашли применения! 

Дело в том, что создание воздушно- 
космических аппаратов связано с необхо- 
димостью решения крупных проблем, глав- 
ным образом в области двигателестроения 
и конструкционных матермалов. Для ВКС не- 
обходимы чрезвычайно экономичные ком- 
бинированные двигатели, способные рабо- 
тать как в атмосфере, так и в косми- 
ческом пространстве. Для самого аппарата 
требуются легкие и прочные конструкцион- 
ные матермалы, которые могут многократно 
выдерживать механические и тепловые на- 
грузки прм полете на сверхвысоких ско- 
ростях. 

Такие материалы появились недавно, и 
американские специалисты сделали первый, 
ограниченный шаг на пути к созданию ВКС, 
построив несколько многоразовых транспорт- 
ных космических аппаратов по программе 
«Спейс Шаттл» {в буквальном переводе 

«Космический паром»). Конечно, они еще 

далеки от «полноценного» ВКС, так как стар- 

туют вертикально с космодрома у моря, 
< помощью двух мощных твердотопливных 
ракетных ускорителей, которые, выработав 
топливо, спускаются на парашютах в океан. 
Огромный промежуточный бак с жидким 
кислородом и водородом после выведения 
корабля на заданную высоту сбрасывается 
и сгорает в атмосфере. Относительно це- 
лым возвращается на Землю лишь корабль 

Г) Подробно об этом рассказывается в 
книге В. Левантовского «Механика кос- 

мического полета в элементарном изложе- 
нии», «Наука», 1974 г. 

[орбитальная ступень], имеющий форму 
сверхскоростного самолета. Но он произ- 
водит посадку горизонтально на аэродром 
только в строго ограниченном районе, так 
как, не имея воздушно-реактивных —дви- 
гателей, не может совершать длительный 
полет и свободно маневрировать в атмосфе- 
ре. Его ЖРД используются лишь для вы- 

ведения на орбиту и торможения при 
сходе с нее. 

Таким образом, с учетом потерь баков 
и, особенно, необходимости восстановления 
теплозащитного покрытия, состоящего из 
большого количества керамических плиток, 
надежды, возлагавшиеся американцами на 
«Спейс Шаттл», как относительно недорогую 
транспортную космическую систему, оп- 
равдались лишь частично — удельная стои- 
мость транспортировки космических грузов 
оказалась значительно выше запланирован- 
ной. 

В последние несколько лет ученые 

и инженеры ряда стран, в том числе 

Англии, США, Японии, Франции, ФРГ, 

добились больших успехов в разработке 
двигателей и конструкционных материа- 

лов, использование которых позволяет 

вплотную приступить к созданию полно- 

ценных воздушно-космических самолетов. 

О развернувшихся в этой области прак- 

тических работах свидетельствуют об- 

ширные информационные материалы и 

макеты ВКС, демонстрировавшиеся на 
37-м Салоне во Франции. 

Судя по ним, к достижению конеч- 
ной цели — созданию настоящего 

ВКС — специалисты разных стран идут 

своими путями. Каковы они? 
Франция и Япония начали с разработ- 

ки, так называемых, «орбитальных само- 

летов», которые должны выводиться 

в космос с помощью традиционных 

ракет-носителей, а возвращаться на Зем- 

лю, применяя аэродинамическое манев- 

рирование для горизонтальной посадки 

на аэродром. 
Французский орбитальный самолет 

«Гермес»*” будет выводиться на орбиту 

ракетой-носителем «Ариана 5», которая 

еще разрабатывается. К осуществлению 

проекта «Гермеса» подключились ФРГ, 

взявшая на себя 30% объема работ, 

Италия, Бельгия, Англия, Испания и Гол- 

ландия. На 37-м Салоне полномасштаб- 

ный макет орбитального самолета «Гер- 

мес» был выставлен в павильоне Евро- 

пейского космического агентства, которое 

ведет общее руководство проектом. 

Головным разработчиком является фран- 

цузская фирма Аэроспасьяль. 
Сразу отметим, что после катастрофы 

американского орбитального корабля 

«Челленджер» первоначальный проект 
«Гермеса» был существенно переработан, 

главным образом для повышения без- 
опасности экипажа. Он сокращен вдвое — 

с 6 до 3 человек. Предусмотренным, 

как на корабле США, створкам люка 

грузового отсека, открывающимся непо- 

средственно в космос, оставлены лишь 

*1 О его первоначальном проекте «Крылья 
Родины» рассказывали в № 1 за 1985 г. 

Транспортная космическая система «Ариана 5» — «Гермес» 



Аэродинамическая схема малоразмерно- 
го пилотируемого воздушно-космического 
самолета «Гермес». 

функции радиаторов системы термо- 

регулирования, а доступ внутрь орбиталь- 

ного самолета планируется через систе- 

му воздушных шлюзов. Для аварийной 

ситуации вся кабина с экипажем спроек- 

тирована отделяемой от самолета для 

самостоятельного возвращения на Землю. 

Правда, спасение экипажа таким спосо- 
бом может произойти только в течение 

первых двух минут полета, пока ско- 
рость не достигнет М=7, поскольку на 

кабине нет своей теплозащиты. 

Общая масса «Гермеса» — 13,9 т, масса 
полезной нагрузки — 4,5 т, включая 

1,5 т топлива для орбитального манев- 

рирования. Объем герметизированного 
отсека — 30 м3. Из них 18 м3 отводится 

под полезную нагрузку, 8 м? — под 

кабину экипажа и 4 м’ — под шлюз и 

стыковочный механизм. Аэродинамиче- 

ская схема — гиперзвуковой планер 
с несущим корпусом, бесхвостка с почти 
цилиндрическим фюзеляжем. Крыло низ- 
корасположенное с концевыми крылыьш- 
ками. 

В начальный период «Гермес», пер- 

вый полет которого с экипажем пла- 
нируется на 1997 г., будет использоваться 

только для обслуживания европейской 

орбитальной станции «Колумб», разра- 

ботка которой ведется в рамках запад- 
ноевропейской программы «Эврика». Эки- 
пажи «Гермеса» будут прилетать к ней 

три раза в год на короткие сроки. Своего 
экипажа станция «Колумб» иметь не бу- 
дет. 

На орбиту высотой 480 км корабли 
«Гермес» будет выводить ракета-но- 
ситель «Ариана 5». Ранее предпола- 

галось, что «Гермес» будет сам «довы- 

водиться» на орбиту. Для этого у него 
в хвостовой части проектировалась уста- 
новка из двух ЖРД на сохраняемом 

некриогенном топливе. В новом вариан- 
те на корабле оставлено лишь два комп- 
лекса небольших двигателей, размещен- 
ных по обе стороны выступающего кольца 
в задней верхней части фюзеляжа. Они 
предназначены для дальнего наведения 
и создания тормозного импульса при 
сходе с орбиты. Маневрирование же 
на этапе сближения и стыковки обеспе- 
чат 10 двигателей на холодном нейт- 

ральном газе, установленные в носовой 
части фюзеляжа. В его верхней части 
размещается дистанционный манипуля- 

тор, разработку которого ведет голланд- 
ская фирма Фоккер. 

В кабине «Гермеса» три сиденья (чле- 

нов экипажа изображали манекены в 
натуральную величину). Впереди — места 
командира орбитального самолета и пи- 
лота, сзади — бортинженера. На при- 
борной панели установлено пять больших 
многофункциональных дисплеев на элект- 
ронно-лучевых трубках. Дополнительные 
дисплеи с меньшими размерами экранов 
расположены вверху центральной кон- 
соли и на боковых консолях. Сбоку от 
сидений командира и пилота располо- 
жены ручки управления ориентацией и 
линейными перемещениями. 

Японский проект малоразмерного бес- 
пилотного орбитального самолета «Хоуп» 
(«Надежда»), который будет выводиться 

на орбиту ракетой-носителем Н-2, нахо- 

дится на самой ранней стадии. На его 

базе, как сообщили представители Япо- 
нии, будет вестись разработка перспектив- 
ного воздушно-космического самолета, ее 
предполагается начать в 1988 г. Сна- 
чала будет построен полномасштабный 

макет «Хоупа» для испытаний в атмосфе- 

ре. Сбрасывая его с самолета-носителя, 
специалисты смогут отработать конечный 
этап его спуска и посадки. Орбиталь- 
ные испытания готового аппарата, выво- 
димого в космос ракетой-носителем Н-2, 

планируется начать в 1993 г., а эксплуата- 
цию — спустя два-три года. 

Экипаж пилотируемого варианта ор- 
битального «Хоупа» — 2—4 человека, 

полезная нагрузка — около 3 т. Длина 

самолета — 12 м, размах крыла — 
10 м, общая масса около 10 т. «Хоуп» 
будет использоваться для обслуживания 
орбитальных станций и в качестве орби- 
тальной лаборатории для проведения 
научных и технических экспериментов 
в космосе. 

Как свидетельствуют макеты и мате- 
риалы выставки, системы — французская 
«Ариана 5» — «Гермес» и японская 

«Н-2» — «Хоуп» — лишь частично реали- 
зуют идею воздушно-космического само- 
лета. На этапе их выведения исполь- 
зуются ракетные элементы, а многократ- 
но будет применяться лишь часть систе- 
мы — орбитальный самолет. Однако 

даже это «половинчатое» решение, по 
мнению специалистов двух стран, даст 
значительную экономию при доставке 
грузов в космос и оттуда — на Землю. 
Помимо этого, будет обеспечен опера- 
ционный выигрыш за счет маневра при 
спуске и горизонтальной посадке на 
аэродроме. 

На втором этапе своей программы 
Япония планирует полностью создать 
многоразовый одноступенчатый ВКС с 
комбинированной турбо-прямоточно-ра- 
кетной силовой установкой. Взлетная 

масса «настоящего» ВКС будет, согласно 

исследованиям, достигать 440 т, масса 

полезной нагрузки на низковысотной 
околоземной орбите — около 10 т. В 
схеме силовой установки предусматри- 
вается сжижение атмосферного кисло- 
рода в процессе полета для исполь- 
зования его в качестве окислителя на 
последующих участках траектории, где 
двигатели работают в режиме ЖРД. 

Такой ВКС появится после 2000 года. 

О других воздушно-космических аппа- 
ратах, разрабатываемых в Англии, США 
и ФРГ, расскажу в очередном номере 
журнала. 

К. ВОЛКОВ, 
кандидат технических наук, 

спец. корр. «Крыльев Родины» 

и Яир. 

1890 г. 9 октября 

Самолет с паровым двигателем 

Французский инженер Клемент Адер не- 
сколько лет жизни посвятил разработке лег- 
кого парового двигателя для задуманного 
им летательного аппарата. В апреле 1890 г. 
ему был выдан патент «на крыльчатый ап- 
парат для воздушного судоходства, имену- 
емый «авионом». Термин «авион», введенный 

Адером, стал обозначать во французском 
языке самолет. 
Первый из своих «авионов» Адер назвал 

«Эолом». Это был моноплан-бесхвостка с 
крыльями размахом 14 м, площадью 28 м? 

и небольшой килевой поверхностью. Бамбу- 
ковый каркас крыльев, напоминавших по фор- 
ме крылья летучей мыши, скрепленный 
стальной проволокой, обтянут шелком. Си- 
стема маховичков и тяг, по предположе- 
нию Адера, позволяла менять кривизну про- 
филя, стреловидность и площадь крыльев. 
Паровая машина мощностью 20 л. с. вращала 

тянущий винт с четырьмя лопастями из 
бамбука. Вес пустого «Эола» немного превы- 
шал 175 кг. Взлетный вес с 30 кг воды для 
паровой машины и 10 кг топлива (спирта) 
достигал 296 кг. 

В письме о проведенном 9 октября 
1890 г. испытании «Эола» Адер сообщил, 

что его аппарат оторвался от земли и на 
малой высоте пролетел около 50 м, но был 
очень неустойчив. В сентябре 1891 г. кон- 
структор после доработки «Эола» и установ- 
ки на нем нового парового котла сделал 
вторую попытку взлететь. Ему удалось «под- 
летнуть», но при ударе колесами о землю 
аппарат поломался. Отремонтировав «Эол», 
изобретатель выставил его в Париже на 
всеобщее обозрение, хотя прежде все свои 

работы держал в секрете, 
Военное министерство Франции заинтере- 

совалось аппаратом и выделило Адеру 650 тыс. 
франков для продолжения работ. За не- 
сколько последующих лет конструктор по- 
строил еще два аппарата: «Авион-П» с 30- 
сильной паровой машиной и «Авион-|1» 
уже с двумя машинами по 20 л. с., питав- 
шимися от одного котла. Они вращали 
два тянущих винта. 

Довести тридцатисильную машину Адеру не 
удалось. Прекратив работу над «Авионом- 
И», он сосредоточил усилия на аппарате 
«Авион-|||» и довел его до летных испыта- 

ний. В октябре 1897 г., по утверждению 
Адера, пробежка самолета сопровождалась 
«чередой небольших взлетов». Однако члены 
комиссии по приемке аппарата не зафик- 
сировали его полного отрыва от земли, но 
сочли нужным отметить, что следы от колес 
были заметны слабо, то есть часть веса 
аппарата, несомненно, поддерживалась кры- 
льями. Повторные испытания, проведенные 
14 октября, завершились неудачно. Сильный 
боковой ветер снес аппарат в сторону, и 
Адер, чтобы не налететь на стоявшие невда- 
леке постройки, заглушил двигатели. Как 

позже писал конструктор, после пролета 
300 м «Авион-!||» сильно пострадал. Комис- 
сия же и на этот раз не зафиксировала 
полета. Военный министр потерял интерес 
к работам Адера. Раздосадованный этим, 
конструктор сам сжег свою мастерскую 
вместе с «Эолом». К счастью, «Авион-!||» 

сохранился и, отремонтированный, сейчас 
занимает почетное место. в Музее искусств 
и ремесел в Париже. 



Века и народы. Прошлое и будущее. 
Настоящее... 

За пятнадцать дней поездки по Тур- 
ции довелось проехать почти три тысячи 
километров, побывать в крупнейших 
городах — Анкаре, Конье, Измире, 

Бурсе, Стамбуле, увидеть уникальные 

памятники старины — античные храмы, 
древние крепости, открытые археоло- 
гами подземные города и жилища, 
выбитые в скалах. И невольно мысль 

прибегала к сравнениям, искала парал- 
лели, старательно обходила барьеры кон- 
фронтации, сглаживала историю редких 
вспьшек военных действий. 

Причины? Первая — в законах па- 

мяти, гласящей: почти за пятьсот лет 

общения русских и турок лишь два 
десятилегия отмечены сражениями. Ос- 

тальные годы — столетия! — отлича- 

лись мирным характером взаимоотно- 

шений: развивалась торговля, культур- 
ные и политические связи. Вторая — 

в разрабатываемой на Западе теории 

0б исторической вражде двух народов. 

Первый тезис подтверждается не 
только давними легендами, но приме- 

рами и нашего столетия. В начале двад- 

цатых годов В. И. Ленин и К. Ататюрк 

заложили основы добрососедства между 

молодым Советским государством и рес- 
публиканской Турцией. В тридцатых 
годах на ее территории с помощью 
специалистов из СССР были построены 
мощные текстильные предприятия. А 
спустя пятьдесят лет — металлурги- 
ческий комбинат в Искендеруне, алю- 

миниевый завод в Сейдишехире, нефте- 

перерабатывающий — в Алиага. Но, 

с другой стороны, Турция, сосед Совет- 

ского Союза, — член НАТО и в рамках 

этого агрессивного блока после США 

имеет вторую по численности армию — 
свыше 800 000 солдат и офицеров. 

Вертолет над городом. 

ВЕРТОЛЕТЫ НАД 
Как совместить два столь контрастных 

понятия: миролюбие, добрососедство ци 

милитаризация, готовность к боевым 
действиям. Сложный вопрос, не имею- 
щий однозначного ответа, но требую- 

щий глубокого анализа. 

Если же говорить об общих впечат: 
лениях, сложившихся в дни поездки, 

то они таковы: на жизнь страны ока- 

зывает свое влияние членство Турции 

в НАТО. Это подтверждают и постоян- 

ное барражирование американских вер- 

толетов над отдельными городами, и 
некоторые статьи экономического раз- 

вития. 

Один удивительный пример: перед 
великим постом каждый турок обязан 

перевести в государственный банк 
500 лир. Оговаривается, что часть этой 

суммы идет на строительство граждан- 

ских самолетов, расширение аэропортов. 

Но, если перемножить лиры на числен- 

ность населения, взять «в квадрат» еже- 
годность поступлений и вычесть 20—25 

(всего лишь!) машин, летающих на 

внутренних пассажирских линиях, то 

легко понять, на развитие какой именно 

авиационной техники уходят народные 

миллионы — военной. Интерес к ней 

в стране особый. Зародился он, получил 

развитие с явного посыла, под нажимом 

заокеанского партнера. 

С октября 19871 года начались поставки 

в Турцию американских самолетов Е-16. 

Всего по контракту должно быть приоб- 

ретено 40 машин. Значительный «до- 

весок» к авиации, имеюзнейся в стране. 

Но это именно довесок, поскольку ос- 

новные работы в данном направлении 

ведутся куда масштабнее. 

В частности, на базе ВВС в Мюртеде, 
к востоку от Анкары, на сооруженном 

по американской лицензии заводе стро- 

ятся «Фантомы». Всего планируется вы- 

Современная графика. 

Набережная. 

< УИ Аж №. у . и я ыы а ь 
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МЕЧЕТЯМИ 

Старинная мечеть. 
Парашютная вышка. 

Древние пещеры. 

Стамбульский университет, 

Радоновые водопады. 

пустить 152 машины. Здесь же’ вскоре 
начнется совместное производство почти 

700 вертолетов. Общая сумма контракта 

составит приблизительно 6 миллиардов 

долларов. 

А нащупывание новых контактов про- 

должается. Премьер-министр Т. Озал за- 

явил, что Турция будет заниматься 
совместным производством разделяю- 

щихся боеголовок. Хорошо информи- 
рованные представители оборонной про- 

мышленности добавили, что страна ищет 
партнера, желательно — американского, 

чтобы начать совместное производство 

примерно 180 передвижных ракетных 

пусковых установок в рамках контракта 

на сумму около 1 миллиарда долла- 
ров. Сообщили, что нуждается Турция 

и в технологии, необходимой для созда- 
ния разделяющихся боеголовок. 

С какой целью и против кого будет 

нацелено все это «оборудование»? Для 

снижения напряженности, возникшей по 

данному поводу в социальных пластах 

государства, официально объявлено, что 
320 военных вертолетов потребуется 

турецким вооруженным силам для того, 

чтобы вести борьбу... с повстанцами, 

орудующими в горных юго-восточных 

районах, неподалеку от границ с Ира- 

ком и Сирией. 
Почти одновременно с этим объяс- 

нением достоянием общественности ста- 

ла информация о том, что управление 

развития и поддержки оборонной про- 

мышленности обратилось с запросом 

к 14 иностранным фирмам — до 16 фев- 

раля 1988 года подать заявки на созда- 

ние мобильных радарных систем, кото- 

рые должны быть размещены в горных 
районах Западной Анатолии. Как гово- 

рится, комментарии излишни. Следует 
только добавить, что географическое 

положение Турции, рельеф горные 

образования, возвышенности — позво- 

ляют. использовать ее как естествен- 

ную площадку огромных размеров для 

создания целой системы слежения за 

районом Средиземноморья. И за терри- 

торией Советского Союза, прилегающей 

к региону. Причем, не только следить, 

но и проводить здесь определенный воен- 

ный тренинг. 
В рамках очередной такой проверки 

боеготовности прошли и военные манев- 

ры «Дисплей детерминэйшн-87». Их цель 

состояла в усилении юго-восточного 
фланга НАТО. Тут традиционно активны 

Франция, Испания, ФРГ. Теперь до 
их уровня США ‹подтянули» и Турцию. 

Накануне маневров завершились пере- 

говоры между двумя этими партнерами, 

на которых обсуждались вопросы обеспе- 

чения всем необходимым американских 

воинских подразделений, которые долж- 
ны будут переправиться в Турцию в 

случае конфликта между странами Вар- 
шавского: Договора и НАТО. 

Не трудно догадаться, что стоит за 
переговорами. Агрессивные круги США 
явно не устраивают наметившиеся пер- 

спективы ослабления военного противо- 

стояния в Европе. Это показала и за- 

вершившаяся сессия Североатлантиче- 
ской ассамблеи, где рассматривались 

возможные варианты натовской стра- 

тегии после заключения соглашения 

между СССР и Америкой о ликвида- 

ции двух классов ядерных ракет. Имен- 

но на ней специалисты агрессивного 

блока уделяли особое внимание проблеме 

усиления юго-восточного фланга. Суть 

ее заключается в повышении роли 6-го 

флота США, а также американских 

баз в Испании, Португалии, Греции 

и Турции. Одним из пунктов конкрет- 

ной ‘реализации намеченного плана 
стало продление турецко-американского 

соглашения о сотрудничестве в области 
обороны и экономики. 

Объективности ради надо отметить, 
что в последнее время Турция стре- 

мится к расширению международных 

связей, в частности, с СССР. Так, в 

прошлом ‘году приезжали сюда совет- 
ские парашютисты — участники про- 
водившегося в Анкаре чемпионата мира. 
Хозяева по достоинству оценили мастер- 
ство В. Валюнаса, занявшего первое 

место в прыжках на точность при- 
земления. Аплодировали и другим чле- 

нам сборной СССР, раз за разом при- 
ветствуя их приземление на аэродроме 
Турецкой авиационной компании «Тюрк 

хава курума». 
Во время поездки Фовьлось проезжать 

мимо него, удалось побывать и около 
парашютной вышки, с которой начи- 
нают свой путь в небо турецкие спорт- 
смены. А потом, что называется, напря- 
мую встретиться и с местными авиато- 
рами. Произошло’ это в Конье. 
Проехали аэропорт, авиационный за- 

в0д, казармы авиаслужащих... Калам- 
бурная ситуация. Конья — город дер- 
вишей, здесь зародилось учение, при- 

ведщее в свои ряды тысячи «вертящих- 
ся» верующих. И именно в Конье все 
«вертится» вокруг авиации... Остано- 
вившись на перекрестке выпить ‘чаю, 
заговорил с солдатами одной из авиа- 
ционных частей. Молодые, здоровые 

ребята ели вкусные сосиски, запеченные 
в тесто, грызли тыквенные семечки. 
И когда услышали русскую речь, пред- 
ложили сфотографироваться на память. 

В тот момент подумалось: дейст- 

вительно, почему бы не сфотографи- 
роваться. На добрую память. Сколько 
лет в общей сложности длилось между 
нашими народами непонимание, враж- 
да? Двадцать... Всего лишь. А как долог 
период взаимопонимания? Пять столе- 
тий! Да, это срок. Вот от него и надо 

вести отсчет добрососедства, мира между 
двумя народами. 

В. АНИСИМОВ 

Анкара— Измир Стамбул ] 
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КС «СОЛ 
Одним из важнейших параметров спор- 

тивно-пилотажного самолета является его 
энерговооруженность, измеряемая удель- 
ной нагрузкой на мощность. Чем ниже эта 
величина, тем выше маневренные харак- 
теристики машины. Анализ динамики по- 
лета современного акробатического са- 
молета показывает, что в идеальном слу- 
чае удельная нагрузка на мощность долж- 
на быть в пределах 1,8... 1,9 кг/л.с. При 
этом воздушный винт будет развивать 
статическую тягу, превышающую взлет- 
ный вес летательного аппарата. Самолет 
сможет даже зависнуть на винте подобно 
вертолету. 

Путей для снижения удельной нагрузки 
на мощность два: применение более мощ- 
ного двигателя и облегчение конструкции, 
Кажется, все просто, но до сих пор в мире 
удалось создать лишь один спортивный 
самолет с требуемыми параметрами 
энерговооруженности — пилотажный бип- 
лан Викс «Солюшн». 
Машину построил конструктор-люби- 

тель, член сборной команды США по выс- 
шему пилотажу Кермит Викс. Он директор 
музея авиации во Флориде, но много 
лет увлекается авиационным спортом. 
Летал на стандартных учебных самолетах, 
серийном минибиплане «Питтс». Однако 
эти машины по многим характеристикам 
не удовлетворяли пилота, и он сам при- 

ступил к разработке пилотажных самоле- 
тов. Викс построил несколько машин, 
самая совершенная из них — «Солюшн», 
внешне несколько напоминающая извест- 
ный «Питтс». 

Для достижения предельно возможной 
энерговооруженности любитель использо- 
вал различные пути. Во-первых, снизил 
вес, для чего выбрал схему биплана, по- 
зволяющую, как известно, предельно об- 
жать размеры машины. Кроме того, 
выполнил конструкцию самолета вопреки 
действующим нормам прочности, но, 
конечно, не вопреки здравому смыслу. 

Второй путь повышения энерговоору- 
женности — использование мощного дви- 
гателя. Викс выбрал шестицилиндровый 
оппозитный «Лайкоминг», да еще само- 
стоятельно форсировал его. После дора- 
ботки мотор на стенде не испытывался, 
его мощность не замерялась, однако 
сам Викс считает, что она достигает 
330 л. с. 

Постройка самолета была завершена в 
1982 году. С тех пор Викс успешно вы- 
ступает на соревнованиях, продолжая 
ежегодно вносить в конструкцию какие- 
либо изменения. На чемпионате мира 
1984 года он легко победил в финальном 
упражнении, показав, по сути дела, одну- 
единственную эффектную фигуру: на вос- 
ходящей вертикали «накрутил» восемь 

бочек, затем, падая на хвост, выполнил 
еще шесть. А в 1986 году на чемпионате 
мира занял общее второе место. 

По мнению спортсменов, эта и другие 
подобные фигуры, которые выполнял 
Викс, не потребовали от пилота большо- 
го мастерства. Он демонстрировал всего- 
навсего колоссальную энерговооружен- 
ность созданного им летательного аппара- 
та. Большинство летчиков с трудом боро- 
лись с чрезмерной потерей высоты при 
выполнении очень сложного пилотажного 
комплекса, начиная фигуры «на потолке» 
в 1000 метров и кончая на ста. Викс 
же играючи пилотировал на высоте 
200... 300 метров, и любая его ошибка 
приводила не к снижению, а к «взмы- 
ванию в небеса». 

Так самолет «Солюшн» стал хорошим 
аргументом в пользу пилотажных бипла- 
нов, соперничество которых с монопла- 
нами на мировой спортивной арене на- 
чалось еще на первых чемпионатах мира. 
Казалось, что в последние годы верх 
окончательно взяли сторонники грациоз- 
ных машин с одним крылом, пилотаж 
которых выглядит более элегантным и гар- 
моничным. Однако «Солюшн» вновь про- 
демонстрировал преимущества биплана: 
при прочих равных условиях по сравне- 
нию с монопланами он имеет меньшие 
вес, размеры и великолепно управляет- 
ся. Благодаря отличным летным данным 

ШН» 
машины Кермит Викс в настоящее время 
находится в числе лидеров высшего пи- 
лотажа, а его миниатюрный сверхмощ- 
ный «Солюшн» по праву считается одним 
из лучших спортивно-пилотажных самоле- 

тов мира. 
В. КОНДРАТЬЕВ 

ДАННЫЕ САМОЛЕТА 

Взлетный вес 590 кг 
Мощность двигателя 300... 330 л. с. 

Размах крыла 6,1 м 
Длина самолета 5,6 м 

Площадь крыла 9,15 м? 

Удельная нагрузка на 
крыло 64,5 кг/м? 
Удельная нагрузка на 
мощность 1,8... 1,96 кг/л.с. 

Максимальная скорость 

горизонтального полета 340 км/ч 
Максимальная скорость 

пикирования 
Скорость сваливания в 
прямом и переверну- 
том полете 
Угловая скорость вра- 

щения при отклонении 
элеронов 
Диапазон эксплуатаци- 

онных перегрузок ==10 

400 км/ч 

115 км/ч 

6 рад/с 

С ПАССАЖИРСКОГО — НА ПИЛОТАЖНЫЙ 
Коллектив молодых специалистов народного 

предприятия МОТОРЛЕТ (ЧССР] работает 
над мощным и экономичным турбовинто- 
вым двигателем для учебно-тренировочных 
самолетов нового поколения. Руководит 
бригадой инженер Л. Янса. Конструкторы 
взяли за основу смловую установку пасса- 
жирской машины Л-410, которая эксплуати- 
руется на местных линиях, в том числе, 
в Советском Союзе. 

Двигатель, получивший обозначение Валь- 

тер М-601, состоит из двух основных 
сборочных единиц — турбокомпрессора и 
силового агрегата (турбины], привод от ко- 
торого передается через редуктор на воз- 
душный винт. Инженеры изменили конструк- 
цию масляной системы, что позволит вы- 
полнять с М-601 фигуры высшего пилотажа 
и полет на спине. Чтобы облегчить пере- 
учивание летчиков на реактивные машины, 
применена однорычажная система управле- 
ния. м 

По расчетам, новая силовая установка 
будет в четыре раза дешевле и экономич- 
нее двухконтурного воздушно-реактивного 
двигателя такой же мощности. 
Основные данные М-601: мощность при 

2080 об/мин (взлетный режим] — 560 кВт; 
максимальный расход топлива (номинальный 
режим] — 410 г/кВт - ч; длина — 1675 мм; 
ширина (без выхлопных патрубков] — 590 мм; 
высота — 650 мм; масса с оборудова- 

нием — 200 кг. 

34 





викторина 
2.1. Эти замечательные самолеты долгое время эксплуати- 

ровались в ВВС нашей страны и стран социалистического содру- 

«КР» 

жества. Они завоевали любовь как военных, так и гражданских 

летчиков и техников. Расскажите об их применении в Аэрофлоте. 

викторина 
2.2. Всем известна газета «Комсомольская правда». А что 

вы знаете о дирижабле, носившем то же название? 

2.3. Некоторые разработки ученых и конструкторов настолько 

опережают свое время, что их реализация становится возмож- 
ной лишь спустя многие годы. Именно такая судьба постигла 
летательный аппарат, изображенный на рисунке. Кем, когда 
и для какой цели разрабатывался этот самолет? Каковы его 
основные конструктивные особенности? 

Ответы на вопросы, 
помещенные в № 12 за 1987 г. 

1. 2 июля 1938 г. П. Осипенко, М. Раско- 
ва м В. Ломако на летающей лодке МП-1 

конструкции Г. Бериева совершили беспо- 

садочный перелет Севастополь — Киев — 

Новгород — Архангельск дальностью 

2416 км за 10 ч 33 мин со средней 

скоростью 228 км/ч. 

2. В 1929 г. на самолете АНТ-4 «Крылья 
Советов» — первом в мире тяжелом 

цельнометаллическом свободнонесущем 

моноплане — был совершен перелет 

Москва — Нью-Йорк, в котором за 137 
летных часов пройдено более 21 тыс. км. 

Восхищенные туполевской машиной, аме- 

риканские конструкторы, строившие до 

того только бипланы смешанной кон- 

струкции, стали копировать ее схему. 

3. Согласно кодексу чести «бусидо» 

японские летчики-самураи никогда не 
должны были расставаться с мечом 
(саблей). В самолет такой летчик брал 
< собой меч, который крепился в спе- 
циальных зажимах. 
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ПРОВЕРЬТЕ НАБЛЮДАТЕЛЬНОСТЬ 
Внимательно рассмотрите, запоминая все 

детали, первый рисунок. Затем закройте 
его листом бумаги и рассмотрите второй 
рисунок, называя по памяти все замечен- 
ные вами отличия. 
Найдено 18 отличий — отлично, 13—17 — 

хорошо, 9—12 — удовлетворительно, ме- 

нее 9 — плохо. В случае плохой или удовлет- 
ворительной оценки советуем упражнение 
повторить. 

СОСЧИТАЙТЕ КУБИКИ 

Прошлый раз мы с вами считали, из 
скольких кубиков сложены фигуры. А те- 
перь задача интереснее и сложнее. Есть 
две фигуры, сложенные из кубиков. За- 
дача — сосчитать, сколько имеется куби- 
ков видимых и сколько может быть неви- 
димых, если они лежат не только под 
видимыми кубиками, но и позади внешних 
контуров — но так, что их не видно. 
Попробуйте сосчитать. Если вам кажется, 

что в левой фигуре их десять — это неверно. 
Решая задачу, следует иметь в виду, что 
в каждой группе кубики уложены только в 
три слоя. 

(2) 
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КЛАССИЧЕСКАЯ 
ЗАЯВКА 

Эффект кленового се- 
мени привлекал мысли- 
телей всех поколений. 
Не исключено, что кро- 
шечный природный «вер- 
толетик» явился прооб- 
разом ветряных мель- 
ниц, воздушного винта, 
крыла самолета, да м 
настоящего вертолета 
тоже. Лишнее тому до- 

казательство — заявка, 
поступившая в Главное 
управление граждан- 
ского воздушного флота 
26 июня 1945 года за 
№ 635 (347/36): 

4. Устройство для бес- 
парашютного сбрасыва- 
ния грузов, заключаю- 
щее в себе контейнер м 

связанную с ним одну ло- 
пасть, м совершающее 
авторотирующий спуск 
наподобие кленового се- 
мени, отличающееся 
тем, что дно контейнера 

для амортизации удара 
его о землю выполнено 
выпуклым и снабжено 
кольцевыми гофрамм. 

2. Устройство по п. 1, 
отличающееся тем, что с 
целью простоты изготов- 
ления, лопасть выполне- 
на мз пластины — фа- 
нерной, дюралевой или 

мз другого подходяще- 
го материала. 

3. Устройство по п. 1, 
2, отличающееся тем, 
что с целью сбрасывания 
тяжелых грузов ло- 
пасть больших габаритов 
выполняется складыва- 
ющейся. 

Приведенная заявка 
сформулирована просто 
и четко. Каждый пункт 
содержит ограничитель- 
ную часть, в которой 
описывается ранее изве- 
стное устройство, отли- 
чительную часть, содер- 
жащую новизну, и раз- 
деляющее эти частм ука- 
зание цели, подтверж- 
дающее полезность изо- 
бретения. 
Обращает на себя вни- 

манме второй, на первый 
взгляд,  непритязатель- 
ный пункт формулы изо- 
бретения. Авиаторы пой- 
мут, что только очень 
знающий аэромеханик 
мог придумать такое. 
Вместо профилирования 

. 
лопасти, не мудрствуя 
лукаво, сместить ее от- 
носительно оси м оста- 
вить плоской. 

Автор заявки — буду- 
щий главный конструк- 

тор всемирно известных 
вертолетов Николай Иль- 
ич Камов. Ныне винто- 

крылые машины с мар- 
кой «Ка» не имеющие 

в мировой практике ана- 
логов, обладают осо- 
бой патентной чистотой, 
м при их продаже за 
рубеж не возникает ни- 
каких проблем. 

РАЗБОРНОЕ 
КРЫЛО 

ДЛЯ СЛА 

Во Францим в 1985 го- 
ду запатентована, на наш 
взгляд, совершенно 
обычная конструкция. В 
кессон, образующий 
носок крыла, вставлены 
нервюры своим хвости- 
ком, закрепленные в 
пришитых к задней кро- 
мке карманах. Мягкая 
обшивка крыла натяги- 
вается на собранный та- 
ким образом каркас уст- 

ройством, укрепленным 
на задней кромке, кото- 
рое в заявке не описы- 
вается. Известно, что во 
Франции процедура 
оформления патентов 
предельно проста — за- 
являй что хочешь! 

Более оригинальная и 
рациональная конструк- 
ция разборного крыла 
была представлена на 
прошедшем в Москве 

СЛА-87 Ованесом Мико- 
яном. После оформле- 
ния заявкм на изобрете- 
ние мы опубликуем ее 
в нашем разделе. 

«ЭЛЕКТРОЗМЕЙ» 

Помните, в начале ве- 
ка на заре авиацим при- 
менялись так называе- 
мые «змейковые аэро- 

статы» — системы мз не- 
скольких последователь- 
но соединенных воздуш- 
ных змеев. [Позже тер- 
мин «змейковый» закре- 
пился за обычным при- 
вязным аэростатом]. 
Американские изобрета- 
тели вернулись к этой 
идее, добавив к змею 
собственно аэростат, для 
того чтобы в безветрие 
система оставалась в 
воздухе. Маневр змея 
для поиска сильных воз- 
душных течений будет 
производиться с помо- 
щью двигателя, вращаю- 
щего винт. Остальные 
винты — ветряки с при- 
водом на электрогене- 
раторы. Энергия, ради 
получения которой все и 
затеяно, передается на 
землю по кабель-якорю. 

НЕ ПЛАГИАТ — 
ОСТРЫЙ ВЗГЛЯД 

Из жестм, целлофана, 
иногда целлулонда, а то 
и просто из бумаги дети 
мастерят всем известные 
забавные игрушки — 
ветряки. Американские 
конструкторы... запатен- 
товали это устройство в 
качестве пропеллера са- 
молета. Честно это} 
Вполне! 

«ФРОНТ ИДЕТ ЧЕРЕЗ КБ» 
«Хочешь быть настойчивым? С дет- 

ства приучай себя не отступать перед 
трудностями, доводить дело до конца, 
это войдет в привычну, и, когда выра- 
стешь, ты всегда и во всем будешь 
проявлять это великолепное качество — 
настойчивость. Я убежден, что человек 
может быть таким, каким он хочеть. 

С этих слов героя произведения на- 
чинается рассказ М. Арлазорова о жизни 
и творческой деятельности дважды Героя 

Социалистического Труда С. А. Лавочки- 

на, создателя одного из лучших истре- 

бителей времен второй мировой войны. 

Создателя книги «Фронт идет через 

КБ»*, наверное, можно не представлять 

нашим читателям. Авиационный инженер 
по образованию, М. Арлазоров в 50-е 
годы уверенно вошел в журналистику 

и кинематографию. Автор сценариев 

научно-популярных и художественных 

фильмов и почти 20 книг, многие из 
которых рассказывают о деятелях на- 

уки и техники. Любителям авиации ши- 

роко известны его работы — «Жу- 

ковский» «Циолковский», «Артем Мико- 

ян», выходившие в серии ЖЗЛ, «Дорога 

на космодром», «Винт и крыло». 

* Арлазоров М. С. Фронт идет через 
КБ. М: «Знание». 1987 г. 224 стр. 

«Фронт идет через КБ» написана бо- 
лее 20 лет назад, первые главы ее 

публиковались в «Крыльях Родины». На- 
стоящее издание, исправленное и допол- 

ненное, подготовлено авиационным кон- 

структором Героем Социалистического 
Труда С. М. Алексеевым — непосред- 

ственным участником описываемых собы- 
тий, бывшим с 1939 по 1946 годы началь- 
ником КБ и заместителем С. А. Лавоч- 

кина, 

Книга создавалась на основе бесед с 

десятками людей, хорошо знавших 

С. А. Лавочкина, работавших с ним. 

Рассказы и воспоминания очевидцев 

позволили воссоздать живой образ кон- 
структора. Написанная на хорошем науч- 

но-популярном уровне, книга повествует 
о захватывающей битве авиаконструкто- 
ров, инженеров, летчиков с неизвестно- 
стью, © том, как усилиями коллектива 
опытный самблет превращается в грозную 
боевую машину. Автор сумел показать 
«барьеры» на пути развития авиации, 
а также мастерство и упорство, с ка- 
кими они преодолевались. 

«Труд главного конструктора сложен и 
ответствен, — писал в предисловии 
ко 2-му изданию А. Шахурин, бывший 
нарком авиапромышленности. — Много 
знаний нужно, чтобы дать самолету 
совершенные аэродинамические формы, 
высокую прочность, мощное вооружение 

и одновременно сделать его как можно 
более легким. В годы войны эти извеч- 
ные для самолетостроения трудности 
усугублялись тем, что массовое производ- 
ство требовало неизменности конструк- 
ции, а необходимость превосходства над 
врагом побуждала к ее непрерывному 
совершенствованию... Я хорошо знаю, 
с каким чувством ответственности отно- 
сился Лавочкин к своей работе. Семен 
Алексеевич был не только выдающимся 
инженером, но и замечательным челове- 
ком. Он одновременно жил настоящим 
и будущим, удовлетворяя повседневные 
запросы практики и проектируя самолеты 
завтрашнего дня. 

Деятельность Лавочкина протекала на 
одном из труднейших участков самолето- 
строения. Он создавал самолеты-истреби- 
тели, прокладывающие пути к большим 
скоростям и высотам. Многие его нова- 
торские идеи не потеряли своей цен- 
ности и по сей день. 

Мне представляется, что читатель, 
ознакомившись с этой книгой, во-первых, 
получит удовольствие от самого чте- 
ния. Во-вторых, незаметно для себя 
узнает о ряде явлений сопутствующих 
труду авационного конструктора, и люди, 
работающие в этой области, станут ему 
понятнее, дороже и ближе». 

Т. ВИКТОРОВА 
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В полете — современный бомбардировщик. 

«Аэрокобра» летчика А. Кармина. См. 

статью на стр. 9. 

беды в воздушном бою, — бронзо- 
вого цвета. Пулеметы, расположенные в д А.К 
крыле, сняты. втор рисунка А. Карунин. 


