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ГЕРОИ СПОРТИВНОГО ГОДА 

Серебряный призер международных 
соревнований спортсменов-летчиков 

социалистических стран, мастер 
спорта СССР мендународного класса 

Н. Никитюн. 

ГЕРОИ СПОРТИВНОГО ГОДА 

Заслуженный мастер спорта СССР 
В. Яинова — абсолютная чемпионка 

мира по высшему пилотану — 
названа лучшей спортсменкой 

на международных соревнованиях 
в Чехословании 

и на чемпионате Европы в Австрии. 
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ПОБЕДА НА ТУРНИРЕ 
КОНТИНЕНТА 
Виктор Смолин 
и Валентина Яикова — 

абсолютные чемпионы Европы 
— 

СБОРНАЯ КОМАНДА СССР одержала крупную победу на чемпионате Евро- 
пы по высшему пилотажу, состоявшемуся на аэродроме г. Пуниц в Австрымн. 
На отечественных самолетах Ян-50 она завоевала первое место в спортивной 
борьбе с летчинами-спортсменами Австрии, Англии, Бельгии, Венгрии, Испа- 
нии, Италии, Польши, Румынии, Чехословакии, Федеративной Республики Гер- 
мании, Франции и Швейцарии. 

В личном зачете — два абсолютных чемпиона Европы. Ими стали заслужен- 
ный мастер спорта СССР минчанна Валентина Яинова и мастер спорта СССР 
международного нласса ленинградец Виктор Смолин. Чемпионсние титулы по 
ани обрели мастера спорта СССР международного класса москвичка 
юбовь Немнова и Юргис Кайрис из Вильнюса. 

На чемпионате разыграно тридцать медалей. Двадцать из них — восемь 
золотых, пять серебряных и семь бронзовых — вручены нашим спортсменам. 

(Подробно о чемпионате Европы — в следующем номере журнала). 

Их наградила Родина 

НАСТАВНИК МОЛОДЕЖИ 
КОММУНИСТ Аленсандр Семенович Алипов зарекомендовал себя в Калуж- 

ском авиационно-техническом училище ДОСААФ одним из лучших преподава- 
телей — наставников молодежи. В числе большой группы работников оборон- 
ного Общества за успехи, достигнутые в выполнении заданий 10-й пятилетки, 
Президиум Верховного Совета СССР наградил его орденом «Знак Почета». Это- 
‘му событию был посвящен выпусн радно- и стенной газеты училища. Това- 
рищи поздравили Аленсандра Семеновича с высокой правительственной 
наградой, пожелали ему доброго здоровья, дальнейших успехов в благородном 
труде, счастья в личной жизни. 

В нашем училище Алипов работает со дня его основания. Преподает нон- 
струнцию и энсплуатацию самолетов. Вся его сознательная жизнь связана 
с авиацией — окончил Иркутскую военную школу механиков, затем Харьнов- 
ское военное авнационно-техническое училище. Участвовал в Великой Отече- 
ственной войне. Начал ее авиамеханнком, а закончил инженером, майором 
технической службы. | 

Богатый практический опыт работы с авиационной техникой Аленсандр 
Семенович с любовью передает курсантам. Он хорошо понимает, что наинлуч- 
шие условия для совершенствования учебно-воспитательного процесса созда- 
ются в классах и лабораториях. Поэтому проявляет заботу и изобретатель- 
ность, чтобы постоянно совершенствовать и обновлять их наглядными 
пособиями. 

Аленсандр Семенович — один из лучших рационализаторов. Он предложил 
и внедрил 18 рационализаторских предложений. В смотре-конкурсе авиацион- 
ных организаций ДОСААФ занял первое место за оборудование класса по нон- 
струкции, эксплуатации и техническому обслуживанию реактивных самолетов, 
за что был награжден Почетным дипломом ЦК ДОСААФ СССР и денежной 
премыей. 

Для повышения качества занятий Алипов широко использует технические 
средства обучения, он автор ряда тематических днафильмов, магнитофонных 
записей. По его проекту внедрено в учебный процесс 5 действующих электри- 
фицированных стендов, тренажеров отработки запуска, прогрева и опробова- 
ния реантивных авнадвигателей. 

Тщательно готовясь н каждому уроку, Алипов проводит занятия интересно, 
доходчиво, добивается от курсантов глубоких и прочных знаний. Средний балл 
на госэнзаменах в 1980 году по конструкции и энсплуатации самолета — 4,3. 

Александр Семенович глубоко внинает в тему, в деталях продумывает ее 
содержание ни методику изложения. В своей учебно-воспитательной работе 
неизменно придерживается правила: чтобы учить других, надо постоянно н 
упорно учиться самому, овладевать методическим мастерством, умением увле- 
кательно и доходчиво излагать учебный матернал, прививать курсантам лю- 
бовь н избранной ими профессыи. 

Аленсандр Семенович внимательно наблюдает за развитием каждого кур- 
санта, выявляет его сильные и слабые стороны, учитывает их в воспитатель- 
ной работе, учит нурсантов согласовывать личные желания с интересами 
коллектива. 

Отличительная черта его характера — трудолюбие, пытливость, изобрета- 
тельность и настойчивость. 

Алипов не только учит, но и сам учится, следит за новинками науки и тех- 
нини. Интересные примеры, мысли, факты — все, что пригодится в“ учебно- 
воспитательной работе, — записывает в тетради. 

Дома у него библиотека, где собрана художественная и техническая лите- 
атура. Настольными книгами стали произведения Л. И. Брежнева: «Малая 
емля», «Возрождение», «Целина», 
Страстный охотник и рыбак. Аленсандр Семенович старается не пропустить 

кинофильм, посмотреть новый спектакль в городсном драматическом театре, 
любит общаться с интересными собеседнинами. 

С. БАРАНЕЦ, 
Калуга инженер учебного отдела 

И 

АВИАЦИОННЫЙ 
КЛУБ 
И ПЕРВИЧНАЯ 
ОРГАНИЗАЦИЯ 

...В ОБОРОННОМ коллективе подоль- 
ского механического завода мменм М. И. 
Калинина с благодарностью отзываются 
об инструкторах Серпуховского авиа- 
спортклуба. С их помощью здесь созда- 
ны м успешно действуют парашютная и 
авмамодельная секции, оборудован класс 
для занятий. Из числа заводских активи- 
стов ДОСААФ в клубе были обучены 
руководители кружков и секций. Им в 
помощь проводятся показательные заня- 
тия; молодые наставники участвуют в 
клубных семинарах. 
Работников Богодуховского аэроклуба 

связывает крепкая дружба со школьны- 
ми первичными организациями. По ини- 
циативе коммунистов клуба, хорошо изу- 
чивших запросы ребят, создан сельский 
клуб юных летчиков, которому пошел 
пятый год. 
Усилиями Ленинградского аэроклуба 

на ряде предприятий, а также во мно- 
гих вузах города работают секции дель- 
тапланеристов, привлекшие сотни люби- 
телей этого вида спорта. 
Авиационный клуб и первичная орга- 

низация! Крепнет их содружество, цель 
которого совершенствовать, улучшать 
оборонно-массовую и спортивную рабо- 
ту. ИМ это закономерно. В выпол- 
нении больших задач, стоящих перед 
ДОСААФ, особое место отводится пер- 
вичным организациям. Их по праву 
называют фундаментом, основой 
ДОСААФ). Именно здесь трудящиеся и 
прежде всего молодежь приобщаются к 
основам военного дела, вовлекаются в 
занятия военно-техническими, в том чис- 
ле авиационными, видами спорта, полу- 
чают необходимые будущему солдату 
знания и навыки. 

За последние годы многие коллективы 
активизировали свою деятельность. За- 
служивают внимания усилия досаафов- 
цев Московского технического училища 
№ 30. Они целеустремпенны, направле- 
ны на подготовку молодежи к защите 
Родины, на воспитание самоотвержен- 

ных патриотов, способных дать сокруши- 
тельный отпор любому агрессору. Здесь 
созданы и работают кружки по изуче- 
нию основ военного дела, спортивные 
команды и секцим по военно-техническим 
видам спорта. Устраиваются уроки му- 
жества, встречи с героями боев и труда. 
Учащиеся участвуют в военмзирован- 
ных походах и играх, сдают нормативы 
ГТО, особенно его третьей ступени «Си- 
ла и мужество». В годы войны на сред- 
ства учащихся ремесленных училищ сто- 
лицы была построена эскадрилья бое- 
вых самолетов, названная «Трудовые ре- 
зервы». Доблестно сражались с врагом 
летчики этой эскадрильи. Один из ее 



воинов, бывший воспитанник ФЗУ, ныне 
маршал авиации, Герой Советского Сою- 
за Г. В. Зимин. Он подарил музею бое- 
вой славы училища макет самолета Як-9 
с надписью на борту «Трудовые резер- 
вы». Учащиеся с особым волнением 
встречаются с ветеранами этой эскад- 
рильи. Молодежь верна славным тра- 
дициям старшего поколения. 

«Крылья Родины» на своих страницах 
рассказали об опыте ряда оборонных 
коллективов Ленинграда, Комсомольска- 
на-Амуре, Харькова, в успехах которых 
есть и немалая доля труда авиационных 
клубов. Однако вее еще значительная 
часть первичных организаций работает 
слабо, многие члены ДОСААФ практи- 
чески не участвуют в их делах, не при- 
влечены к спортивным занятиям. 

На ХХУ|! съезде КПСС еще раз была 
подчеркнута важность военно-патриоти- 
ческого воспитания советских людей. В 
этой связи коллективы ДОСААФ) при- 
званы быть надежными помощниками 
партийных организаций в пропаганде ре- 
волюционных, боевых и трудовых тради- 
ций Коммунистической партии, советсеко- 
го народа и его Вооруженных Сил, ярко 
и убедительно показывать руководящую 
роль КПСС в строительстве коммунисти- 
ческого общества, ее неустанную забо- 
ту о благе народа, неутомимую практи- 
ческую деятельность по осуществлению 
ленинской внутреннея и внешней поли- 
тики. 

Комитетам ДОСААФ надо больше за- 
ботиться о боевитости первичных ор- 
ганизаций, встречаться с активистами 
на месте и помогать им решать назрев- 
шие проблемы, обобщать и распростра- 
нять опыт передовиков. Особое внима- 
ние — авиационным, как и другим видам 
военно-технического спорта, занятия ко- 
торыми помогают молодежи эффектив- 
нее трудиться на производстве, лучше 
подготовиться к армейской службе. 

В пропаганде авиационных знаний, 
воздушного спорта на предприятиях, в 
учебных заведениях, на стройках, в кол- 
хозах и совхозах велика роль авиацион- 
ных клубов. Но далеко не все они, на- 
пример, Азербайджанский аэроклуб, яв- 
ляются авиационно-спортивными центра- 
ми. В Азербайджане плохо готовят авиа- 
моделистов, не заботятся о спортивной 
смене. В течение последних трех лет 
республика не выставляет команды на 
всесоюзные соревнования юных. В этом 
году республиканская сборная не участ- 
вовала в чемпионате страны по моделям 
свободного полета. А ведь в недалеком 
прошлом азербайджанцы входили в 
сборные команды СССР, были среди 
сильнейших советских авиамоделистов, 
на счету которых крупные победы на 
международных турнирах. — Вызывает 
удивление, что с этим положением ми- 
рятся в ЦК ДОСААФ республики. 

Не все наши авиационно-спортивные 
клубы пользуются популярностью у 
членов ДОСААФ) о их существовании 
мало кто знает в области, городе. «Жи- 
ву яв Донецкой области, — пишет в ре- 
дакцию читатель Игорь Терехов из го- 
рода Константиновки. — Хотел бы за- 
няться летным делом, авиаспортом, но 
вот не знаю, куда мне обратиться. Если 
можно, сообщите, пожалуйста, какие- 
нибудь адреса». Письмо это говорит са- 
мо за себя. 

Кто является центральной фигурой в 

обучении будущего кружковца, спортс- 
мена: Наставник — руководитель сек- 
ции, кружка, команды. Видимо, подго- 
товка наставников должна стать важней- 
шей обязанностью клубов, где опытные 
инструкторы и необходимая спортив- 
ная база. Желательно, по примеру сер- 
пуховчан, создавать курсы будущих ру- 
ководителей кружков, постоянно помо- 
гать им в совершенствовании методи- 
ческого мастерства, периодически уст- 
раивать проверки их знаний и практи- 
ческой деятельности. 

Первичным организациям, в свою оче: 
редь, следует умело использовать учеб- 
но-материальную базу авиационных клу- 
бов для широкого привлечения членов 
Общества, фсобенно молодежи, к изуче- 
нию основ авиационного дела. К сожа- 
лению, слабо еще выполняется требо- 
вание 1У пленума ЦК ДОСААФ СССР к 
клубам Общества — постоянно помогать 
оборонным коллективам в создании и 
работе военно-технических кружков и 
секция, предоставлять для этого, не на- 
рушая учебного процесса, учебную тех- 
тж классы, тиры и наглядные посо- 
ия. 

Решению задачи массового привле- 
чения советских тружеников к регу- 
лярным занятиям спортом, сдаче нор- 
мативов комплекса ГТО призвана спо- 
собствовать УШ летняя Спартакиада 
народов СССР. На первом ее этапе, на- 
чавшемся в этом году, проходят массо- 
вые старты в первичных организациях 
ДОСААФ. 
Улучшение качества оборонно-спор- 

тивной работы в коллективах, умело на- 
паженные занятия секций и кружков со- 
здадут самые благоприятные условия 
для мМасеовости авиамодельного, пара- 
шютного, дельтапланерного и планерно- 
го спорта, роста спортивного мастерст- 
ва и успешной подготовки резервов, ко- 
торым завтра защищать флаг Родины. 
Массовость в любом виде спорта — 
главное условие, которое определя- 
ет уровень его развития. Все это будет 
способствовать выполнению решений 
ХХУ|! съезда КПСС, который поставил 
задачу активно развивать массовую физ- 
культуру м спорт, внедрять их в повее- 
дневный быт советских людей, усилить 
физкультурную и спортивную работу 
среди детей и молодежи. 

Важнейшая задача первичных органи- 
заций, комитетов, клубов и обществен- 
ного актива ДОСААЧ — постоянно за- 
ботиться об идейно-политической, мо- 
рально-волевой и спортивной закалке 
нашей молодежи. В основе этой рабо- 
ты — формирование личности в духе 
коммунистической сознательности, со- 
ветского патриотизма, пролетарского ин- 
тернационализма, высокой организован- 
ности м диециплинированности. Каждый 
из нас должен быть активным строите- 
лем нового общества, достоиным пропа- 
гандистом достижений и преимуществ 
нашего социалистического строя, совет- 
ского образа жизни. 

Комитеты, клубы и первичные органи- 
зации, ДОСААФ обязаны еще с большей 
энергией совершенствовать оборонно- 
массовую работу в коллективах трудя- 
щихся и учащейся молодежи, развивать 
военно-технические виды спорта, актив- 
но участвовать в воспитании советских 
людей в духе высокой бдительности, 
постоянной готовности к защите социа- 
листического Отечества. 

За налиу Советскую Родину! 
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РЕШЕНИЯ ХХ\У СЪЕЗДА КПСС-_В 

КУРСАНТЫ В. Авдеев и С.`Яшанов в 
ходе контрольных полетов — один с 
начальником аэроклуба А. Тепляковым, 
другой с его заместителем Н. Жупе- 
евыл -— действовали с ошибками. Оба 
не совсем правильно распределяли внн- 
мание после четвертого разворота, не 
выдерживали угол планирования, высо- 
ко выравнивали самолет перед призем- 
леннем. Естественно, что к самостоя- 
тельному полету курсантов не допусти- 
ли. Они выполнили его лишь после до- 
полнительных занятий на земле и вось- 

ми контрольных полетов. 
На первый взгляд ничего особенного 

не произошло. Такое в практике обуче- 
ния бывает. И тем не менее случай этот 
вызвал в Куйбышевском аэроклубе серь- 
езную тревогу. И дело не только втом, 
что на дополнительную подготовку пот- 
ребовалось затратить самолеторесурсы 
и топливо, которые коллектив, вступив 
в соревнование в честь ХХУ|! съезда 
КПСС, обязался расходовать эконом- 
но, по-хозяйски. Инструкторов-летчиков 
встревожило прежде всего то, что их 
товарищ Н. Милостной счел своих вос- 
питанников готовыми к самостоятельно- 
му полету, хотя оба еще не имели нуж- 
ных знаний и навыков, а. их ошибки 
могли стать причиной поломки самоле- 
та и даже аварии. 

На специальном собрании летного со- 
става, затем на методическом совете 
клуба выступавшие внимательно анали- 
зировали причины недоученности двух 
курсантов одного инструктора. В числе 
главных называли потерю Н. Милост- 
ным чувства личной ответственности за 
выполнение социалистических обяза- 
тельств, взятых звеном и коллективом 
всего аэроклуба в соревновании, развер- 
нувшемся в честь ХХУ] съезда КПСС в 
учебных авиационных организациях 
ДОСААФ, Молодой инструктор-летчик 
явно переоценивал свои преподаватель- 
ские способности, позволял себе отсту- 
пать от рекомендованной методики обу- 
чения и воспитания курсантов, не пере- 
нимал опыта старших товарищей. К раз- 
бору «полетов» своей группы на трена- 
жере ТЛ-29, а затем и фактических, го- 
товился недостаточно тщательно. Из-за 
этого порой проходил мимо допущенных 
курсантами ошибок и, естественно, не мог 
предупредить их повторения. Не забы- 
ли на собрании указать инструктору и 
на проявлявшуюся им порой личную не- 
дисциплинированность. Он не был при- 
мером для подчиненных. В зимний пери- 
од учебы занимался не в полную силу 
и поэтому по некоторым дисциплинам 
зачетьь ему приходилось сдавать дваж- 
ды. 

Острая, конкретная критика и добрые 
советы дошли до сознания и сердца 
Н. Милостного. Инструктор сделал пра- 
вильные выводы. С помощью более 
опытных товарищей он в короткий 
срок устранил основные недостатки. Все 
курсанты его группы были допущены к 
самостоятельным полетам по кругу, а 
затем в зону. В дальнейшем они выпол- 
няли очередные упражнения курса лет- 
ной подготовки с хорошими оценками, 

а В. Авдеева командир подразделения 
однажды даже поставил в пример дру- 
гим. 
Взаимная требовательность, регуляр- 
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ная проверка выполнения обязательств, 
взятых в социалистическом соревнова- 
нии — ОДНО из слагаемых успеха кол- 
лектива Куйбышевского аэроклуба, ко- 
торый вот уже несколько лет работает 
без -аварий, в заданные сроки выполня- 
ет программу обучения молодежи тех- 
нике пилотирования реактивных самоле- 
тов и выполнению прыжков с парашю- 
том. 
Ежемесячные планы работы руководи- 

телей подразделений, беседы с инструк- 
торами-летчиками и командирами звень- 
ев свидетельствуют о том, что в аэро- 

клубе придают большое значение тако- 
му слагаемому успеха, как борьба за 
точное соблюдение летных законов, за 
освоение передовой методики обуче- 
ния и воспитания курсантов, всесторон- 
нему изучению будущих летчиков. Здесь 
стало правилом: инструктор начинает 
изучать своего подчиненного с первого 
дня его поступления в клуб. Он знако- 
мится с родителями, узнает об особен- 
ностях характера, жизни и труда кур- 
санта. В пернод теоретической учебы 
следит за тем, регулярно ли он посеща- 
ет занятия, как усваивает программу, 
интересуется, как ведет себя на произ- 
водстве, в быту. Все это позволяет эф- 
фективнее, с учетом способностей и ха- 
рактера учить юношу пилотированию 
реактивного самолета, воспитывать его 
в духе советского патриотизма. 

Известное правило: старший обучает 
младшего — в аэроклубе стремятся ак- 
тмвно дополнять распространением луч- 
шего опыта равных. Для этого исполь- 
зуются самые различные формы: летно- 

технические конференции н показатель- 
ные методические занятия, собрания, на 

я 

Большим уважением пользуется в 
Куйбышевском аэроклубе инструктор- 
летчик Наталья Трофимовна Кулешова. 
Свой большой опыт обучения молодежи 
технике пилотирования реактивных са- 
молетов Н. Т. Кулешова охотно и умело 
передает товарищам. Она является на- 
ставником моподого инструктора-летчика 
В. Ларионова. 

За успехи, достигнутые в выполнении 
заданий десятой пятилетки, Н. Т. Куле- 
пюва награждена медалью «За трудовое 
отличие». 

Фото В. КРАВЦОВА 

ЖИЗНЬ! 

которых подводятся итоги работы под- 
разделений за определенный период, 

беседы о роли инструктора и техника 
самолета в обучении и воспитании кур- 
сантов, оперативные боевые листки и 
т. д. Весьма эффективной показала себя 
система наставничества. Молодой нинст- 
руктор-летчик В. Ларионов большую 
часть своих успехов (по уровню подго- 
товки курсантов и дисциплине его груп- 
па в числе лучших в подразделении) 
искренне объясняет повседневной по- 
мощью своего наставника — опытного 
инструктора-летчика Натальи Трофимов- 
ны Кулешовой, недавно награжденной 
медалью «За трудовое отличие». 

— Случилась у меня беда в период 
выпуска курсантов в самостоятельный 
полет, — рассказывает молодой инструк- 
тор. — Один из лучших моих подчинен- 
ных, дисциплинированный, трудолюби- 
вый курсант С. Тырин вдруг начал от- 
ставать. Проверяю перед полетом — все 
знает отлично. Сядем в самолет — па- 
рень теряется. Что делать? Как обычно в 
трудных случаях, обратился к своему на- 
ставнику. Наталья Трофимовна внима- 
тельно выслушала подробный рассказ о 
том, как учился курсант, как я его гото- 
вил к переходу от теории к. практике, 
как он вел себя в «полетах» на трена- 
жере ТЛ-29, сама «невзначай» погово- 
рила с Тыриным и поставила днагноз: 
курсант научен правильно, но психоло- 
гически скован. Посоветовала не спе- 
шить с оргвыводами, подсказала, кек 
можно помочь курсанту избавиться от 
скованности. При этом «не нажимать» 
на дополнительные провозные, так как 
можно «закатать» парня, а почаще гово- 
рить ему, что он может летать не хуже 
других. Посоветовала попросить коман- 
дира звена — опытнейшего методиста-— 
слетать с Тыриным, но не требовать от 
него действий, а лишь показывать... Вы- 
полнил советы наставника, и старшина 
группы вновь стал вровень с ‹успеваю- 
щими, с хорошими оценками выполня- 
ет все очередные упражнения курса 
летной подготовки. 

Так же тепло, с благодарностью гово- 
рит о своем наставнике, одном из луч- 
ших методистов клуба коммунисте Г. Та- 
рарине молодой инструктор-петчик 
С. Кочетов. Кстати, курсанты группы Ко- 
четова самостоятельно вылетели «с пер- 
вого предъявления». 
Действенным средством мобилизации 

всех членов коллектива аэроклуба на 
выполнение установленной программы 
обучения молодежи летному ‘делу и 
прыжкам с парашютом стало социали- 
стическое соревнование. В нем участ- 
вуют все работники. Их обязательства— 
индивидуальные и коллективные — при 
естественном различии некоторых пунк- 
тов направлены на достижение главной 
цели, кратко сформулированной товари- 
щем Л. И. Брежневым в Отчетном док- 
ладе ХХУ| съезду КПСС: по-хозяйски 
относиться к общественному добру, 
умело, полностью, целесообразно ис- 
пользовать все, что есть для выполне- 
ния плана одиннадцатой пятилетки. 

Технический состав аэроклуба, воз- 
главляемый коммунистом инженером 
Б. Новоселовым, выполняя принятые 
обязательства и в сложных условиях 
грунтового аэродрома, без капитальных 
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сооружений ТЭЧ, в течение всего года 
держит максимум самолетов в готовно- 
сти к эксплуатации в воздухе. Благода- 
ря бережному отношению к материаль- 
ной части, правильной ее эксплуатации 
больше половины самолетов аэроклуба 
имеет на борту надпись: «Отличный». 
Часть экипажей, завоевавших это наиме- 
нование для своих машин в прошлом 
году, в этом его подтвердила, осталь- 
ные добились этого почетного наимено- 
вания, выполняя социалистические обя- 
зательства, взятые в соревновании в 
честь ХХУ! съезда партии. 

В результате активной пропаганды пе- 
редовой методики обучения и воспита- 
ния, четкой организации учебного про- 
цесса в зимний период большинство лет- 
чиков и курсантов получили на весенней 
зачетной сессии оценки значительно вы- 
ше 4 баллов. Этим самым была заложе- 
на прочная база для успешной практи- 
ческой учебы в летний период, для вы- 
полнения основного обязательства — 
подготовить половину курсантов к само- 
стоятельным полетам по минимальной 
программе. Абсолютное большинство 
курсантов вылетели самостоятельно «с 
первого предъявления». Таким образом 
уже в начальный период интенсивной 
летной работы коллектив клуба сэконо- 
мил значительное количество горючего 
и самолето-моторных ресурсов, а, глав- 
ное, была заложена прочная основа для 
успешного завершения всей годовой 
программы... х 
Высокий процент «ходового парка» — 

самолетов, подготовленных специалиста- 
ми, возглавляемыми А. Артамоновым и 
Г. Святкиным, своевременная предвари- 
тельная и предполетная подготовка, ор- 
ганизованная в подразделениях В. Гав- 
риловым и В. Кравцовым, позволили аэ- 
роклубу в отдельные дни вносить в пла- 
новую таблицу дополнительные летные 
смены. Это, естественно, создавало оп- 
ределенное напряжение на аэродроме. 
Однако при четкой работе стартового 
наряда, жестком контроле исполнения 
требований документов, регламентиру- 
ющих организацию полетов, учеба В воз- 
духе шла четко, без заминок. Оператив- 
ное использование благоприятной пого- 
ды дало возможность клубу иметь ре- 
зерв на случай ненастья, идти с опере- 
жением плана. 

Вступив в социалистическое соревно- 
вание учебных авиационных организа- 
ций ДОСААФ, работники Куйбышевско- 
го аэроклуба обязались умножить ряды 
ударников коммунистического труда. 
Сейчас это почетное звание имеет уже 
более половины летного и технического 
‚состава. Несколько подразделений, в их 
числе летные и технико-эксплуатацион- 
ная часть, стали коллективами коммуни- 
стического труда. 

Во многом это заслуга таких людей, 
как коммунисты — летчики В. Гаврилов, 
О. Зяблов, Г. Тарарин, которые умело 
учат и воспитывают молодежь, охотно 
делятся своим опытом. Руководитель 
партийной группы инструктор-летчик-ме- 
тодист Геннадий Евгеньевич Тарарин, на- 
пример, всегда готов помочь менее 
знающему, не оставит без внимания до- 
пущенную курсантом или летчиком 
ошибку, и, когда надо, покажет, как ее 
исправить и не повторить в дальней- 
шем. Он обладает особым умением теп- 
ло отметить передовиков, поставить ихв 
пример, чтобы добиться подъема всего 
подразделения. 
Настойчиво и успешно выполняют со- 

циалистические обязательства специали- 
сты инженерно-авиационной службы. 
Следуя примеру передовиков, таких как 
техники-бригадиры В. Воейко, И. Шев- 
ченко, М. Байрамов, и более молодые 
специалисты стали настоящими хозяе- 
вами своих самолетов, берегут их, от- 
лично готовят к полетам, помогают кур- 
сантам лучше изучить машину, укреп- 
ляют у них уверенность, что в полете 
техника не подведет. А это имеет нема- 
лое значение при освоении курсантами 
все усложняющихся разделов летной 
подготовки. 

Коллектив Куйбышевского аэроклуба 
успешно завершает план первого года 
одиннадцатой пятилетки. Обязательства, 
взятые при вступлении в социалистиче- 
ское соревнование авиационных учеб- 
ных организаций ДОСААФ, в основном 
выполнены. Однако сделано далеко не 
все. В клубе еще не изжиты слу- 
чан нарушения — дисциплины, —«мел- 
ких» отступлений от правил поле- 
тов и подготовки техники и эксплу- 
атации в воздухе, не только кур- 
сантами и авиаспециалистами но даже 
инструкторами-летчикамы. Из-за этого, в 
частности, в мае и июне, когда интен- 
сивность летной работы возросла, было 
допущено несколько предпосылок к 
летным происшествиям. 

Руководству клуба, общественным ор- 
ганизациям предстоит еще немало сде- 
лать, особенно в области воспита- 
ния у всего летного и техниче- 
ского состава привычки к дисципли- 
не, чувства высокой личной — ответ- 
ственности за безопасность полетов. 
Это — важнейшее слагаемое сегодняш- 
них и завтрашних успехов. Решение та- 
кой задачи коллективу по силам. Оно 
позволит куйбышевцам вывести свой 
клуб в ряды лучших авиационных учеб- 
ных организаций оборонного Общества. 

П. СТАРОСТИН, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 

Куйбышев 

НА СВЕРХЗВУКОВЫХ САМОЛЕТАХ 
Военные летчики провели первые в 

нашей стране соревнования на сверх- 
звуковых самолетах МигГ-21. 

В программе, разработанной Феде- 
рацией самолетного спорта СССР,— 
обязательный и произвольный комп- 
лексы фигур высшего пилотажа. 

Все участники соревнований пока- 
зали высокое мастерство. Шестеро 

выполнили норматив мастера спорта. 
Бюро федерации рассмотрело 

представления и вынесло решение о 
присвоении звания мастера спорта 
СССР заслуженному военному лет- 
чику СССР генерал-майору авиации 
Ю. Куликову, полковнику Г. Задвин- 
скому, подполковникам Е. Белякову, 
А. Бокачу, А. Гунько и майору 
В. Тихенко. 

КОМАНДИРСКИЕ 
ЗАБОТЫ 
Летный день завершен. Немного ус- 

тавший, но душевно удовлетворенный, 
Александр Казмин идет в городок. Идет 
не спеша — городок расположен рядом 
с аэродромом, а ему надо подумать, 
прикинуть, что надо сделать завтра, как 
спланировать очередной летный день. 
Вернее сказать, не подумать, а лишь 
уточнить, ибо завтрашний летный день 
уже сложился сегодня. Сложился в про- 
цессе летного дня, в процессе полетов 
курсантов, летчиков и его, командира 
звена, личных полетов. 

Итак, решено: курсанту Владимиру 
Чунихину надо спланировать две-три за- 
правки. Пусть еще полетает по кругу, 
потренируется, подшлифует элементы 
захода на посадку. Сегодня у него полу- 
чалось неплохо, но желательно лучше, 
Летчик-инструктор Виктор Быков с раз- 
лета даст ему один контрольный полет, 
и потом он будет летать один. 

А в наряд пойдет курсант Чернышев. 
Сегодня, как и до этого дня, Владимир 
летал хорошо, уверенно, круг у него от-` 
работан. Ничего страшного, если одна 
летная смена будет пропущена. Потом 
наверстает, 
Успевающих надо двигать вперед... 

Сергея Никитина можно пустить в пи- 
лотажную зону самостоятельно. Причем, 
с разлета, с начала летного дня, для 
курсанта это много значит — с разле- 
та обычно начинают инструкторы. 

® Командир звена Калужского аэроклуба 
. В. Казмин. 

Фото автора 



Правофланляовые социалистическоло соревнования 

Летчик-инструктор Александр Горин 
должен провести дополнительное заня- 
тие со своей группой, рассказать кур- 
сантам, как надо строить маршрут при 
полете в зону и из зоны. Не твердо 
они это знают. Он, командир звена, 
убедился в этом, слетав сегодня с кур- 
сантом Николаем Малышевым. Вначале 
подумал: случайность — как это так, не 
знать элементарное! Оказалось — зако- 
номерность, инструктор не придает это- 
му должного внимания. Не думает, что 
полет до зоны и обратно случайным, а 
не установленным маршрутом — нару- 
шение безопасности и чревато тяжелы- 
ми последствиями. 
Курсанту Павлу Сотнечуку полеты на- 

до спланировать позже, в конце летной 
смены, чтобы солнце не било ему в гла- 
за, не слепило, когда он пойдет на пО- 

садку — такая сложность ему еще не 
под силу, ибо как летчик он еще не ок- 
реп. 

Вечер. Командир звена. пришел в об- 
щежитие курсантов. Ему надо прове- 
рить настрой перед завтрашним летным 
днем. Поговорить о сегодняшнем. Воз- 
можно, у кого-то что-то не получалось. 
А там, на старте, не всегда бывает до 
разговоров, 
— Товарищ командир, — обращается 

курсант Александр Курбатов, — с по- 
садкой что-то не клеится. Руководитель 

полетов сказал, что нет 
профиля. А почему, непонятно. 
Можно, конечно, ответить, можно на- 

звать причину, рассказать, как устранить 
ошибку, но будет ли это методически 
правильно? Наверное, нет. Не лучше ли, 
если сам курсант найдет причину ошиб- 
ки? Хорошо, если ему помогут това- 
рищи. 
— А как ты думаешь сам, Курбатов? 
— По-моему, я неправильно устанав- 

ливаю угол планирования после четвер- 
того разворота, — ‘отвечает курсант, и в 
общем-то правильно отвечает, и вдруг, 
как бы оправдываясь: — Но при полетах 
с дальним стартом нет характерных ори- 
ентиров, чтобы по ним рассчитывать... 

Надо же такому случиться! Курсант 
привык летать с одним и тем же стар- 
том. Привык строить маршрут полета по 
кругу по видимому положению не стар- 
товых знаков, а характерных ориентиров, 
расположенных на подходах к аэродро- 
му. Привык над одним выполнять чет- 
вертый разворот, над другим уменьшать 

обороты турбины, над третьим направ- 
лять нос самолета в точку выравнива- 
ния... 

Всего ожидал Казмин, любого ответа, 
но такого не ожидал. И курсанты не 
ожидали. Удивленно глядят то на това- 
рища, то на командира звена. Что-то 
он скажет? 
— Что же ты будешь делать, Курба- 

тов, если обстоятельства сложатся так, 
что садиться будешь не на своем, а на 
каком-то другом, незнакомом аэродро- 
ме: Как будешь строить расчет на по- 
садку*® — Помолчал, подумал и потре- 
бовал: — А ну-ка, давай вспоминать, как 
это надо делать согласно инструкции 
летчику, согласно пособию, рассказам и 
показам инструктора в воздухе. 

Курсант объясняет. Его слушают, всту- 

о * 

постоянного: 

пают в разговор, поправляют. Проходит 
какое-то время, и вопрос разрешен. Об- 
щими силами с помощью командира 
звена. Помогая курсантам, он думает; 
«А ведь это незнание — упущение ин- 
структоров. Надо с ними поговорить, по- 
требовать с них...» 
Казмин возвратился домой, раскрыва- 

ет рабочую книжку и уже один, в спо- 
койной домашней обстановке продол- 
жает работу: прикидывает плановую таб- 
лицу с учетом всех нюансов... Конечно, 
это можно сделать и завтра. Можно. Но 
времени и той обстановки, как дома, 
завтра уже не будет. Штаб есть штаб, 
люди есть люди, у них всегда есть во- 
просы. Кроме того, если он сделает все 

сегодня, а завтра с утра поставит лю- 
дям задачу, то курсанты получат хоро- 
ший запас времени для подготовки к 
полетам. 

Утро. Задача поставлена. Курсанты 
вместе с инструкторами разошлись по 
своим классам. В. какую летную группу 
идти командиру звена? В группу инст- 
руктора Александра Горина. Его подо- 
печный, курсант Андрей Лавренко, вчера 
допускал одну и ту же ошибку: нерав- 
номерный подъем носового колеса при 

взлете. Надо выяснить причину ошибки. 
Конечно, можно было поговорить с 

ним вчера. Можно было спросить, как 
он держит ручку во время разбега, в 
каком положении. Но курсант может и 
не ответить. Держит и все, а как, в ка- 
ком положении — не замечал, не видел. 
Поэтому ошибку надо искать не обыч- 
ным путем — вопросом в лоб, — а ме- 
тодическим. 

В группе идет контроль подготовки к 

полетам. Курсанты один за другим от- 
вечают на вопросы инструктора. Подхо- 
дит и очередь Лавренко. Выслушав ис- 
черпывающий ответ курсанта, командир 
звена дает ему вводную: 
— Момент разбега, Лавренко. Вы сле- 

дите за скоростью. И вот, когда стрелка 
подходит к отметке сто шестьдесят, рез- 
ко поднимается нос самолета. Резко. 
Ваши действия? 

И курсант, не замечая «подвоха» со 
стороны командира звена, «действует». 
Так, как и вчера, в настоящем полете. 
Все ясно. Догадка командира звена под- 
твердилась. Курсант, начиная разбег, 
держит ручку управления самолетом не 
в нейтральном положении, как это и сле- 
дует, а за нейтральным, то есть взятой 

на себя. 
Еще несколько вводных по особым 

случаям в полете, несколько вопросов 
с целью проверки уяснения летных за- 
даний, и командир звена делает вывод 

о готовности группы и каждого курсанта 
в отдельности. Все это он удовлетворен- 
но заносит в свою рабочую книжку, на 
страницу «Розыгрыш полета». 
Однако не всегда бывает все хоро- 

шо. Иногда против фамилии курсанта по- 
является запись: «Отстранен от поле- 
тов». Неприятная запись. Для группы, 
инструктора, самого командира звена ин 
для курсанта, конечно. Сам виноват. Не 
сумел подготовиться. Не успел прочи- 
тать все, что положено. Не все начер- 
тил, не все записал в рабочую книжку. 
Не осмыслил задание. Не потому что 

времени мало, причина другая. Невни- 
мательно слушал инструктора, не сосре- 
доточился, когда занимался самостоя- 
тельно, отвлекался по пустякам. 

Факт неприятный, но вместе с тем и 
полезный — эффективная воспитатель- 
ная мера. Ничто так не обидно, ничто так 
глубоко не задевает курсанта, как от- 
странение от полетов. Все будут летать, 
а он, войдя в группу оцепления аэро- 
дрома, будет стоять невдалеке от точки 
выравнивания, смотреть, как сажают ма- 
шины его товарищи, и завидовать. 
А как отразится это на деле, на вы- 

полнении плана летного дня? Никак. Ни- 
кто от этого не пострадает. Пробел в 
плановой таблице полетов будет запол- 
нен другим курсантом. Самолет, на ко- 
тором должен был летать отстраненный 
от полетов курсант, не будет стоять на 
старте, будет летать. Ему, временно от- 
страненному, отстать в движении по про- 
грамме не дадут, ибо никому это не 
нужно, никому это не выгодно. 

Командир звена глядит на часы: вре- 
мя 10.30. Начало полетов в 14.00. Сей- 
час курсантам надо идти отдыхать. 
В их распоряжении два часа. Командир 
звена тоже пойдет в общежитие. «Ре- 
жим проконтролировать надо», — гово- 
рит Александр Васильевич. Сухие сло- 
ва, официальные, а суть — забота о лю- 
дях, душевность. Курсанты народ моло- 
дой, веселый. Один пошутит, другой... 
Попробуй уснуть в такой обстановке. А 
сон, отдых — продолжение подготовки 
к полету. 

Для контроля режима можно послать 
и кого-то из инструкторов. Но и они от- 
дыхают перед полетами. Ему, командиру 
звена, отдых тоже положен. Но внача- 
ле он пойдет в общежитие. Он — коман- 
дир, и главная его забота — люди. Кур- 
санты, инструкторы. Среди них есть и 
совсем молодые. Они не втянулись еще 
в напряженный режим полетов. А он 
втянулся. Он полон сил и имеет большой 
летный опыт. За его плечами восемь лет 
работы инструктором, сорок подготов- 
ленных летчиков. Да сорок пять человек 
он подготовил, будучи командиром зве- 
на. Его воспитанники летают на само- 
летах гражданской авиации, служат в Во- 
енно-Воздушных Силах,. учатся, чтобы 
стать летчиками больших трасс и высот. 

Казмин вспоминает своих учителей, на- 
ставников, от которых перенимал и лет- 
ный и жизненный опыт. Вспоминает 
прежде всего Веремея. Геральд Алек- 
сандрович Веремей был командиром 
подразделения, затем старшим штурма- 
ном аэроклуба. Требовательный был 
командир и справедливый. Хорошую па- 
мять оставил о себе, уйдя на заслужен- 
ный отдых. 

У командира звена Манжосова Алек- 
сандр учился подходу к людям, умению 
наладить контакт. «Люди бывают разные. 
Виктор Захарович находил общий язык 
даже с такими, с которыми уже никто 
не мог говорить» — вспоминает Каз- 
мин. 
Мастерство техники 

Александр Васильевич заимствовал у 
многих, а больше всего у помощника 
начальника аэроклуба. Покорял его Иван 
Александрович филигранной отточен- 
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пилотирования 



ностью фигур, неразрывностью комп- 
лексов. Долго и многих учил. И сейчас 
учит. Правда, уже на земле. Уйдя на 
пенсию, возглавляет в аэроклубе отдел 
тренажеров. 
Больше всего Казмин благодарен 

Крикалову, заместителю начальника аэ- 
роклуба по политической части. «Он 
меня вырастил», — говорит Александр 
Васильевич. И верно, Александр Ивано- 
вич Крикалов принял самое активное 
участие в работе и становлении молодо- 
го летчика. В 1970 году, когда Казмин, 
закончив Калужский аэроклуб, остался 
в нем работать инструктором, Крикалов 
настоял, чтобы он сдал экстерном за 
ЦОЛТШ — Центральную объединенную 
летно-техническую школу ДОСААФ. 
«Уверен, сдашь», — убеждал он Алек- 
сандра. Трудно было готовиться, но сдал 
уверенно, твердо, получил диплом лет- 
чика-инструктора. 

По рекомендации Крикалова его из- 
брали секретарем комсомольской орга- 
низации, а несколько позже, когда он 
стал коммунистом, — секретарем пар- 
тийной организации. Не без ведома Кри- 
калова произошло и назначение. на 
должность командира звена и выдвиже- 
ние депутатом исполкома Воротынского 
сельсовета... 

Время — тринадцать часов. Все отдох- 
нули, пообедали, прибыли на старт. Под- 
нялся разведчик погоды. За эти три- 
дцать минут, что он будет летать, кур- 
санты должны пройти предполетный 
тренаж. «Тридцать минут, — говорит 
Александр Васильевич, — время весьма 
ограниченное, и, чтобы тренаж был про- 
веден наиболее качественно, с наиболь- 
шей пользой, помогаю инструктору, бе- 
ру на себя половину его летной группы. 
Кроме того, лично контролирую подго- 
товку курсантов, самостоятельно летаю- 
щих в зону». 
Почему командир звена идет на тре- 

наж в ту же летную группу, а не в дру- 
гую? Опытом подтверждено: находясь 
с группой в течение целого дня, можно 
увидеть многое, Что люди знают и что 
не знают? Как они себя чувствуют? Ка- 
ково их настроение? А от настроения за- 
висит качество полета, если точнее — 
его безопасность. Это известно всем — 
инструкторам, командирам. Известно и 
то, что курсанты, боясь потерять летный 
день, скрывают свое настроение, а под- 
час и состояние здоровья.. 

Случай был. Летали, как и сегодня, во 
вторую смену. Проводя тренаж в такое 
же самое время, непосредственно перед 
полетом, Казмин заметил, что один из 
курсантов почему-то не вникает в за- 
даваемые ему вопросы, невпопад отве- 
чает. В чем дело? Перед отдыхом, во 
время розыгрыша полетов, все было 
нормально. После отдыха — все наобо- 
рот, будто подменили человека. Может, 
что-то случилось? 

Оказалось, перед тем как пойти на 
старт, курсант получил письмо-сооб- 
щение: мать в больнице, перенесла тя- 
желую операцию. Летать ему, конечно, 
не дали, отпустили домой. И все обо- 
шлось хорошо, благополучно. А не за- 
меть командир: звена настроение кур- 
санта; дело могло обернуться неприят- 
ностью. 

Полеты начались. Уходят в небо кур- 
санты, инструкторы. Пойдет и Казмин. Но 
не сейчас, не с начала полетов. Вна- 
чале он побудет на старте, понаблюдает, 
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как действуют его. подчиненные, свое- 
временно ли садятся в кабины, точно ли 
выдерживают время взлета, берут ли 
на борт приборы объективного конт- 
роля. 

Подошло время, и Казмин полетел с 
одним из курсантов. Вернувшись, снова 
следит за полетами, слушает радиооб- 
мен руководителя полетов с теми, кто 
находится в воздухе, 

На посадку заходит курсант Никитин. 
Одну заправку он уже отлетал. Это вто- 
рая. Задача: четыре полета по кругу. 
Одну посадку сделал нормально. На 
вторую зашел под углом к полосе, 
ошибку исправил по подсказке руково- 
дителя полетов. Сейчас, выполняя оче- 
редной заход, опять допускает ошибки. 
«Устал Никитин, устал, не рассчитал свом 
силы, — думает командир звена и при- 
нимает решение: — Отдохни. На сего- 
дня тебе достаточно». 

Так, бывая в своих летных группах, 
проверяя подготовку курсантов, методи- 
ческое мастерство инструкторов, он изу- 
чает людей, учит их, наставляет, воспи- 
тывает, И видя, как они растут, мужают, 
обретают опыт летной работы, чувствует 
большую радость, удовлетворенность, 

— Воспитывать, помогать, а не отчис- 
лять, — говорит Александр Василье- 
вич, — принцип работы нашего подраз- 
деления, а исходит он от командира, Во- 
робьева Геннадия Михайловича... 

Этот принцип действует во всех на- 
правлениях: и в укреплении дисципли- 
ны — здесь не проходят мимо «мело- 
чей», проступком члена коллектива воз- 

мущается не командир, а сам коллектив; 
и в воспитании — в подразделении 
большую роль играет наставничество. За 
каждым молодым инструктором здесь 
закреплен опытный, и обучение и воспи- 
тание идут по-деловому. 

Казмин, наставник Владимира Рафаль- 
ского, готовит ‘его к полету как курсан- 
та. Он знает его сильные и слабые сто- 
роны, его характер. Знает, что он будет 
хорошим воспитателем. Рафальский еще 
не проявил себя как инструктор, но кур- 
санты уже уважают его — за коррект- 
ность, подтянутость, стремление к зна- 
ниям. Он готовится к поступлению в Мо- 
сковский авиационный институт, хочет 
быть летчиком и технически грамотным 
человеком. 

ФФ 

Вечер. Из авиагородка мы едем в го- 

род, в Калугу. Александр Казмин сидит 

за рулем своих «Жигулей». Я еду в го- 

стиницу, он в институт, точнее в филиал 

Московского юридического заочного ин- 

ститута. 

— Почему избрал юридический? — 

Всестороннее образование. Философия, 

психология, законы человеческого об- 

щества... Летчику это необходимо. Для 

общения с людьми, для воспитательной 

работы. На сессии был, убедился — вы- 

бор мой правильный. 

Н. ШТУЧКИН, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 

Калуга 

*®®® АВИАЦИОННЫЕ 

ЭКЗАМЕН 

ПЕРЕД 
ЧЕМПИО- 

НАТОМ 

МИРА 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ 
СОРЕВНОВАНИЯ 

ПО ВЫСШЕМУ ПИЛОТАЖУ 

НА КУБОК 
ИМЕНИ В. П. ЧКАЛОВА 

СОРЕВНОВАНИЯ —спортсменов-летчи- 
ков социалистических стран, состоявши- 
еся в Ческе-Будейовице (Чехослова- 
кия) — четырнадцатые по счету. Госте- 
приимные хозяева сделали все для то- 
го, чтобы эта встреча мастеров пилота- 
жа не уступала мировому чемпионату, 

В соревнованиях приняли участие лет- 
чики Болгарии (они были дебютантами), 
Венгрии, Польши, Румынии, Советского 
Союза и Чехословакии. Впервые на по- 
добной встрече разыграно командное 
первенство среди женщин. В соответст- 
вии с положением полные команды лет- 
чиц выставили Центральный аэроклуб 
СССР, аэроклубы Румынии и Чехослова- 
кии. Увеличилось по сравнению с пре- 
дыдущими годами число участников. Ча- 
стично обновились команды Чехослова- 
кии и Польши, В нашу спортивную деле- 
гацию входили заслуженный мастер 

спорта Валентина Ямкова (Минск), масте- 
ра спорта СССР международного клас- 
са Любовь Немкова (Москва) Евгений 
Фролов (Минск), Виктор Смолин (Ленин- 
град), Стяпас Артишкявичус (Вильнюс), 
Халидэ Макагонова (Москва) Николай 
Никитюк (Одесса) и мастер спорта Алек- 
сандр Шпмиговский (Москва). 
Сильными соперниками наших летчи- 

ков оказались спортсмены Чехослова- 
кии. Правда, среди них не было абсо- 
лютного чемпиона мира Ивана Тучека, 
победителя международных соревнова- 
ний Иржи Поспишила, но и молодые пи- 
лоты обрели спортивную форму, освои- 
ли самолет Злин-50. Значительно возро- 
сло мастерство румынских летчиков, 
среди которых был хорошо известный 
Михай Албу — абсолютный победитель 
международных соревнований летчиков 
балканских стран. 

Участники из Румынии и Польши, как 
и хозяева соревнований, выступали на 
самолетах Злин-50 чехословацкого про- 
изводства, наши и болгарские спортсме- 
ны, — на Як-50. 
Международные соревнования прово- 

дились по программе чемпионатов ми- 
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ра. Напомним, что она состоит из четы- 

рех упражнений, Три из них — обяза- 
тельные известный и неизвестный, а так- 

же произвольный комплексы фигур выс- 

шего пилотажа разыгрывают все пилоты 
в полуфинале. К розыгрышу финально- 
го упражнения — еще одного комплек- 
са фигур высшего пилотажа — допу- 

скается третья часть мужчин и полови- 
на женщин, показавших лучшие резуль- 
таты в полуфинале. 

Интересным был обязательный извест- 
ный комплекс из 18 фигур. Начинается 
он с полутора витков обратного што- 
пора из прямого полета с выходом в 
перевернутый полет под углом 90° к 
стреле. Ряд фигур содержит элементы, 
выполняемые перпендикулярно стреле. 
Это требует повышенного внимания пи- 
лота, чувства пространства, умения ве- 
сти ориентировку. Сложными для мно- 
гих спортсменов оказались виражи, вы- 

полняемые с четырьмя бочками, петля, 
состоящая из 8 прямых отрезков. 

Спортивные поединки проходили в 

неблагоприятных метеорологических ус- 
ловиях. Облачность часто была значи- 
тельно ниже той, которая допускалась 

условиями. Поэтому по решению жюри 
разрешалось ‘выполнять комплекс с 
разрывом для набора высоты. 

В первом упражнении наши спортсме- 
ны одержали безраздельную победу. 
Фролов и Яикова стали чемпионами, 
Смолин и Макагонова серебряными, а 
Никитюк и Немкова — бронзовыми при- 
зерами. Мужчины в этом упражнении не 
потеряли ни одного очка, а ведь задача 
была сложной: вписать пилотаж в тесное 
для самолета Як-50 пространство пило- 
тажной зоны. Нужны были ювелирная 
точность, умение определить начало 
комплекса по месту и высоте., 

Летчики-мужчины заняли все призо- 
вые места по обязательному неизвест- 
ному комплексу. Лучший результат по- 
казал Никитюк, а второе и третье места 
у Смолина и Фролова. 

У женщин первой была Немкова, вто- 

рой Яикова, а Макагонова, уступив все- 

го 0,4 очка Яне Сабликовой из Чехосло- 
вакии, на четвертом месте, 

Самым интересным в соревнованиях 
по высшему пилотажу является розыг- 
рыш произвольного комплекса. Здесь 
летчик. должен показать уменье увязать 
фигуры с возможностью самолета и со 
своим мастерством. Обычно пилот вы- 
бирает фигуры, наиболее освоенные, ко- 
торые легко выполняются на его само- 
лете. 

И снова успех выпал на долю Фролова 
и Яиковой, которые, как и в первом уп- 
ражнении, стали победителями. Вторые 
места заняли Немкова и Артишкявичус. 
Третье место среди женщин завоевала 
Макагонова, а у мужчин бронзовым при- 
зером стал Иржи Саллер (Чехослова- 
кия). Пилотаж, который продемонстри- 
ровали наши спортсмены (мужчины и 
женщины), был по-настоящему интере- 
сен. 
Отличались комплексы манерой ис- 

полнения. Фролов выполнял свою прог- 
рамму, может быть, несколько спокой- 
но, в едином темпе. Интересными были 
также выступления Яиковой, Немковой, 
показавших отличную технику пилотиро- 
вания, волю к победе. `` 

После розыгрыша третьего упражне- 
ния были подведены результаты 
командного первенства и определены 11 
мужчин и 5 женщин для участия в фи- 
нале. 
Наша мужская команда, опередив 

ближайших соперников, летчиков ЧССР 
более чем на 1500 очков, заняла первое 
место. Третье у спортсменов Румынии, 
четвертое — Венгрии, пятое — Польши, 
шестое — Болгарии. 
Среди женщин командную победу 

одержали советские спортсменки. На 
втором месте команда Румынии, на тре-. 

тьем — Чехословакии. 

Все наши спортсмены (мужчины и жен- 
щины) вошли в число финалистов. Ус- 
ловия розыгрыша этого интересного уп- 
ражнения несколько необычны. Оцени- 
ваются не фигуры в отдельности, а та- 

кие элементы, как трудность фигур, раз- 

нообразие и зрелищность комплекса в 
целом, жесткое выдерживание времени 
пилотажа, 

У женщин победу в финальном уп- 
ражнении завоевала Яикова, вторая — 
Немкова, третья — румынка Нина Иони- 
та, а Макагоновой присуждено четвер- 
тое место. 

У мужчин первый и второй — чехо- 
словацкие летчики Иржи Саллери Петр 
Ирмус. Летчики продемонстрировали 
одинаково высокое мастерство. 

Наблюдая за пилотажем летчиков со- 
ветской сборной, следует отметить, что 
неизвестные финальные программы 
стали интересными и зрелищными. И 
если несколько лет назад в процессе 
освоения самолета Як-50 комплексы бы- 
ли безусловно техничными, но в какой- 
то мере академичными, однообразными, 
включающими элементы в основном с 
управляемыми вращениями, то теперь 
это — пилотаж, насыщенный различны- 
ми сложными фигурами и их комбина- 
циями. В комплексы входят многочис- 
ленные штопорные вращения — пря- 
мые и обратные, выполняются такие фи- 
гуры, как «тюльпан», «абракадабра», ро- 
дившиеся в разное время в нашей сбор- 
ной. Привлекает внимание такая, напри- 
мер, фигура, как «вертушка», когда са- 

молет, падая на хвост на вертикали, вра- 
щается вокруг продольной оси. Обыч- 
ными стали витки плоского штопора, не- 
когда страшного для летчиков. 

Вот и результаты многоборья извест- 
ны. Все призовые места заняли наши 
летчики — мужчины и женщины, Титу- 
лы абсолютных победителей завоевали 
минчане Фролов (он стал обладателем 
кубка имени В. П. Чкалова) и Яикова. 
Это их вторая победа на международ- 
ных соревнованиях. Первую они одер- 
жали в Киеве в 1975 году. Серебряными 
призерами стали Никитюк и Немкова, 
бронзовых наград удостоены Смолин ни 
Макагонова. Всего наши пилоты завое- 
валы 25 медалей из 30 разыгранных. 

Валентина Яиковаи Евгений Фролов — 
не новички в спорте. Оба работают ин- 
структорами в Минском аэроклубе. Ва- 
лентина летает с 1964 года, ее налет на 

вертолетах и самолетах — свыше 3000 
часов, из них более 800 — на пилотаж. 
Она — абсолютная чемпионка мира 1978 
года. В прошлом году победила в Румы- 
нии на соревнованиях летчиков бал- 
канских стран. Летать любит. Ее резуль- 
таты стабильны. Обладает красивым пи- 
лотажным почерком. Заслуженный ма- 
стер спорта по пилотажу, Яикова в то 
же время мастер вертолетного спорта. 

Фролов летает с 1969 года. У него от- 
личная техника пилотирования и боль- 
шой спортивный опыт, он участник мно- 
гих крупных соревнования. 

Советская команда участвовала в три- 
надцати из четырнадцати международ- 
ных турниров летчиков социалистиче- 
ских стран. В этом году была одержана 
двенадцатая командная победа. Двенад- 
цать раз разыгрывалось личное первен- 
ство среди женщин и двенадцать раз 
абсолютных побед добивались совет- 
ские летчицы. Мужчины побеждали в 
девяти встречах. 

Победа в Ческе-Будейовице — ре- 
зультат напряженных усилий большого 
коллектива. Четко и спокойно дирижи- 
ровал работой спортивной делегации ее 
руководитель Ю. Комицын. Слаженно 
работали техники под руководством ин- 
женера В. Алексеенко, готовя самолеты 
к ответственным выступлениям. Ну, а 
основной тон задавал заслуженный тре- 
нер СССР К. Нажмудинов. Он давал так- 
тические советы по выполнению комп- 
лексов, выбору начала пилотажа, что 
было нелегко в сложных метеоусловиях. 
Большая работа старшего тренера на 
сборах и на соревнованиях во многом 
обеспечила высокие спортивные резуль- 
таты. 
Товарищеская встреча в Ческе-Будей- 

овице была экзаменом перед чемпиона- 
том мира, который состоится в буду- 
щем году. И наши летчики успешно его 
выдержали. 

Ю. ТАРАСОВ, 
судья международной категории, 

главный судья соревнований 

Ческе-Будейовице—Москва 

УРОКИ 

БРАТИС- 

ЛАВСКОЙ 
ВСТРЕЧИ 

ВПЕРВЫЕ за много лет наши мастера 
пилотажа на радиоуправляемых моделях 
самолетов получили возможность изме- 
рить свой класс полета по меркам миро- 
вого чемпионата. Это произошло на 
международных соревнованиях в Чехо- 
словакии, которые с 1969 года прово- 
дятся ежегодно в г. Братиславе по спор- 
тивному календарю ФАИ и собирают 
сильнейших спортсменов. Среди «ста- 
рожилов» соревнований — австрийские 
мастера радиопилотажа. 

На этот раз, как и в прошлом году, 
список австрийских авиамоделистов воз- 
главил лидер в радиопилотаже Х, Прет- 
тнер. Для нашей сборной команды это 
была первая встреча с чемпионом мира, 
и поэтому турнир в Братиславе приоб- 
рел для нас совершенно новое качест- 
во — он стал как бы филиалом мирово- 
го чемпионата с демонстрацией высше- 
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го уровня мастерства и критериев его 
оценки. Каждый член нашей команды 
получил возможность увидеть то, о чем 
до этого приходилось только слышать: 
увидеть полет чемпиона и оценку его 
судьями. И этот эталон мастерства при- 
мерить к собственным возможностям. 

Отвечая на вопрос, какую модель сле- 
дует считать хорошей, Х. Преттнер ска- 
зал, что они могут быть разными, важ- 
но, чтобы пилот и модель составляли 
одно неразрывное целое. В справедли- 
вости этого утверждения можно было 
убедиться, наблюдая за полетами моде- 
ли чемпиона. Их отличали точность, плав- 
ность, элегантность и реализм, то есть 
те качества, которые образуют крите- 
рии оценки полета. Применяя винт из- 
меняемого шага (ВИЦ]), он существенно 
уменьшает диапазон изменения скоро- 
сти модели по траектории, кажется, что 
скорость не изменяется совсем. И это 
важно не только с точки зрения дина- 
мики полета, хотя управление тягой с 
помощью ВИШа расширяет возможно- 
сти для более точного выполнения фигур 
пилотажного комплекса. Важен и психо- 
логический эффект: значительный раз- 
брос скоростей на траектории фигуры 
как бы деформирует и геометрию фи- 
гурь!, тогда как полет с постоянной ско- 
ростью зрительно делает ее более точ- 
ной. 

На повышение восприятия полета на- 
правлена и борьба с шумом. Двигатель 
имеет весьма эффективный —двухсту- 
пенчатый глушитель на выхлопе, решет- 
ка на передней стенке капота позволяет 
снизить шум от всасывания. 

Скорость модели чемпиона не очень 
велика (наши модели летают быстрее), 
а мягкий звук двигателя, уровень гром- 
кости которго так же слабо меняется по 
траектории, как и скорость, имеет двой- 
ной эффект. Он меньше раздражает су- 
дей и зрителей, устающих от звуковых 
«атак» более громких моделей, и, сле- 
довательно, психологически создает блв- 
гожелательный эффект, сказывающийся 
на впечатлении от полета. С другой сто- 
роны, чем меньше шум, тем меньше ка- 
жется скорость модели. Все вместе не- 
посредственно работает на-реализм по- 
лета, приближая его к восприятию поле- 
та полномасштабного самолета. 
Совершенная конструкция модели, на- 

дежное стартовое оборудование, под- 
готовка к выходу на старт, пилотирова- 
ние модели в полете — все у чемпио- 
на отмечено продуманностью, спокойст- 
вием и уверенностью. Фигуры предель- 
но точно центрируются, выполняются 
на такой высоте и удалении, что не воз- 
никает ощущения, будто что-то не так, 
Наблюдая за выполнением фигур, ло- 
вишь себя на мысли, что смотришь на 
них как бы сквозь увеличительное стек- 
ло. Чемпион допускает и ошибки, но 
они совсем не те, что видны невоору- 
женным глазом. Отдельные ошибки 
можно заметить, но нет таких, какие 
снизили бы оценку за фигуру. Средняя 
же оценка за фигуру по трем полетам 
финального комплекса равна 8,4. 
Соревнования проводились в триту- 

ра. Каждый пилот мог составить из пол- 
ного перечня фигур индивидуальный 
комплекс из 12 фигур с суммой коэф- 

=— 

фициентов не более 45, причем по но- 
вым правилам ФАИ взлет и посадка в 

комплекс не входят и не оцениваются. 

И дело не только в характере этих фи- 
гур, но и в том, что не везде аэродром- 
ные условия могут позволить их выпол- 
нить так, как хотелось бы. Именно та- 
кая ситуация была на этих соревнова- 
ниях, когда на посадку приходилось за- 
ходить, буквально лавируя между зда- 
ниями и деревьями. 

Не вызвало удивления, что призерами 
стали австрийские спортсмены. Вслед за 
Х. Преттнером, победившим с результа- 
том 2267 очков (сумма оценок трех су- 
дей по двум лучшим полетам), располо- 
жились А. Панц — 2140 очков, и Х. Крон- 
лахнер — 2036. Эти спортсмены неодно- 
кратно участвовали в братиславских со- 
ревнованиях и были их победителями в 
1975, 78 и 79 годах. На четвертом месте 
молодой чехословацкий спортсмен 
М. Микулец — 1975 очков. Лидер нашей 
команды В. Макаров занял 10-е место с 
результатом 1641 очко (средняя оценка 
за фигуру 6 баллов) у Б. Паценкера 
19-е место, 1436 очков и 5,3 балла, 
Е. Петров на 24-м месте, 1286 очков и 
4,7 балла. Всего было 30 участников. 

Хотя на этих соревнованиях традици- 
онно разыгрывается личное первенство, 
представляет интерес оценка ‘выступле- 
ний спортсменов социалистических стран 
по сумме трех участников: 1. ЧССР — 
5306 (по трем лучшим из семи участни- 
ков), КНДР — 4560, 3. СССР — 4363. Да- 
лее идут команды Польши, Венгрии и 
Болгарии. Таким образом, в радиоуп- 
равляемом пилотаже среди спортсме- 
нов социалистических стран в настоя- 
щее время бесспорными лидерами яв- 
‚ляются чехословацкие авиамоделисты, и 

этому в немалой степени способствует 
ежегодное проведение международных 
соревнований в Братиславе. От ЧССР в 
этих соревнованиях участвовали и лиде- 
ры, и второй эшелон сборной команды, 
что определило не только сегодняшние 
достижения, но и явилось фундаментом 

будущих успехов. Это подтверждается 
успехами ведущих чехословацких спорт- 
сменов на братиславских соревнованиях, 
которые из года в год улучшаются. 

Наши спортсмены участвовали в бра- 
тиславских соревнованиях в 1977, 79, 81 
годах и занимали соответственно 17-, 
11- и 10-е место (лучший участник). 
Необходимость ежегодных встреч для 

стабильного роста спортивных резуль- 
татов в радиопилотаже, где мы значи- 
тельно отстаем от уровня мировых до- 
стижений, является очевидной. Нужно, 
видимо, максимально использовать пе- 
редовой зарубежный опыт, творчески 
применяя его в подготовке наших 
спортсменов. Однако еще более важно 
совершенствование всей структуры та- 
кой подготовки и на первом плане — 
интенсификация тренировочного про- 
цесса на научной основе, 

Радиопилотаж, как никакой другой вид 
авиамодельного спорта, требует систе- 
матических ежедневных тренировок для 
развития и совершенствования навыков 
управления. Это хорошо понимают ве- 
дущие спортсмены западных стран. На- 
пример, Х. Кронлахнер имеет восьми- 
летний стаж занятий радиопилотажем, 

впервые взявшись за ручки управления 
в 15-летнем возрасте. В год он соверша- 
ет около 800 полетов, расходуя на это 
около 200 литров горючего и ресурс 3— 
4 двигателей. Чемпион мира Х, Прет- 
тнер, помимо интенсивных тренировок в 
течение года, непосредственно перед 
чемпионатом в течение месяца совер- 
шает по 6—8 полетов ежедневно. Наши 
же спортсмены в лучшем случае совер- 
шают 200 полетов в течение всего лет- 
ного сезона, чему есть немало причин 
объективного и субъективного характе- 
ра: удаленность тренировочных площа- 
док от места жительства и связанная с 
этим проблема транспорта, трудность 
обеспечения горючим для моделей в 
требуемых количествах на местах, не- 
достаточная техническая оснащенность 
спортсменов современной радиоаппара- 
турой и двигателями, а порой и невысо- 
кая целеустремленность самих спортс- 

Сохранение существующего у нас 
уровня интенсивности тренировок не 
только не позволяет рассчитывать на 
заметные успехи в международных со- 
ревнованиях, но чревато усугублением 
отставания. Думается, следует резко 
увеличить «налет» наших ведущих 
спортсменов, ставя в качестве ближай- 
шея цели достижение не менее 1000 
полетов в год. Это потребует соответст- 
вующего увеличения продолжительно- 
сти учебно-тренировочных сборов, кото- 
рые должны давать не менее ?/. общего 
налета, привлечения на сборы специа- 
листов по инженерной и спортивной пси- 
хологии, создания соответствующих ус- 
ловий для тренировок спортсменов на 
местах в период между сборами, ук- 
репления материально-технической ба- 
зы. И естественным связующим звеном 
всей системы мероприятий по развитию 
пилотажа на радиоуправляемых моде- 
лях самолетов должно стать увеличение 
количества соревнований разных ран- 
гов. 

Л. АЛДОШИН, 
старший тренер 

сборной команды СССР 
по радиоуправляемым моделям 

Братислава-—Москва 

НА РАЗНЫХ 

ШИРОТАХ 

БЕЛЬГИЯ. 

Ф Чемпионат Европы по кордовым мо- 
делям самолетов. 

Наши скоростники заняли: Ю. Писар- 
чук — 6-е, В. Петянкин — 7-е и В. Мас- 
ленкин — 14-е место. Командный за- 
чет — 3-е место. В классе гоночных мо- 
делей: 4-й — экипаж В. Барков — В. Су- 
раев, 6-й — С. Кузнецов — В. Крамарен- 
ко, 15-й — В. Онуфриенко — В. Шапо- 
валов. В командном зачете наша коман- 
да — первая. По моделям воздушного 
боя О. Дорошенко — 9-й, О. Титов — 
17-й. К сожалению, не можем привести 



результаты советских скоростников и 
гонщиков, так как ими не располагают 
работники Центрального авиамодельно- 
го клуба. 

ИСПАНИЯ. 

® Чемпионат мира по свободнолета- 
ющим моделям. Участвовали команды 

30 стран. 

В классе моделей планеров (84 участ- 

Ника) первые три места завоевали А. Ви- 

деншек (Югославия) — 1253 очка, 
А. Лепп (СССР) — 1231, П. Лаган (Но- 
вая Зеландия) — 1227. Наши спортсме- 
ны В. Стамов — 12-й — 1126, В. Чоп — 

19-й — 1049 очков. Командный зачет: 

СССР — 3406 очков, Чехословакия — 
3313, Англия — 3126. 

По резиномоторным моделям самоле- 

тов выступили 82 спортсмена. Борьба в 
дополнительных турах принесла победу 
Л. Дорингу (ФРГ) — 1800, А. Ландау — 
1690 и. Ж. Пьер-Бес — 1626 (оба из 
Франции). Наши участники: Е. Горбань— 
4-й — 1257 очков, В. Рошонок — 32-й — 
1106 и А. Андрюков — 57-й — 995. 
Командный зачет: Франция — 3724 оч- 

ка, Китай — 3532 и Голландия — 3512. 
Наша команда — 8-я — 3358 очков. 

Из 71 таймериста в первую тройку во- 
шли А. Мецнер (Венгрия) — 2002 очка, 
Е. Вербицкий (СССР) — 1809 и 3. Уанг 
(Китай) — 1786. На 9-м месте Н. Нако- 
нечный -—— 1439 и на 36-м В. Струков — 
1136. Командный зачет: США — 3724 оч- 
ка, Китай — 3689, СССР — 3656. 

Что же изменилось по сравнению, ска- 
жем, < чемпионатом 1977 года, прохо- 

дившим в Дании? Наш планерист А. Лепп 
так и остался вторым, набрав на 13 оч- 
ков меньше, чем в 1977 году, а В. Чоп-— 
с 8-го (1207 очков) сместился на 19-е 
(1049) место. Тогда команда наших пла- 
неристов была второй, набрав 3620 оч- 
ков, сейчас же ею достигнуто первенст- 
во при 3406 очках! 

В классе резиномоторных моделей 
сравнение технических результатов весь- 
ма любопытно. Приводим их соответст- 
венно для 1977 и 1981 гг. Тогда из 80 
участников были: С. Самокиш — 2-й — 
1245 очков, И. Зильберг — 20-й — 1060 
и В. Рошонок — 43-й — 920. А ныне из 
82 участников Е. Горбань — 4-й — 1257, 
В. Рошонок — 32-й — 1106 и А. Андрю- 
ков — 57-й — 995, хотя по абсолютной 
величине очков они имеют более высо- 
кие результаты, чем команда 1977 года. 

Вот что означает топтание на месте. 
Если тогда общекомандный зачет 3225 
очков дал нам 4-е место, то сейчас да- 
же 3358 сместило команду на 8-е ме- 
сто. 

Среди таймеристов Е. Вербицкий с 
3-го места в 1977 году (2076 очков), в 
1981-м перемещается на второе (1809). 
В целом команда в. этом ‘классе с 4-го 
места (3716 очков) сместилась на З-е, 
набрав 3656 очков. 

Практика соревнований всех рангов и 
особенно мировых чемпионатов показы- 
вает, что борьба за более высокие ре- 
зультаты настоятельно требует серьез- 
ного изучения и обобщения опыта, на- 
копленного как в отечественноя, так и в` 
зарубежной школах спортивного авиа- 
моделизма. 

АВИАЦИОННЫЕ СТАРТЫ-81 ®99еефо ооо ооо оо 

НЕУДАЧНЫЙ 

ЭКСПЕРИМЕНТ 
К ИТОГАМ ВСЕСОЮЗНЫХ 

СОРЕВНОВАНИИ 

Юных 

АВИАМОДЕЛИСТОВ 

АНАЛИЗ ИТОГОВ прошедшего в Мо- 
скве всесоюзного чемпионата юных 
авиамоделистов показывает, что введен- 
ные «новшества» — изменение условий 
соревнований, отсутствие таких классов 
моделей, как кордовые гоночные, воз- 
душного боя, свободнолетающие не чем- 
пионатного класса, сокращение состава 
команд (с 10 до 6 участников) вызвали 
отрицательный эффект, снизили роль 
юношеских стартов в борьбе за массо- 
вость, достижение высокого мастерства. 

Можно ли говорить о дальнейшем.раз- 
витии важных моторных классов моде- 
лей — гоночных, скоростных, воздуш- 
ного боя, если они не включены в про- 
грамму главных соревнований. В связи 
с этим резко сократился состав участни- 
ков. Так, если в 1980 году в Иванове на 
всесоюзные старты вышло 144 спортс- 
мена, то в 1981-м их было только 75. 
Особенно обидно, что исчезли любимые 
ребятами «бойцовки» и гоночные мо- 
дели. От этого, на наш взгляд, повзрос- 
лели команды: 43 участника — до 16 
лет, 32 — от 17 до 18. 

Мало было оригинальных технических 
новинок. Многие юные конструкторы, по 
мнению компетентных членов судейской 
коллегии, воспользовались щедрой по- 

мощью старших спортсменов, иными 
словами, выступали с чужими моде- 
лями. 

И еще о пропаганде соревнований. 
Она полностью отсутствовала. Никакой 
информации, даже рекламные щиты — 

объявления о чемпионате отсутствовали. 
Без болельщиков и зрителей. Да, в Ту- 
шине праздника авиамоделистов не по- 
лучилось. По существу, кроме стартов 
ничего другого ребята на соревнованиях 
не увидели. 

Теперь о запусках моделей. На пило- 
тажном старте было 12 участников. 
Здесь отличились В. Сивочуб (Украи- 
на) — 1670 очков, С. Филиппова (Ле- 
нинград) — 155), А. Дмитриев (Мо- 
сква). — 1536. 

Юная ленинградка Светлана Филиппо- 
ва — единственная участница чемпиона- 
таа Она — ученица 79-й средней шко- 
лы. Второй год строит модели. Вначале 
сделанные из авиамодельных наборов 
ее не удовлетворили. На помощь при- 
шел отец, И вот закипела работа. Пер- 
вые результаты были обнадеживаю- 
щими. На городских соревнованиях 
Светлана умело пилотируя модель, 
заняла второе место. Упорные, система- 

тические тренировки выдвинули школь- 
ницу в состав команды города Ленина. 

Она с честью оправдала доверие, став 
вторым призером в классе пилотажных 
моделей. 

По свободнолетающим моделям пер- 
венство оспаривали 20 спортсменов. 
Здесь призеры: модели планеров — 
В. Рей (Украина) — 1-500, А. Ярошенко 
(Ленинград) — 1333, Н. Левшук (Бело- 
руссия) — 1298; резиномоторные моде- 
ли — О. Дзагуров (Киргизия) — 1260, 
С. Пугачевский (Украина) — 1234, В. Ка- 
мысин (Ленинград) — 1222; таймерные— 
В. Онуфриейко (Украина) — 1232, И. Ку- 
чинский (Ленинград) — 1199, А. Рома- 
нов (Москва) — 1097. 

Сложные метеоусловия выпали на до- 
лю радиомоделистов. Порывистый ве- 
тер усложнял пилотирование планеров. 
Несколько моделей было повреждено. 
Лучшие здесь С. Тимофеев (Латвия) — 
1395, А. Земляков (Москва) — 758, И. На- 
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Светлана Филиппова — второй прни- 

зер в нлассе нордовых пилотажных мо- 
делей самолетов. 

заренко (РСФСР) — 751 (всего — 10 
участников). 

На двух стартах выступили ракето- 

моделисты — представители 12 команд. 

В классе моделей $-3-А победили С. Бай- 

бурин (Казахстан) — 797, А. Акимов (Мо- 

сква) — 768, А. Копейкин (РСФСР) — 

720; $-6-А: А. Акимов (Москва) — 577, 
А. Копейкин (РСФСР) — 476, С. Байбу- 
рин (Казахстан) — 409. 

В командном зачете победила коман- 
да Москвы (руководитель делегации — 

В. Бурцев) — 20 очков. За ней Украина— 
22, РСФСР — 28, Ленинград — 34, Кир- 
гизия — 51, Казахстан — 53, Белорус- 
сия — 55, Таджикистан — 56, Узбеки- 
стан — 63, Грузия — 65, Армения — 71, 
Латвия — 72, Молдавия — 74, Эстония — 
93. Хотя по сумме занятых мест команда 

Украины оказалась второй ей принад- 
лежат три чемпионских титула — в клас- 
сах моделей планеров, таймерных и 

пилотажных. 
Не участвовали в чемпионате страны 
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команды Азербайджана, Туркмении и 
причем такое повторяется не первый 
год. Чем это вызвано? Видимо, слабым 
развитием аваиамодельного спорта сре- 
ди юношей, недооценкой его значения. 
Мириться дальше с такой «традицией»— 
значит ставить под угрозу развитие 
авиамоделизма вообще в этих респуб- 
ликах. 

Из прошедшего по новым правилам 
розыгрыша первенства страны среди 
юношей, которое, на наш взгляд, следу- 
ет отнести к неудачным экспериментам, 
необходимо извлечь уроки. Вновь от- 
корректировать правила, восстановить в 
правах изъятые из чемпионата классы 
моделей, ежегодно проводить среди 

юношей зональные турниры. И обо всем 
этом подумать безотлагательно, если мы 
хотим видеть юношеский авиамоделизм 
массовым. 

В. ТУРЬЯН, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 

Москва - 

(Фоторепортаж 
с соревнований 

смотрите на стр. 35). 

Фо 

ВСЕСОЮЗНЫЕ 
АВИА- 
МОДЕЛЬНЫЕ 

50-й чемпионат страны по моделям 
воздушного боя привлек 112 спортсме- 
нов, представлявших 14 команд из союз- 
ных республик, Москвы и Ленинграда 
(Азербайджан не принял участия). Сре- 
Ди участников 4 мастера спорта между- 
народного класса, 32 мастера и 51 кан- 
дидат в мастера. 
Чемпионом страны стал экипаж Г. Ша- 

блинскас — Р. Паужуолис (Литва). За 
ними — ленинградцы М. Чубриков и 
А. Степанов, С. Милько-Черноморец и 
Е. Василевский (Белоруссия). 

В командном зачете места распреде- 
лились спедующим образом: 1. Литва.. 
2, Латвия, 3. Белоруссия, 4. Ленинград, 
5. Украина, 6. Казахстан, 7. Армения, 
8. РСФСР, 9. Узбекистан, 10. Таджики- 
стан, 11. Эстония, 12. Киргизия, 13. Мо- 
сква, 14. Грузия, 15. Молдавия, 16. Турк- 
мения. 7 

К СВЕДЕНИЮ ЧИТАТЕЛЕЯ 

С 1 января 1982 года цена за 
энземпляр нашего журнала уста- 
навливается в размере 40 ноп. 
ый годовой подписны 4 р. 

к. 
Это связано с увеличеннем стон- 

мости бумаги для печати, затрат 
на полиграфическое исполненые 
журнала, расходов на его доставку 
читателям. 

ь 

ПО МНОГОКИЛОМЕТРОВЫМ 

МАРШРУТАМ 

БЛИЗ ОРЛА, на аэродроме Централь- 
ного планерного аэроклуба ДОСААФ 
прошел 43-й командный чемпионат 
СССР по планерному спорту (вторая ли- 
га), в котором приняпи участие предста- 
вители девяти республик н Москвы — 
всего 34 спортсмена. Кроме командно- 
го первенства, участники состязались за 
право выхода в первую лыгу, то есть 
мужчины должны войти. в шестерку 
сильнейших, а женщины — в призовую 
тройку. 

Соревновались спортсмены на плане- 
рах стандартного класса «Кобра-15», 
«Янтарь-стандарт» и «Янтарь-стандарт-2». 
Несмотря на одинаковое аэродинамиче- 
ское качество, они обладают разными 
скоростными данными, а чтобы уравнять 
их летные характеристики, были приня- 
ты поправонные коэффициенты для каж- 
дого типа планера. 

„..Разыгрывается скоростной 206-кило- 
метровый треугольник для мужчин и 
122 — для женщин. Победитель в этом 
упражнении Е. Федотов (Казахстан) по- 
казал скорость 77 км/ч (с учетом попра- 
вочного коэффициента), Д. Вилне (Лат- 
вия) — 66 км/ч. 

По правилам соревнований финишную 
линию нужно перелететь или перека- 
титься за нее. Выкладывается она обыч- 
но на границе аэродрома в виде пунк- 
тирной линии из больших белых полот- 
нищ длиной около километра. И все-та- 
ки четверо парителей ее не заметили и 
пролетели мимо, хотя знали о ее рас- 
положении. Им в зачет пошел только 
километраж, который оценивается в ско- 
ростных упражнениях малым количест- 
вом очков. По итогам упражнения пер- 
венствовала команда России. 

‚В воздух поднялись женщины, кото- 
рые повели борьбу на спринтерской ди- 
станции — 106- километровом треуголь- 
нике. А на земле ожидали своей очере- 
ди мужчины. Через некоторое время и 
они взлетели на 147-километровую ди- 
станцию. 
Давно уже открыта стартовая линия, 

но спортсмены ждут. Это и’ понятно: 
первому тяжело отыскать восходящие 
потоки в безоблачном небе. И когда 
остались считанные минуты до закрытия 
стартового времени, планеры один за 
другим стали уходить на маршрут. Но 
не все вовремя успели. Только закрыл- 
ся старт у мужчин, как женщины стали 
докладывать по рации, что они уже на 
подходе к финишу. Наибольшую ско- 
рость 82 км/ч показала Т. Свиридова 
(Орел). У мужчин первое место занял 
Т. Соорм (Эстония) — 59 км/ч. В команд- 
ном зачете по этому упражнению впере- 
ди представители Казахстана. 

С нетерпением ждали участники куче- 
вых облаков — верного признака восхо- 
дящих потоков. После жарких дней, от-. 
сутствия потоков появление «кучевки» 
подняло настроение планеристов. На- 
значается маршрут протяженностью 322 
километра для мужчин и 152 — для жен- 
щин. Дистанции большой длины наибо- 
лее популярны среди парителей. На них 
исключается фактор случайности, а про- 
является истинное мастерство. Быстрее 
всех со скоростью 72 км/ч пролетел ди- 
станцию москвич В. Бессарабов, у жен- 
щин первенствовала Д. Вилне — 51 км/ч. 
В командном зачете сильнейшая — 
команда Латвии. 

На 157-километровую гонку ушли жен- 
щины, вслед за ними стартовали на 
206-км маршрут мужчины. Первые места 
заняли Л. Емельянова (Министерство 
авиационной промышленности) на пла- 
нере «Кобра-15», показав скорость 
82 км/ч и А. Дятлов (РСФСР) — 
90 км/ч, в командном зачете*-лучшие — 
спортсмены России. 

Наконец, наступила хорошая погода— 
полное отсутствие ветра, кучевая облач- 
ность с мощными восходящими потока- 
ми. Один за другим уходили парители 
на маршрут, это были «трехсотки» как 
для мужчин, так и для женщин. В ко- 
мандном зачете первенствовали снова 
спортсмены России, тем самым укрепив 
свое лидерство. В личном зачете наи- 
большей скорости 88 км/ч достигли 
В. Шишлакова и В. Бессарабов. 
Давно финишировал последний пла- 

нер, но судьи не покидали своих мест. 
Леонид Васьков продолжает полет, пы- 
таясь превысить всесоюзное достиже- 
ние в полете до цели х возвращением 
на старт. Наконец-то красавец-планер 
пересекает финишную линию. Есть но- 
вый рекорд — 654 километра! 

В последнем, шестом упражнении па- 
рители соревновались на двухсоткило- 
метровых дистанциях. Победителем в 
этот день стала команда Литвы, а в лич- 
ном зачете перворазрядник А. Валенчиц 
(Белоруссия) — 69 км/ч, среди жен- 
щин — Л. Емельянова — 62 км/ч. 
Спортсмены соревновались в гонках 

на дистанциях различной протяженно- 
сли, в различных погодных условиях, и с 
радостью отмечаем, что было мало по- 
садок вне аэродрома. 

Высокое мастерство показала команда 
Российской Федерации в составе масте- 
ров спорта Веры Шишлаковой, Виктора 
Ларина и Александра Дятлова. Она по 
итогам многоборья заняла первое место. 
Последующие места заняли планеристы 
Эстонии, Москвы, Литвы, Латвии, Украи- 
ны, Казахстана, Белоруссии, Молдавии, 
Туркмении. 

Право участвовать в соревнованиях 
первой лиги завоевали — планеристы 
Е. Федотов (Казахстан), Г. Зозуля (Ук- 
раина), А. Дятлов и В. Ларин (РСФСР), 
Т. Соорм (Эстония) и В. Бессарабов (Мо- 
сква), среди женщин — Д. Вилне (Лат- 
вия), А. Харак (Эстония), Л. Емельянова 
(РСФСР). 

Е. ШВАРЦ, 
мастер спорта 
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АВИАЦИОННЫЕ СТАРТЫ-81 

КТО ЗАМЕНИТ 
ВЕТЕРАНОВ? 

ЗНАЧЕНИЕ зональных соревнований и 
матчевых встреч в авиационном спорте 
трудно переоценить, Именно здесь про- 
веряется, чего достигли клубы, как они 
подготовились к летнему спортивному 
сезону. А где, как не на зональных со- 
ревнованиях, спортсмены клубов могут 
обменяться опытом, тактикой спортив- 
ной борьбы, выполнить норматив масте- 
ра спорта СССР или кандидата в ма- 
стера. 

На стартах зон выявляются сильней- 
шие команды, которым предоставляется 
право участвовать в республиканских со- 
ревнованиях. 

Каковы же итоги зональных соревнова- 
ний по вертолетному спорту нынешнего 
года? Они проводились в трех зонах: 
Центральной (Коломна), Восточной 
(г. Киров) и Южной (Саратов). Подготов- 
ка и организация возлагались на област- 
ные комитеты ДОСААФ? и их авиаклубы. 

Участвовали сборные команды обла- 
стей, краев, автономных республик. По- 
ложением о соревнованиях определял- 
ся состав команд — семь человек: тре- 
нер (он же руководитель), пять спортс- 
менов-летчиков (в том числе — две жен- 
щины), авиатехник. Кроме того, коми- 
теть! имели право выставить на соревно- 
вания для участия в личном первенстве 
до трех спортсменов-мужчин и неогра- 
ниченное количество спортсменов-жен- 
щин. 

Как же они воспользовались этим пра- 
вом? В Коломну на аэродром аэроклуба 
ДОСААФ) помимо местной команды при- 
были спортсмены Владимирской обла- 
сти и Егорьевского клуба. 22 спортсме- 
на, в том числе 7 женщин. 

Победу одержала команда Егорьев- 
ска, выступавшая за Московскую об- 
ласть. Абсолютными чемпионами также 
стали спортсмены Егорьевского аэроклу- 
ба Н. Еремина и Е. Смирнов. Остальные 
три спортсмена подтвердили мастерский 
норматив. Тренер команды А. Ламбака- 
хар награжден дипломом. 

Казалось бы, что еще нужно? К со- 
жалению, Егорьевский аэроклуб не вы- 
ставил ни одного спортсмена для уча- 
стия в личном первенстве, В клубе ссы- 
лаются на объективные причины: мол, 
не хватает техники. Да, техники дейст- 
вительно не хватает. И все же, нам ка- 
жется, ссылка на трудности не может 
быть принята всерьез. Ведь мо® напри- 
мер, Коломенский авиаспортклуб выста- 
вить еще трех спортсменов — участни- 
ков розыгрыша личного первенства. В 
результате, в клубе прибавилось два ма- 
стера спорта и один кандидат в мастера. 
Два спортсмена 1-го разряда из Влади- 
мирского аэроклуба выступали в личном 
зачете. Оба они стали кандидатами в ма- 
стера. 

В Восточной зоне трех спортсменов 
помимо команды выставил только Ново- 
сибирский клуб. А вот Ижевский клуб 

3. «Крылья Родины» № 0 

Удмуртской АССР почему-то довольст- 
вовался только командой, да и то не в 
полном составе. В ней не было ни одной 
женщины, и вполне справедливо ижев- 
цы заняли последнее место. Видимо, не 

в почете вертолетный спорт в Удмурт- 
ской АССР. И это вынуждена была отме- 
тить судейская коллегия в итоговом про- 
токоле. 
Первое место по праву присуждено 

Новосибирской области. Абсолютными 
чемпионами стали воспитанники клуба — 
заслуженный мастер спорта В. Смирнов 
и мастер спорта Т. Евдокимова. В клубе 
любят спорт. Не обольщаются успеха- 
ми, а постоянно растят новых мастеров. 
Вот пример для подражания. 

В Южной зоне победу одержала 
команда Башкирской АССР. Абсолютным 
чемпионом стал мастер спорта из Уфим- 
ского авиаспортклуба В. Брен. Похваль- 
но и то, что три его одноклубника вы- 
ступали в личном зачете. 

Как и башкиры, полную команду вы- 
ставил Саратовский аэроклуб, выступив- 
ший за область. Команда заняла второе 
место, а спортсменка клуба мастер спор- 
та Т. Морозова стала абсолютной чем- 
пионкой зоны. | 

Соревнования во всех зонах прошли, 
по оценке судейских коллегий, органи- 
зованно. Главные судьи соревнований су- 
дья всесоюзной категории Л. Егоркин 
(Центральная зона), судьи международ- 
ной категории С. Сущевич (Восточная 
зона) и Ю. Гибралтарский (Южная зона) 
обеспечили объективное судейство. Про- 
тестов не было. 

На этих соревнованиях стали зримы 
упущения Егорьевского и Ижевского азэ- 
роклубов. Федерация вертолетного 
спорта, обеспокоенная состоянием под- 
готовки резервов, не случайно приняла 
решение о праве выступать в личном за- 
чете. У нас в стране много хороших та- 
лантливых спортсменов-вертолетчиков. 
Но время неумолимо, ветераны вы- 
нуждены будут уйти. Кто их заменит? 
Об этом должны подумать руководите- 
ли Ижевского, Егорьевского и некото- 
рых других клубов. 

На зональных соревнованиях верто- 
летчиков выявились и другие проблемы. 
Вернемся опять же на аэродром Колом- 
ны, где состязались команды Централь- 

ной зоны. Прибыли туда, как мы уже 
сказали, три команды. Как выйти из за- 
труднительного положения? Ведь сорев- 

На наших снимках победители сорев- 
нований Центральной зоны по вертолет- 
ному спорту. 

® Абсолютный чемпион мастер спорта 
СССР Е. Смирнов. 

®Ф Чемпионы по упражнениям: В. Боль- 
шанов м В. Филимонов, Г. Лапина и 
Н. Бейкиш, А. Седунов, Л. Коноплев. 

Фото В. ТИМОФЕЕВА 



нования считаются правомочными для 
сдачи норм мастера спорта только в 
том случае, если в них принимает уча- 
стие не менее четырех команд, Не ре- 
зонно отправлять спортсменов по до- 
мам из-за того, что Ярославский обком 
ДОСААФ не смог прислать своих 
спортсменов на соревнования. И вот 
принимается решение: скомплектовать 
еще одну команду (сборную зоны). К 
счастью, выручили владимирцы. Они, 
помимо основного состава, выставили 
еще четырех «личников». К ним приба- 
вили одного спортсмена Коломны. И 
команда готова. Но... в ней оказалась 

только одна женщина. В соревнованиях 
неполным составом команде трудно бы- 
ло рассчитывать на победу. 
Аналогичное положение сложилось в 

Южной зоне. Не прибыла команда Ро- 
стовской области. Где же взять четвер- 
тую команду: Выручили спортсмены из 
Саратовского клуба, участвовавшие в 
розыгрыше личного первенства, Из них 
и была сформирована команда, высту- 
павшая по праву организатора соревно- 
ваний. В ней и вовсе женщин не было. 

Команда вертолетчиков выступила за 
Пензенскую область неполным составом 
(три спортсмена) и заняла последнее 
место, а без нее соревнования Южной 
зоны были бы неполноценными. 

Н. БАЛАКИН 

о хфх 

МНОГО- 

БОР- 

ЦЫ 

ПАРАШЮТНОЕ многоборье приобре- 
тает все большую популярность, оно 
включено в Единую всесоюзную спор- 
тивную классификацию на 1981—1984 гг. 
(разрядные нормативы публикуются в 
этом номере). 
Очередной, \|! всесоюзный чемпионат 

многоборцев привлек сильнейших. В 
прыжках на точность приземления отли- 
чился П. Кошелев (Украина), он точнее 
всех поражал электроноль — четыре 
прыжка точно в цель, в одной попыт- 
ке — 0,02 м. Второй — Ю. Грязнов (Мо- 
сква) с суммой — 0,05 м, третий — 
В. Гилль (Казахстан) — 0,12 м. 
Чемпионами СССР в групповых прыж- 

ках стали многоборцы Казахстана — 
Гилль, Гололобов, Рогалев с суммой трех 
прыжков 0,18 м. На втором месте сбор- 
ная команда Грузии, на третьем — Ук- 
раины. 

По упражнению — стрельба из мало- 
калиберной винтовки из положения ле- 
жа 50 м (5-20) — победил А. Лесных из 
Белгорода — 193 очка, 
Чемпионом СССР в беге на 3000 м стал 

А. Аникеенко (Курск) — 9 мин 18,8 с. 
Лучшим пловцом оказался Е. Соло- 

менко (Киргизия). 
Звание абсолютного чемпиона СССР 

1981 года завоевал А. Мазаков — 4360 

12 

очков, серебряная медаль вручена 
М. Антюхину (ЦАК СССР) — 4332 очка 
и бронзовая—В. Богомазову (РСФСР)— 
4318 очков. 

В командном зачете чемпионы — мно- 

гоборцы Москвы — 15870 очков, на вто- 
ром месте — Белоруссия — 15778, тре- 
тьъем — РСФСР — 15717 очков, 
Парашютное многоборье еще моло- 

дой вид спорта, и, чтобы он успешно 
развивался, следует больше привлекать 
к занятиям молодежь. К сожалению, 
еще не все республики проводят чем- 
пионаты многоборцев, такие соревнова- 
ния не предусмотрены, например, в Рос- 
сийской Федерации. 

Е. САЗАНОВ, 
тренер сборной команды СССР 

Тула 

хех 

Вести 

со спортивных 
аэродромов 

Дельтапланерный спорт. В Российской 
Федерации прошли зональные встречи 
дельтапланеристов. На соревнованиях 
Северо-Кавказской зоны победил ро- 
стовчанин Д. Нор-Аревян. В командном 
зачете впереди команда Ростовской об- 
ласти — Д. Нор-Аревян, Д. Немцев, 
Ю. Шмидт. В Северо-Западной зоне впе- 
реди Ю. Минигулов (Вологодская об- 
ласть). 

25 участников привлек турнир спортс- 
менов Уральской зоны. Первые — 
свердловчане: В. Казин, В. 
и В. Митрофанов. На соревнованиях Во- 
сточно-Сибирской зоны лучшие — крас- 
ноярские спортсмены Ю. Комлев, О. Ко- 
валенко, В. Михеев. 

Следует отметить низкий уровень лет- 
ной подготовки многих спортсменов. Од- 
на треть дельтапланов и пятая часть 
спортсменов не были допущены к поле- 
там. Так, один из участников Тульской 
области прибыл на соревнования Цент- 
ральной зоны с летной книжкой, в кото- 
рой указан налет более 10 часов. Одна- 
ко при проверке техники пилотирования 
мандатная комиссия отстранила его от 
соревнований за очень слабую летную 
подготовку. 

Не хотелось бы пройти мимо и такого 
факта. Известно, что на дельтадроме во 
время соревнований все полеты запре- 

’щены. Это требование было нарушено 
лицами, не имевшими отношения к стар- 

там Северо-Кавказской зоны. Несмотря 
на строгое предупреждение работника 
отдела дельтапланерного спорта ЦК 

ДОСААФ СССР и начальника соревно- 
ваний, дельтапланерист из Ленинграда 
В. Степанов с группой начинающих из 
г. Черкесска проводил учебно-трениро- 
вочные полеты. Этот случай должен 
стать предметом специального обсужде- 
ния Ленинградской федерации дельта- 
планерного спорта. 

(Наш корр.) 

Матюха. 

Парашютный спорт. Х!Х лично-команд- 
ное первенство —военно-транспортной 
авиации Военно-Воздушных Сил оспари- 
вали 6 команд — 26 мужчин и 14 жен- 
щин. 

В акробатических прыжках впереди 
В. Сенотрусов, В. Максимов, показав- 
шие одинаковый результат — 7,15 с 
(среднее время), и В. Маляев — 7,4 с. 
У женщин в призовую тройку вошли 
О. Одинцова — 7,75 с, В. Канашкина — 
8,17 си Л. Кац — 8,9 с. 

В одиночных и групповых прыжках 
на точность приземления (их результа- 
ты фиксировались электронной систе- 
мой) на успех могли рассчитывать более 
тренированные спортсмены. Если в ак- 
робатических прыжках погодные усло- 
вия Почти не препятствовали, то здесь 
любое уменьшение или усиление ветра 
у земли, изменение направления могли 
повлечь за собой плачевные последст- 
вия. Надо быть предельно собранным и 
внимательным от отделения от самоле- 
та до приземления. 

У мужчин три спортсмена — Маляев, 
Мищенков и Полушкин во всех пяти по- 
пытках поразили мишень, лишь дополни- 
тельный прыжок расставйл призеров на 
пьедестале почета. Победил В. Маляев, 
Среди женщин первое место заняла 
Л. Кац, набравшая в сумме — 0,14 м. 

Звание абсолютного чемпиона завоё- 
вал В. Маляев. Спортсмен В. Максимов 
выполнил нормативы мастера спорта. 

М. АННЕНКОВ, 
судья всесоюзной категории 

Три дня шла острая, напряжен- 
ная борьба парашютистов из трех 
братских союзных республик — 
Российской, Украинской Белорусской. 
Девять команд от восьми их областей 
боролись за главный приз — хрусталь- 
ный кубок имени Ю. А. Гагарина. Парал- 
лельно проводился также розыгрыш 
первенства городов Партизанской славы. 
Проливной дождь и низкая облачность 

заставили ждать, но организаторы реши- 
ли использовать запасной вармант про- 
граммы — вместо запланированной воз- 
душной акробатики участники выполня- 
ли комплексное упражнение, включаю- 
щее бег на 800 метров, метание гранаты 
в цель, прыжки с парашютами. Первое 
место в этом упражнении в борьбе за 
кубок имени Ю. А. Гагарина смоляне 
разделили с командой Новгородской об- 
ласти. 

По групповым прыжкам на точность 
приземления победили парашютисты Ка- 
лининской области. 

В акробатических прыжках высокое 
время выполнения комплекса фигур в 
свободном падении во всех попытках по- 
казал абсолютный чемпион мира 1976 г. 
Григорий Сурабко из Чернигова. А в 
прыжках на точность приземления побе- 
ду завоевала молодая спортсменка из 
Смоленска Ирина Белокопытова. 

В сумме двоеборья первое место за- 
няли заслуженный мастер спорта Г. Су- 
рабко (Чернигов) и мастер спорта В. Сте- 
панова (Новгород). В командном зачете 
обладателями главного приза соревно- 
ваний — кубка имени Ю. А. Гагарина 
стали парашютисты Смоленской области. 
Они также завоевали два разыгрывае- 



мых кубка и в розыгрыше первенства 
городов Партизанской славы. 

Итак, все три кубка выиграли спортс- 
мены Смоленского авиаспортивного клу- 
ба ДОСААФ, выступив ровно, без сры- 
вов, доказав, что труд всегда увенчи- 
вается успехом. 

А. ДЕМЧЕНКО, 
председатель федерации 

по авиационным видам спорта 
Смоленск 

Планерный спорт. Доброй традицией 
стало проводить межобластные соревно- 
вания по планерному спорту на кубок 
Героя Советского Союза Александра 
Матросова на его родине в Днепропет- 
ровске. В них приняли участие спортс- 
мены Винницы, Жуковского, Днепропет- 
ровска, Казани, Кишинева, Ровно и Та- 
ганрога — всего 18 человек. Летали на 
планерах «Бланик», «Кобра-15», «Янтарь- 
стандарт». 
Несмотря на сложные погодные усло- 

вия — грозы и ветры, в ходе соревнова- 
ний были разыграны три упражнения. 

В полете по 207-километровому тре- 
угольному маршруту быстрее всех пре- 
одолел дистанцию со временем 2ч 
21 мин 15 с В. Шевченко, за ним пере- 
секли финишную линию А. Чумаченко и 
В. Короткий из Днепропетровска. 

Во втором упражнении спортсменам 
предстояло пролететь 302-километро- 
вый треугольник по маршруту. Его ус- 
пешно прошли 12 планеристов. Победил 
А. Крячко (Ровно) — 4ч 25 мин 40 с. 

В третьем упражнении — полете 
по 218-километровому — треугольному 
маршруту первенствовал днепропетро- 
вец В. Шевченко — 2 ч 41 мин 55 с. 
Кубок Героя Советского Союза Алек- 

сандра Матросова завоевали спортсмены 
Кишинева. 

В сумме многоборья в личном зачете 
победу одержал мастер спорта В. Шев- 
ченко (Днепропетровск). 

В ходе соревнований выполнили нор- 
мативы мастера спорта по новой клас- 
сификации перворазрядники Н. Мисан, 
А. Чумаченко _ (Днепропетровск), 
А. Крячко (Ровно) Е. Кузнецов (Ка- 
зань), А. Гросул (Кишинев). 

Ю. Сытник, 
мастер спорта 

Днепропетровск 

® Кишиневские спортсмены — А. Гро- 
сул и О. Шмыков, завоевавшие кубок 
имени А. Матросова. : 
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ПЕРВИЧНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ — ОСНОВА ОБЩЕСТВА 

В СТУДЕНЧЕСКОМ КОЛЛЕКТИВЕ 
ПЕРМСКИЙ политехнический инсти- 

тут — сравнительно молодое учебное 
заведение. Ему нет и тридцати лет. Од- 
нако он стал одним из крупнейших ву- 
зов Российской Федерации. На двена- 

дцати его факультетах обучается свыше 
пятнадцати тысяч студентов по 38 спе- 
циальностям. 

Выполняя решения ХХУ\У| съезда 
КПСС, коллектив института неустанно 
ведет творческий поиск, постоянно со- 
вершенствует учебный, научный и вос- 
питательный процессы, добивается по- 
вышения качества подготовки специали- 
стов. 

Заметное место в общественно-поли- 
тической жизни коллектива занимает 

первичная организация ДОСААФ. Глав- 
ное внимание, и на это нас нацеливает 
партком, военно-патриотическому вос- 
питанию студентов. Двенадцать первич- 

ных организаций оборонного Общества, 
созданных при факультетах, объединяют 
более 90 процентов студентов, препо- 
давателей и других сотрудников. Боль- 
шинство из них — непосредственные 
участники оборонно-массовых меропри- 
ятий. 

В своей работе мы опираемся на об- 
щественный актив. Это — секретари ко- 
митетов ВЛКСМ С. Рубцов, Н. Никифо- 
ров, В. Бухвалов, руководители военно- 
технических секций А. Черных, А. Хору- 
женко, С. Комаров, члены комсомоль- 
ских бюро, комитетов ДОСААФ и Сове- 
тов факультетов, организаторы оборон- 
но-массозой работы в студенческих груп- 
пах. 

Традиционными стали месячники и де- 
кады оборонно-массовой работы. Это 
одна из наиболее действенных форм 
повышения военных и технических зна- 
ний студентов, приобретения ими прак- 
тических навыков в вождении автомоби- 
ля и мотоцикла, плаванье, стрельбе и в 
других видах спорта. 

Многие тысячи километров прошли ак- 
тивисты ДОСААФ — участники автомо- 
топробегов по местам боев 10-го Ураль- 
ского добровольного танкового корпуса 
и 4-й гвардейской танковой армии, как 
на советской территории, так и за рубе- 
жами нашей Родины. Подвиги дедов и 

отцов в годы Великой Отечественной 
войны — пример служения Отчизне. 

Спорт, особенно военно-технический, 
у нас всегда в почете. Мы стремимся, 
чтобы студенты укрепляли свое здо- 
ровье, хотим заложить в них любовь к 
физкультуре на всю жизнь. Для этого в 
нашем вузе организован ряд секций — 
выбирай любую, какая тебе больше по 
душе. Хочу отметить, что спортивные 
занятия помогают успешно учиться, не 

только улучшают здоровье, но и дис- 
циплинируют. 

Регулярными стали соревнования по 
автомотоспорту, пулевой стрельбе, ра- 
диопеленгации и «охоте на лис», воен- 
ному многоборью, аквалангистов. ̀ 
Успешно работают авиационные ‹сек- 

ции — парашютная, авиамодельная и 
дельтапланеризма. 12 парашютистов вы- 

полнили нормы кандидатов в мастера. 
На прошедших в Свердловске состяза- 
ниях авиамоделистов по воздушному 
бою, в которых участвовало шестна- 
дцать команд областей и шесть респуб- 
ликанских команд, спортсмены институ- 
та заняли второе призовое место. Осо- 
бенно отличились кандидаты в мастера 
спорта А. Комаров, Н. Рыбалко, В. Дем- 
шин. Ежегодно мы готовим более трех 
тысяч спортсменов массовых разрядов, 
в том числе 160 по военно-техническим 
видам. В институте более ста мастеров 
спорта, среди которых три парашюти- 
ста. 
Комитет ДОСААФ держит в поле зре- 

ния работу секций, тренеров, оказыва- 
ет им помощь. 
Большой вклад в военно-патриотиче- 

ское воспитание студентов вносят участ- 
ники Великой Отечественной войны, ве- 
тераны Вооруженных Сил. Особенно хо- 
чется назвать П. Антропова, П. Симули- 
на, И. Ежова, комсомольцев тридцатых 
годов В. Романова, А. Ахвачева, Н. Бой- 
ченко, Н. Вандышеву, Н. Воробьева. 

В подготовке молодежи к защите со- 
циалистической Родины первичная орга- 

низация ДОСААФ института тесно вза- 
имодействует с комсомолом, опираясь 

на постоянную помощь ректората. За 
высокие показатели в спортивно-массо- 
вой и военно-патриотической работе до- 
саафовский и комсомольский коллекти- 
вы института награждены высшей награ- 
дой оборонного Общества — Почетным 
знаком ДОСААФ СССР. Дважды они 
были отмечены Почетными грамотами 
ЦК ДОСААФ СССР и переходящими 
Красными знаменами областного и 
городского комитетов ДОСААФ). 

Совет института и советы факультетов 
по военно-патриотическому воспитанию, 
а такие общественные органы у нас ак- 
тивно действуют, прививают выпускни- 
кам любовь и навыки оборонной рабо- 
ты с тем, чтобы они в трудовых коллек- 
тивах были зачинателями и организато- 
рами столь нужного дела. Проводим 
встречи с воинами-ветеранами, передо- 
виками производства. У нас в Пер- 
ми побывали участники агитперелета, 
посвященного ХХУ\У| съезду КПСС, а так- 
же 50-летию шефства Ленинского ком- 
сомола над Военно-Воздушным Фло- 

гтом. Не обошли они своим вниманием 

и наш институт. Мы благодарны летчи- 
ку-космонавту СССР Ю. Глазкову, чем- 
пионке мира спортсменке-летчице 
ДОСААФ Л. Немковой, другим участни- 
кам агитперелета за их интересные рас- 
сказы о действиях авиации в Великой 
Отечественной войне, достижениях кос- 
монавтики и развитии авиационного 
спорта в стране. Встреча с ними поможет 
нам находить более интересные формы 
военно-патриотической работы, приви- 
вать студентам любовь к социалистиче- 
ской Родине, готовность ее защищать. 

В. МАКСИМОВ, 
председатель комитета ДОСААФ 

института 

Пермь 
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МЕДАЛЬЮ «За трудовую доблесть» 
награжден летчин-инструктор Волчан- 

сного авиационного училища летчи- 
ков ДОСААФ Анатолий Бессонов. Гра- 
мотный, трудолюбивый специалист 

умело обучает нурсантов, прививает - 

им необходимые 

‘качества. 

За минувшую пятилетну Бессонов 
выполнил личный план на сто про- 

центов.. Качество подготовки спецыа- 

листов признано высоним. 
Ударнин номмуныистичеснкого труда, 

он отмечен высшей наградой обо- 

ронного Общества — Почетым зна- 

ном ДОСААФ СССР. 

морально-волевые 

хех 

ПАВЕЛ °МАШНКОВ начал трудовую 
жизнь в г. Витебске двадцать два го- 
да назад. Подсобный рабочий завода 
имени Кирова, токарь, секретарь но- 
митета номсомола, первый сенретарь 
ж. д. райнома комсомола Витебсна, 
около десяти лет заместитель началь- 
ника Витебского аэронлуба по поли- 
тинко-воспитательной работе, Машнов 
проявил себя политически зрелым, 
принципиальным, требовательным 
коммунистом, умеющим мобилизовать 
коллентив на выполнение плановых 
заданий и социалистических —обяза- 
тельств. 
Указом Президиума Верховного Со- 

вета СССР П. Машков награжден ме- 
далью «За трудовое отличие». 

фо 
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ПОДВИГ 
`РАТНЫЙ И 
ТРУДОВО 
НА АЭРОДРОМ Кишиневского авиа- 

спортклуба мы приехали вместе с фрон- 
товым летчиком-истребителем Героем 
Советского Союза И. Е. Середой. Стояло 
пасмурное весеннее утро. Густой беле- 
сый туман окутывал здания авиационно- 
го городка. Но вот сквозь разрывы об- 
лаков сверкнуло солнце и стремитель- 
ный ветер разорвал полосу тумана слов- 
но маскировочную сеть — открылись 
серая взлетно-посадочная полоса и по- 
блескивающие краской самолеты, пла- 
неры. 
Для каждого летчика всякая встреча с 

аэродромом волнующа. И не так важ- 
но — первая она или сотая, тысячная... А 
для того, чьи взлеты в небо уже в прош- 
лом, такие встречи волнующи вдвойне. 
Все его здесь радует, и, кажется, сам 
этот воздух, пропахший сгоревшим бен- 
зином, маслом, будит далекие картины 
молодости, когда и он таким же пружи- 
нистым шагом подходил к самолету, ра- 
достно предчувствуя встречу с небом. 

На аэродроме начались полеты. Се- 
реда пристально следил за самолетами. 
Неподалеку в беседке собрались спортс- 
мены-парашютисты, молодые, загоре- 
лые, веселые. Одни из них только что 
приземлились под куполами парашютов 
и еще переживали каждое мгновение 
совершенного прыжка, другие ждали 
своей очереди. Середа смотрел на них 
и улыбался, и, мне казалось, он вспоми- 
нал аэродром своей молодости, друзей, 
которые были такими же вот неугомон- 
ными, жизнерадостными. 

..Игорь Середа не мечтал стать летчи- 
ком. И хотя родился в Москве, вдали от 
моря, с детства грезил белоснежными 
лайнерами, стремительными легкими 
яхтами. Не суждено было Середе стать 
корабелом. Пожар войны, что уже буше- 
вал в Европе, приближался к советско- 
му мирному дому. 

„.Война застала Середу в должности 
авиационного техника. И в мирное вре- 
мя профессия не из легких, а в войну 
и подавно. Случалось ночи не смыкать 
глаз, но был неписанный закон: изра- 

® Герой Советского Союза Игорь Емель- 
янович Середа рассказывает ребятам 
средней школы № 8 г. Кишинева о том, 
как он в годы войны сбил вражеский 
самолет в небе Чехословакии. 

Фото И. ЗЕНИНА 

ненные в бою машины должны быть к 
утру отремонтированы, заправлены бен- 
зином, маслом. Уже тогда, в первые дни 
войны под Смоленском появилась у Се- 
реды мысль стать летчиком, бить само- 
му врага смертным боем. И он добил- 
ся своего. Окончил летное училище. 

А в начале 1943 года пересел на ско- 
ростной истребитель Ла-5. Свое боевое 
крещение получил в небе крупнейшего 
сражения войны — на Орловско-Курской 
дуге. 

Игорь Емельянович Середа помнит 
свой первый боевой вылет, словно это 
было только вчера. Внизу шла в атаку 
пехота, рвали землю снаряды танковых 
пушек. А в небе вертелась смертель- 
ная карусель воздушного боя. 
Молодой летчик не сразу сообразил, 

что значат эти глухие удары по плоско- 
стям. Через несколько секунд мимо его 
истребителя, буквально в десяти метрах, 
пронесся «мессершмитт», разворачива- 
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ясь для новой атаки. Фашистский пилот 
грозил Середе кулаком. «Мол, сейчас 
я промазал, но, Иван, берегись, мы еще 
встретимся». 

В памяти от той свалки в небе оста- 
лись мельканье крестов и звезд, пунк- 
тиры огненных трасс. Одни машины 
дымными факелами валились с неба, 
другие крутились на виражах, а в бой 
ввязывались все новые и новые свежие 
силы. Игорь пытался атаковать врага, 
кто-то еще раз обстрелял его истреби- 
тель, 

После полета ведущий не читал нраво- 

учений. Он только хмуро окинул взгля- 
дом своего напарника и коротко бро- 
сил: «Крепко запомни, парень, в бою 
головой крутить надо. Как на шарнирах 
голова должна ходить». Он помолчал 
немного и добавил с усталой улыбкой: 
«Я, честно говоря, уже думал, что се- 
годня одному придется возвращаться 
домой». Игорь снял шлемофон, пара- 
шют и зачем-то потрогал на крыле рва- 
ные края от снарядов «мессершмитта». 

Счет сбитых Середа открыл в небе 
над Белгородом. 

(Шли дни, недели. В сражениях росло 

мастерство. Вскоре Середе доверили 
водить вначале пару, а потом и группу. 

Это все было в те, далекие 
войны. 

Сейчас Игоря Емельяновича Середу, 
Героя Советского Союза, с интересом 
слушают молодые аэроклубовцы. 

Вспоминая войну, Середа не расписы- 
вает собственное мужество, смелость, а 
больше говорит о других. 
— В небе Украины было особенно 

жарко, — негромко рассказывает Игорь 
Емельянович. — В иной день по 5—6 

боевых вылетов делали. Однажды 12 на- 
ших истребителей повел на боевое зада- 
ние Иван Кожедуб. В этой группе нахо- 
дились Женя Гукалин и я. Мы уже соби- 

годы 

рались возвращаться домой, когда заме-° 
тили армаду вражеских бомбардиров- 
щиков. Раздумывать было некогда, мы 

устремились вновь в атаку. Строй «юн- 
керсов» раскололся. Некоторые «ла- 
потники» торопливо сбросили бомбы на 
свои войска, но среди них нашелся один 
«мудрец», который задумал нас обхит- 
рить. Он зашел на нашу территорию и 
с тыла старался во что бы то ни стало 
прорваться к Днепру. Ближе всех к про- 
тивнику был самолет Жени Гукалина, с 
которым мы дружили еще с военного 
училища. Женя, не задумываясь, пошел 

в лобовую атаку. 

Середа с минуту помолчал, припоми- 
ная подробности того далекого боя. И 

показалось ему на миг, что опять по- 
драгивает в руке штурвал «Лавочкина», 

внизу, под крылом истребителя мутные 
волны Днепра, а вдали мчится навстре- 

чу гитлеровскому бомбардировщику са- 
молет закадычного друга. 

— Сблизившись с фашистом, Гукалин 

открыл огонь. В пасмурном небе блес- 
нуло желтоватое пламя взрыва. Фашист 
взорвался на собственных бомбах. 

Как ликовали в окопах, когда поединок 

в небе кончался в пользу краснозвезд- 
ной машины. Но, как потом выяснилось, 
и Женя был тяжело ранен. Он с тру- 
дом перетянул через Днепр и совершил 
вынужденную посадку. Женю увезли в 
Москву. Врачи его подлечили, и вскоре 
он вернулся в свой родной полк. 

Игорь Емельянович вспоминает новые 
и новые эпизоды. Как тогда, под Кор- 
сунь-Шевченковском, он вылетел на 

разведку. Погода была скверная. Лететь 
пришлось на очень малой высоте. По 
самолету стреляли из всех видов ору- 

жия. Когда доложил по радио о резуль- 
татах разведки и уже возвращался на 
свой аэродром, мотор над лесом вдруг 

начал давать перебон и затем совсем 

остановился, Пришлось идти на вынуж- 
денную с убранными шасси. 

— Еще с воздуха я приметил возле 

леска на поле связной самолет По-2. 
Быстро забрал парашют, снял фотоаппа- 
рат и подошел к летчику. Мы обдумыва- 
ли, как улететь с этого раскисшего по- 
ля. Рядом проходила полевая дорога, на 
нее и решили вытащить машину. Вдали 
показалась запряженная волами подво- 
да. На телеге восседали две старушки. 

Мы попросили дать нам волов, чтобы 
вытащить самолет. «Да хиба ж стянуть 
той литак наши волы» — засомневались 
женщины, но все же с подводы сошли. 
Мы впрягли волов и, подбадривая жи- 
вотных криками «цоб-цобе», вытащили 
По-2 на дорогу. Старушки еще не успе- 
ли прийти в себя от изумления, а «ку- 
курузник» уже был в воздухе. Качнув 
на прощанье крылом, мы взяли курс на 
свой аэродром. 

Рассказывая об этом случае, Середа 
сокрушается, что нельзя было в тот раз 
сделать снимок. Редкий получился бы 
кадр! 

Середе везло на боевых друзей. 
Фронтовая судьба свела.молодого пило- 
та с такими замечательными советскими 
асами, как трижды Герой Советского 

Союза Иван Кожедуб, дважды Герой Со- 

ветского Союза Кирилл Евстигнеев, Ге- 
рой Советского Союза Василий Мухин, 
другими замечательными летчиками, 

У них учился Игорь Середа суровой 

науке побеждать, летному мастерству, 
стремительным неотразимым атакам. 

— Земля молдавская оказалась для 

меня счастливой — продолжает Сере- 

да. — Здесь я провел много удачных 
боев, увеличил счет сбитых самолетов. 

В памяти вновь и влчовь начинают 

всплывать эпизоды минувших боев, 

Над аэродромом появился фашист- 

ский разведчик. Перехватить его было 
приказано Середе. Истребитель стре- 
мительно набирает высоту. Расстояние 
между «Лавочкиным» и «юнкерсом» с 
каждой секундой сокращается. Стре- 
мясь оторваться, фашистский пилот за- 
бирается все выше и выше. Стрелка 
высотомера истребителя уже отсчиталаг 
шесть тысяч метров. Без кислородного 
прибора подниматься становится все 
труднее и труднее. Начинает сказы- 
ваться кислородное голодание. Сердце 
стучит часто и гулко, покалывает в вис- 
ках. Кажется, тело налилось свинцом. 
Малейшее движение бросает в пот, 
перед глазами плывут радужные 
круги. | 

В том полете Игорь, кажется, достиг 
предела человеческих сил. Но на войне 
не раз приходилось перешагивать этот 
предел. Перешагнул его и Середа. Когда 
он вышел на прямую погони — стрелок 
с «юнкерса» открыл огонь. Тупые удары 
по плоскости. Но в эти решающие се- 

кунды атаки уходить из-под огня нель- 
зя. «Юнкерс» уже в перекрестии при- 
цела». Самолет задрожал от длинной 
очереди пушек. Дымная трасса впилась 
во вражеский разведчик. Задание вы- 

полнено! Вылезая из кабины истребите- 
ля, Середа почувствовал неимоверную 
усталость. 

Но вдруг раздалась команда: на вы- 
лет! И Середа вновь побежал к своей 
машине. И снова в полет! 

Последний свой боевой вылет Середа 
совершил в небе Чехословакии, уже 
после победного салюта. Разящим и 
яростным был удар по гитлеровцам, ко- 
торые пытались прорваться на запад. 

Кажется, это было только вчера. А 
уже минуло с того дня более тридцати 
шести лет. Игорь Емельянович часто 
задумывается о своем поколении, об ис- 
пытаниях, выпавших на его долю. И Се- 
реда считает своим долгом коммуниста 
рассказать молодежи о времени, о 
фронтовых друзьях, поделиться воспо- 

минаниями с теми, кто только собирает- 
ся стать солдатом. Его хорошо знают в 
Кишиневском аэроклубе, в первичных 
организациях оборонного Общества. 

Герой Советского Союза И. Е. Сере- 
да — член республиканского штаба Все- 
союзного похода комсомольцев и моло- 
дежи по местам революционной, бое- 
вой и трудовой славы советского наро- 
даа Член ЦК ДОСААФ республики, 
инструктор Фрунзенского райкома обо- 
ронного Общества Кишинева. 

В послевоенные годы И. Е. Середа 
опубликовал две книги: «Группа «Меч» и 
«От первого мгновенья до последнего», 
много очерков, статей, зарисовок на во- 
енно-патриотическую тематику, много 
раз выступал по радио, телевидению. 

Коммунист Середа постоянно в гуще 
жизни, И. Е. Середа занесен в Золотую 
книгу Почета Молдавской ССР. ИМ вот 
новая награда — орден Дружбы на- 
родов, который достойно увенчал рат- 
ный и трудовой подвиг героя-ветерана. 

Г. КОЖЕМЯКИН 

Кишинев 
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ОКТЯБРЬ 
В СОРОК ПЕРВОМ на отрывном лист- 

ке календаря значилось под цифрой 1 — 

«среда». Это был всего лишь 102-й день 
Великой Отечественной войны, длившей- 
ся 1418 суток. Тяжкое время. Вот не- 
сколько штрихов из сводки событий за 
1-е октября. 

В Москве подписано первое в период 
войны трехстороннее соглашение меж- 
ду Англией СССР и США — протокол 
о поставках. Завершилась оборонитель- 
ная операция 7-й армии Карельского 
фронта. В полосе Брянского фронта 
враг начал развивать наступление в на- 
правлении на Орел, Тулу, Карачев, 
Брянск. Войска Южного фронта начали 
Донбасскую оборонительную операцию. 
Началась эвакуация Одессы, переброс- 
ка войск Приморской армии из Одессы 
в Крым. В Ленинграде произошло третье 
снижение норм продовольствия по кар- 
точкам. Второй день фашистские войска 
по плану «Тайфун» рвались к Москве, 
начав наступление 30 сентября. 

И еще одно красноречивое сообще- 
ние. В фонд обороны страны на 1-е ок- 
тября поступило от трудящихся 683,8 млн. 
рублей, 1,4 кг платины, 51,4 кг золота, 
2248,9 кг серебра, на 1429551 рубль 
иностранной валюты по курсовой стои- 
мости, на 1 025 млн. рублей облигаций 
государственных займов. Народ герой- 

ски боролся с врагом, ковал грядущую 
Победу. 
Обстановка на советско-германском 

фронте к началу октября сорок первого 
года была до предела напряженной. Не- 
смотря на тяжелые потери, которые по- 
несли гитлеровцы в первые месяцы вой- 

ны, они все же имели превосходство в 
силах и средствах и спешили осуще- 
ствить кровавые замыслы пресловутого 
плана «Барбаросса» на севере, в цент- 
ре и на юге театра военных действий. 
На северо-западном направлении они 
полностью блокировали Ленинград и хо- 
тели задушить колыбель революции 
смертельной хваткой блокады. На юге 
враг стремился захватить полностью Ук- 
раину, харьковский промышленный рай- 
он, Донбасс и солнечный Крым. И все 
же главный удар гитлеровцы в то время 
наносили в сердце нашей Родины — на 
Москву. 

Первая попытка врага прорваться к 
Москве в августе—сентябре провали- 
лась. Гитлеровцы поняли, что для нового 

наступления на этом стратегическом на- 
правлении потребуются значительные 
силы и более скрупулезная подготовка. 
Вот почему гитлеровцам группы армий 
«Центр» в августе был отдан приказ о 
переходе к обороне сроком на месяц, 
в течение которого разрабатывался и 
готовился к осуществлению план захва- 
та Москвы под громким названием «Тай- 
фун». Уже 16 сентября командующий 
группой армий «Центр» издал директи- 
ву, в которой были изложены замысел 
намеченной операции и задачи войск. 
По этому плану для предстоящего на- 
ступления на Москву враг в сентябре 
стягивал почти половину всех своих сил 
и техники, имевшихся у него на совет- 

ско-германском фронте. 

Почему? Главари фашистской Герма- 
нии, генералитет вермахта отлично по- 
нимали, что пока Москва остается вдох- 
новляющим и организующим центром 
борьбы советского народа, являющим- 
ся стратегическим пунктом номер один, 
им не добиться победы. Учитывая это, 
враг сосредоточил здесь в начале осени 
сорок первого львиную долю своих сил 
и средств, в том числе около 1 тысячи 
самолетов, из них более половины бом- 
бардировщиков! 

Верховному Главнокомандованию при- 
шлось принять срочные меры для усиле- 
ния войск, оборонявших Москву на даль- 
них и ближних подступах к столице, И 
тем не менее врагу удалось в конце сен- 
тября создать значительное численное 
превосходство в технике и личном со- 
ставе, чтобы начать решающий штурм 
Москвы. «За три с половиной месяца, — 

заявил Гитлер, — созданы, наконец, 

предпосылки для того, чтобы посредст- 
вом мощного удара сокрушить против- 
ника еще до наступления зимы... Сегод- 
ня начинается последняя решающая 
«битва этого года». 

Операцию «Тайфун» фашисты начали 
30 сентября 1941 года. Удар фашистских 
полчищ на Москву приняли на себя вой- 
ска Западного, Резервного и Брянского 
фронтов. Они имели в своем составе 
всего 364 самолета, из которых более 
половины составляли машины устарев- 
ших конструкций. Для усиления авиации 
фронтов были привлечены 6-й истреби- 
тельный корпус ПВО, защищавший небо 
столицы, и до пяти дивизий дальних 

бомбардировщиков. 

Дальние подступы к Москве, южный 
фланг. Врагу удалось здесь прорвать 
оборону Брянского фронта, расчленить 
его на три части, захватить Брянск, 
Орел и развить наступление на Тулу. На- 
ше командование срочно перебросило в 
район Мценска резервные части, из ко- 
торых родился 1-й гвардейский стрелко- 
вый корпус. Переброску частей будуще- 
го гвардейского корпуса в основном осу- 
ществила транспортная и дальнебомбар- 
дировочная авиация. За три дня самоле- 
ты доставили под Мценск 5500 бойцов и 
около 13 тонн боеприпасов. Врагу был 
поставлен надежный заслон. 

Вместе с наземными войсками в рай- 
он Мценска перебазировались пять авиа- 
ционных полков, которые сходу начали 
боевые вылеты по уничтожению враже- 
ской техники и живой силы и по прикры- 
тию своих войск. Отважно и умело сра- 
жались здесь крылатые витязи. Коман- 
дир звена 74-го штурмового авиацион- 
ного полка лейтенант Г. М. Можинец, 
обнаружив на дороге Орел—Мценск 
вражескую моторизованную колонну, на 
бреющем полете атаковал ее. Три са- 
молета Ил-2 несколько раз расстрелива- 
ли из пушек и пулеметов фашистов и 
уничтожили 15 бронемашин, 3 бензоци- 
стерны, десятки гитлеровцев. Рвавшаяся 
к Мценску колонна гитлеровцев была 
частью уничтожена, но, главное — ` оста- 
новлена. 
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Взаимная выручка — закон советско- 
го бойца. Ш это прекрасное качество, 
живущее в сердцах русских воинов еще 
с суворовских времен, когда появилась 
крылатая фраза «сам погибай — но то- 
варища выручай», ярко проявилось в 
дни минувшей войны, в том числе и в 
октябре сорок первого. 

Группа краснозвездных штурмовиков 
атаковала колонну немецких танков. Это 
было 5 октября. На земле запылала, за- 
дымила чадными кострами фашистская 

броня. Итурмовики по команде ведуще- 
го легли на обратный курс. И тут лет- 
чик-штурмовик лейтенант В. Я. Рябошап- 
ка заметил, что самолет командира зве- 
на лейтенанта А. В. Якушева стал ды- 

мить, крениться, а затем пошел на вы- 
нужденную... На раздумья — секунды. 
Лейтенант Рябошапка маневрирует, са- 
дится рядом с пылающим штурмовиком 
командира, забирает его в свою кабину 
и взлетает, а через некоторое время 
совершает посадку на своем аэродроме, 

Не баловала погода в октябре сорок 
первого авиаторов. А еще надо учесть 

отход наших наземных частей на десят- 

ки и сотни километров в глубь страны, 
ближе к Москве. Терялись аэродромы с 
их сложным хозяйством, нужно было со- 
здавать в полевых условиях новые, «об- 
живать» осоавиахимовские взлетные пло- 
щадки аэроклубов, что, конечно, облег- 
чало задачу перебазирования боевой 
авиации, Советские летчики делали все 
возможное и, как говорят, даже невоз- 
можное для того, чтобы остановить, 
обескровить вражеские полчища. Толь- 
ко один факт. В октябре за 11 суток вра- 
жеского ожесточенного наступления на 
Тулу наши авиаторы совершили 1700 са- 
молето-вылетов, в основном по танко- 
вым колоннам врага. 

Сложная обстановка на Западном 
фронте, по прямой прикрывавшем Мо- 
скву, потребовала усиления наземных и 
воздушных войск. Наша авиация нано- 

сила удары по врагу на вяземском на- 
правлении и только за девять дней су- 
мела совершить около 2850 самолето- 
вылетов, нанеся значительный урон 
врагу, но активность вражеской авиации 
была выше — около 4 тысяч самолето- 
вылетов, 

из 

Защищая Москву, советские летчики 
проявили невиданные подвиги. 5 октяб- 
ря группа самолетов — пикировщиков 
Пе-2 39-го бомбардировочного авиа- 
полка, ведомая комиссаром эскадрильи 
старшим лейтенантом Б. К. Горелихиным, 
нанесла внезапный бомбовый удар по 
врагу. Командир группы повел экипажи 
на свой аэродром, но на ‘пути им по- 
встречалась целая десятка фашистских 
истребителей Ме-109. Гитлеровцы, взбе- 
шенные внезапным нападением наших 
пикировщиков, решили с ними распра- 
виться, но комиссар эскадрильи Б. К. 
Горелихин разгадал вражеские замыслы 

СОРОК ПЕРВОГО 
и своевременно перестроил группу для 
обороны. Ни с флангов, ни с тыла фа- 
шисты не смогли подойти к «Петляко- 
вым», а когда заходили в зону огня, по- 
лучали достойный отпор. В итоге враг 
потерял три «мессера», а группа комис- 
сара Б. К. Горелихина вернулась на свой 
аэродром в полном составе, хотя в фю- 
зеляжах и плоскостях машин имелось 
немало пробоин. Бой есть бой! 

В битве за Москву историки особо вы- 
деляют 11 дней — с начала фашистской 

операции «Тайфун». Дело в том, что с 
30 сентября по 10 октября врагу удалось 
своими ударными группировками выйти 
на нашу. можайскую линию обороны. 
Далось это ему ценой больших потерь, 
в чем немалую роль сыграла советская 
авиация, совершившая за эти дни 8 400 
самолето-вылетов, уничтожая технику и 
живую силу врага. 

Вторая декада октября сорок первого 
характерна интенсивными сражениями, 
ближними боями, когда противоборст- 
вующие стороны мобилизуют максимум 
сил и средств. Нашему командованию 
стало известно, что гитлеровцы готовят- 
ся 12—13 октября совершить мощный 
удар по оборонительным позициям и ты- 

ловым объектам в районе Москвы. Для 
ослабления ударной группировки врага, 
в том числе и авиационной, наше коман- 

дование осуществило серию упреди- 
тельных крупных массированных ударов 
по 20-ти вражеским аэродромам. Враг 
потерял много самолетов, и активность 
его авиации сократилась в четыре раза. 

В отражении налетов вражеской авиа- 
ции на Москву и тыловые объекты на 
наши войска большую роль сыграли 
авиационные соединения, части и под- 
разделения, которые возглавляли воена- 
чальники. П. Ф. Жигарев, Ф. П. Полынин, 
П. С. Степанов, Н. А, Сбытов, А. Е. Го- 
лованов и другие. 
Хмурое октябрьское небо сорок пер- 

вого... Ветераны, участники обороны 
Москвы и ее жители никогда не забудут 
тех дней. Враг прорвался на ближние 
подступы к столице. Объявлено осад- 
ное положение. Эвакуируются учрежде- 
ния, научные центры, заводы, фабрики. 
Москва — фронтовой, осадный город. 
Его обороняют воины, ополченцы, осо- 
авиахимовцы, комсомольцы со значком 
«ГТО» на груди, пионеры, у которых 
значок более скромный — «БГТО». Сто- 
лица — боевой лагерь патриотов. 

Тяжкую весть принесло радио. 14 ок- 
тября враг захватил город Калинин. Гит- 
леровцы рассчитывали на этом, север- 
ном фланге московского фронта про- 

рваться на Торжок и образовать север- 
ную «клешню» вокруг советской столи- 
цы. 

Не удался этот план гитлеровских во- 
як. Наземные войска преградили путь 
фашистам, а об авиации можно сказать 
только так: ее активная работа (1500 
самолето-вылетов) нанесла — большой 
урон войскам противника, особенно на 
дорогах южнее Калинина. В итоге к кон- 
цу октября дальнейшее наступление на 
этом направлении было остановлено. 

Калужское направление, 
ское, можайское, сколько их появля- 
лось на оперативных картах у наших 
штабных работников тех дней! Не будет 
фантазией, если скажем, что и у фаши- 
стских генералов на картах значились 
такие направления их оперативных 
стрел, как сокольническое, химкинское, 
кремлевское... Взгляните на карту линии 
фронта к концу октября сорок первого. 
От Калинина она идет строго на юг, ох- 
ватывает Волоколамск, Кубинку, Наро- 
Фоминск, Серпухов, Алексин, Тулу. Эти 
города стали на переднем крае фронта, 

прикрывавшего Москву. 

Враг ценою больших потерь рвался 
к столице, но время и героизм совет- 
ских воинов работали против него. За- 
щищая Москву, в октябре вписали много 
ярких страниц наши авиаторы. В ходе 
оборонительных боев с 30 сентября по 
31 октября советские летчики соверши- 
ли 26 тысяч боевых самолето-вылетов, 
а общие потери врага с 30 сентября по 
14 ноября составили 1020 самолетов, что 
значительно ослабило его авиационную 
группировку. Небо над столицей стало 
более чистым, хотя в октябре гитлеров- 
цы совершили 31 налет на Москву груп- 
пами до 50 самолетов, но к городу уда- 
лось прорваться лишь 72 бомбардиров- 
щикам. 
Немало подвигов совершили советские 

летчики в октябре сорок первого. 29 
октября летчик 184-го истребительного 
полка младший лейтенант Б. И. Ковзан в 

районе Зарайска таранил вражеский са- 
молет. Напомним, что Б. И. Ковзан, ны- 
не активист оборонного Общества, в го- 
ды войны совершил четыре таранных 
удара. В среде ветеранов его, Героя Со- 
ветского Союза, справедливо называют 
«тараном номер один». 

И еще дань памяти ветеранам. В боях 
под Москвой по примеру В. В. Талали- 
хина наши летчики совершили более 20 
таранных ударов. 28 октября за отвагу и 
мужество правительство присвоило зва- 
ние Героя Советского Союза отважным 
рыцарям неба Москвы — А. Н. Катри- 
чу и К. А. Титенкову. В тот же день 
большая группа защитников неба сто- 
лицы удостоилась высоких правительст- 
венных наград — орденов и медалей. 

В тяжелых октябрьских боях зарожда- 
лась авиационная гвардия, ее традиции. 
29-й и 129-й истребительные, 215-й штур- 
мовой авиационный полки без устали 
звеньями, эскадрильями взмывали в не- 
бо, навстречу врагу, чтобы преградить 
ему путь к столице. Гвардейские знаме- 
на им вручат позднее, в декабре, а тог- 
да, в разгар осени они кровью, отвагой 
и мастерством завоевывали право на эти 
высокие отличия. 

Врагу удалось в октябре с дальних 
подступов к Москве пробиться на ближ- 
ние. Битва за столицу советской Родины 
вступила в решающую фазу, и от защит- 

ников Москвы, к которой были прикова- 
ны взоры всего человечества, зависела 
судьба советского Отечества. 

волоколам- 

Г. МИХАЙЛОВ 
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КОГДА МЫ СЛЫШИМ определение 
«вездеход», воображение рисует об- 
служивающий ‚ местные транспортные 
нужды аппарат, уверенно преоделеваю- 
щий бездорожье и гололед, весеннюю 
распутицу и снежные заносы. Для само- 
лета местных воздушных линий понятие 
вездеходности означает неприхотли- 
вость к условиям базирования, мини- 
мальную степень зависимости ‚от клима- 
та, времени года и состояния погоды, 
максимальную надежность. 
Многолетний опыт работы подразде- 

лений Аэрофлота, обслуживающих мест- 
ные воздушные линии, показал, что для 
них нужен не просто самолет-«везде- 
ход», но и самолет «многостаночник», 
ведь ему, помимо перевозок пассажи- 
ров и грузов, приходится выполнять 
много других заданий: вылетать для 
оказания срочной медицинской помощи 

и на аэрофотосъемку, патрулировать 
лесные массивы, обслуживать различ- 
ные экследиции, участвовать в геолого- 
разведке и т. д. И это еще не все: на 

местных воздушных линиях работают 
обычно молодые пилоты. Значит, новый 
самолет должен быть предельно устой- 
чивым, простым и легким в управлении. 
И наконец, новый самолет должен быть 
безусловно более экономичным, чем 
все его предшественники такого класса: 

ФФ 

Чтобы разработать и построить само- 
лет, в наибольшей степени отвечающий 
таким требованиям, от коллёктива конст- 
рукторского бюро потребовались боль- 
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шие усилия, находчивость, смелые инже- 
нерные решения. Трудно поверить, но 
это так: на создание маленького Ан-28 
для местных воздушных линий потребо- 
валось затратить почти столько же твор- 
ческой энергии, сколько ушло на конст- 
рунрование гиганта Ан-22. Летные ис- 
пытания показали: самолет удался. Для 
взлета и посадки ему достаточно грун- 
товой площадки размером 550 м. С 17 
пассажирами он покрывает расстояние 
600 км со средней скоростью 350 км/час. 
Себестоимость пассажиро-километра при 
этом на 30% ниже, чем у весьма эконо- 
мичного Ан-2. 

Схема Ан-28 — подкосный высоко- 
план с неубираемым шасси. Конструк- 
ция металлическая. Силовая установка— 
два турбовинтовых двигателя ТВД-10Б 
мощностью по 940 э.л.с. При отказе 
одного двигателя на взлете Ан-28 про- 
должает полет с набором высоты при 
скороподъемности до 3,5 ^^/с. Комплекс 
пилотажного и радионавигационного 
оборудования, противообледенитель- 
ная система обеспечивают регулярность 
рейсов и в ‘сложных метеоусловиях, 
днем и ночью. Прямое двухлонжерон- 
ное кессонное крыло площадью 39,8 м? 
с профилем относительно большой тол- 
щины и кривизны оборудовано двухще- 
левыми закрылками и зависающими 
элеронами. Их использование позволя- 
ет летчику производить набор высоты и 
снижения по весьма крутой траектории, 
что необходимо на аэродромах малого 
размера, окруженных близко располо- 
женными препятствиями. 

Применение глиссадных интерцепто- 
ров еще повышает точность захода на 
посадку и снижает длину посадочной 
дистанции. ^ 

Многие аэродромы местных воздуш- 
ных линий не имеют бетонных взлетно- 
посадочных полос. Грунт на некоторых 
мягкий, в весенне-осеннюю распутицу 
они порой «раскисают». Для самолетов 
с убирающимися шасси полеты с них 
представляют определенную опасность: 
из-за попадания мокрой грязи и воды в 

ниши колес они в воздухе могут при- 
мерзнуть и при посадке не выпуститься. 
Чтобы и в такие периоды полеты на ли- 
ниях с подобными аэродромами не сры- 
вались, генеральный конструктор решил 
использовать на Ан-28 неубирающиеся 
шасси с передним колесом и широко- 
профильнь;^-1 пневматиками низкого дав- 
ления. С ними самолет уверенно взле- 
тает с площадок имеющих удельную 
прочность грунта всего 3—3,5 кг/см?, с 
мокрой и даже «раскисшей» полосы. 
Некоторая потеря в крейсерской скоро- 
сти самолета компенсируется повышен- 
ной регулярностью и безопасностью по- 
летов. 

С учетом особенностей местных воз- 
душных линий спроектирована кабина 
Ан-28. При необходимости ее на любом 
аэродроме в несколько минут можно 
переоборудовать из комфортабельной 
отапливаемой пассажирской (с удобны- 
ми сиденьями и индивидуальной венти- 

ляцией) в грузовую, с подвижным кра- 
ном грузоподъемностью до 500 кг. Пос- 
ле того, как пассажиры покинут само- 
лет, сиденья складываются к борту и в 
кабине можно разместить контейнеры 
габаритом до 2Х 2,4 м или любые грузы 
длиной до 7 м. Таким образом в одном 
направлении можно доставить пассажи- 
ров, а в обратном — грузы, что, есте- 

ственно, значительно повышает эффек- 

тивность использования самолета. Тра- 
диционной боковой пассажирской двери 
на Ан-28 нет. Посадка и высадка, как и 
погрузка и выгрузка, производятся че- 
рез откидной люк в хвостовой части 

машины. 

При разработке Ан-28 конструкторы 
особое внимание уделили мерам, обес- 
печивающим безопасность полета. По- 
лет на больших углах атаки и потеря 
скорости не ведут к сваливанию маши- 
ны благодаря ее продуманной компо- 
новке и действию автоматических пред- 
крылков. В таком случае Ан-28 сам на- 
чинает опускать нос, скорость восста- 
навливается, сохраняется и управляе- 
мость относительно всех осей. Не опа- 
сен для Ан-28 и выход из строя одного 
двигателя. Благодаря действию разрабо- 
танного в нашем ОКБ и впервые при- 
мененного в самолетостроении автома- 
та уменьшения крена, угловая скорость 
крена самолета нарастает медленно. 
Это устройство защищено авторским 
свидетельством и запатентовано в США 
и Франции. При двухкилевом вертикаль- 
ном оперении, расположенном так, что- 
бы оно обдувалось струями от винтов 
двигателей, эффективности и одного 

киля, противоположного отказавшему 
двигателю, достаточно для выдержива- 
ния курса даже на малых скоростях. 

В осенне-зимний период подразделе- 
ния, обслуживающие местные воздуш- 
ные линии, нередко встречаются с та- 
ким неприятным явлением, как обледе- 
нение. Из-за него приходится отменять 

или переносить рейсы на другое время. 

Даже кратковременное пребывание ма- 
шины в зоне обледенения приводит к 
быстрому нарастанию льда на несущих 
поверхностях самолета, что сказывается 
на устойчивости и управляемости. Во 

избежание худшего пилот вынужден 
прекращать полет. При разработке Ан-28 
предусмотрены меры борьбы и с та- 
ким явлением природы. В крыло и опе- 
рение Ан-28 встроены мощные воздуш- 
но-тепловые противообледенители. По- 
мимо этого щелевая конструкция кры- 
ла и оперения сама по себе существен- 
но снижает вредное влияние наростов 
льда на аэродинамику самолета. Такой 
конфигурационный способ защиты от 
обледенения — творческая находка кол- 
лектива нашего ОКБ. Он также защищен 
авторским свидетельством и запатенто- 
ван за рубежом. 

Безопасность и эффективность поле- 
тов зависят не только от надежности 

конструкции самолета, его оборудо- 
вания, но прежде всего от работы эки- 
пажа. И коллектив ОКБ сделал все воз- 
можное для облегчения труда пилотов 
Ан-28. Их кабина удобна, комфортабель- 
на. Для улучшения обзора боковые стек- 
ла фонаря выполнены подчеркнуто вы- 
пуклыми: Расположение, форма и окра- 
ска рукояток управления, специальные 
средства защиты, исключающие слу- 
чайиное или ошибочное включение или 
выключение органов управления, облег- 
чают управление самолетом как в обыч- 
ной, так и в сложной ситуации. 

Позади длительные, всесторонние ис- 
пытания новой машины для местных ли- 
ний, Наш Ан-28 выдержал их с честью. 

О. БОГДАНОВ, 
инженер-конструктор, 

кандидат технических наук 

Из писем в реданцию 

ПОЛЯРНЫЙ ЛЕТЧИК 

— Ты тормозишь? 
— Нет! — Для наглядности я быстро 

убрал ноги с педалей. 
Самолет остановился, не пробежав и 

двухсот метров. В чем дело? Занлинило 
тормоза? Что с колесами? Быстро отнры- 
ваю боковую форточну — колеса целы, 
но... по оси утонули в снегу и за ними 
глубокая нолея. 

— Не летчики мы... — сердито прого- 
ворил Мазурун. — Прошлый раз мы 
здесь садились при температуре мынус 
10°, а сейчас плюс 101.. 

С мыса Желания мы улетели два дня 
назад, и тогда нам понравилась хорошо 
укатанная, крепкая посадочная полоса, 
а сейчас она раснкисла. В Арктине все 
бывает... 

— Ну, Саша, теперь, чтобы нам уле- 
теть отсюда, нужно чудо и немножно 
нашей сообразительности. Утром нужен 
ветер вдоль полосы не менее 16 м/с, а 
центровку сообразим таную, чтобы со3з- 
ть взлетный угол в самом начале раз- 
ега... 
Расчеты опытного полярного летчика 

оправдались — мы улетели... 
Замечательный летчик, один из пат- 

риархов полетов на Крайнем Севере, — 
коммунист Илья Павлович Мазурун. В 
этом году ему исполнилось 75 лет, 32 из 
них он посвятил авиации. 

По призыву комсомола в нонце 20-х 
годов он пришел в авиацию. 1928 год — 
Средняя Азия, мае Ух с басмачами. Три- 
дцатые годы — Аэрофлот, Дальний Во- 
стон — один из  первоотнкрывателей 
авиалиний на Сахалин, в Магадан, Вла- 
дивостон, Командир авиаотряда. Участ- 
вует в строительстве Комсомольсна-на- 
Амуре. Его полеты описаны Верой Кет- 
линсной в книге «Мужество», В 1937 го- 
ду весь мир облетела весть о первой 
воздушной энспедиции на Северный по- 
люс -— Мазурук один из четырех нкоман- 
диров нкораблей-гигантов АНТ-6. 254 раза 
летал он на дрейфующие станции, уча- 
ствуя во всех воздушных энспедициях 
в высокие широты Арктини. 

С первых дней войны Мазурун номан- 
дует 2-й авиагруппой Северного флота. 
Затем ответственное задание — пере- 
гонна боевых самолетов из США через 
Алясну, Чукотку, Якутсн на фронт. 

В послевоенные годы Илья Павлович 
руководит в НИИ ГВФ летными испыта- 
ниями самолетов. Затем снова полярная 
авиация, полеты в Арктике н Антарнти- 
не. Летал до тех пор, пока врачебная 
летно-энспертная комиссия не вынесла 
свой безжалостный «приговор» — на 
землю... 

Высоно оценен летный труд Ильи 
Павловича Мазурука. Ему одному нз 
первых в стране присвоено звание Ге- 
2 Советского Союза. Он награжден 
2 правительственными наградами, сре- 

дни ноторых два ордена Ленина, три ор- 
дена Красного Знамени, два ордена Тру- 
дового Красного Знаменм, два ордена 
Отечественной войны, три ордена НКрас- 
ной Звезды. 

А. ЛЕБЕДЕВ, 
полярный летчин 

Ф Остров Диксон. И. П. Мазурук на раз- 
ведке льдов. Май 1941 г. 



МОЛОДЕЖИ — © ЖИЗНИ ВДВ 

КАК 
ПОДОБАЕТ 

ГВАРДЕЙЦАМ 

«КРЫЛАТАЯ ГВАРДИЯ», — так их на- 
зывают. «С неба на землю ив бой» — 
таков их девиз. О них ходят легенды, 
говорят, будто бы в ВДВ берут избран- 
ных. Нет, они не избранные, они — из- 
бравшие «нелегкую службу в нелегких 
войсках». Первый шаг к этой нелегкой 
службе многие из них начинают в 
ДОСААФ, его учебных организациях, 
где знакомятся с небом, выполняют 
первые парашютные прыжки. 

У 

„.В отличие от предыдущих, эта учеб- 
но-боевая задача после сигнала «Сбор» 
была поставлена не ночью, а днем. Зна- 
чит, легче было произвести швартовку 
боевой техники на платформы, выдви- 
нуться на аэродром взлета. Все это так. 

АКТИВИСТЫ ОБОРОННОГО 
ОБЩЕСТВА 

РАЗВЕДЧИК 
ЗАОБЛАЧНЫХ ВЫСОТ 

ЭТО БЫЛ обычный прыжок — таких 
испытатель совершил уже не один де- 
сяток, — ив его учетной книжке он 
числился под номером 427. 
Машина опустила нос и, делая один 

виток за другим, штопором устремилась 
к земле. Центробежная сила вжала те- 
ло Колоскова в кресло. Испытатель на- 
пряг мышцы и, выбрав удобный момент, 
сильно оттолкнулся левой ногой. Его 
выбросило из кабины. На какой-то миг 
наступило облегчение — позади оста- 
лось ощущение вздыбленной, быстро 
вращающейся перед глазами земли, 
Проявив мужество и находчивость, он 
удачно справился с заданием. 

ФФ 

..Саша с детства готовил себя к про- 
фессии летчика: много занимался спор- 
том, купался с ранней весны до первых 
заморозков, пока Волгу не сковал лед. 
В трудные, голодные для нашей стра- 
ны двадцатые годы мечтать о профес- 
сии летчика было по крайней мере дер- 
зостью. Советская авиация только за- 
рождалась. 
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И - 2. — 
Но именно это предполагало особую 
трудность предстоящего занятия. Ведь 
главное — десантирование, учебный 
бой, стрельба — приходилось на темное 
время суток. 
Командир корабля майор А. Дунаев и 

штурман лейтенант Л. Третьяков в точно 
назначенный срок вывели самолет в за- 
данный район. Уже угасал день, когда 
над горами, в небе глубокого тыла 
«противника», утверждающе появились 
парашютисты, раскрылись многокуполь- 
ные бутоны, на которых спускалась бое- 
вая техника. Вечер обеспечил скрьт- 
ность, и десантирование прошло неза- 
меченным для «неприятеля». 
Освободившись от подвесных систем, 

расшвартовав боевые машины, воины 
сконцентрировались в пункте сбора. Не 
задерживаясь, колонной начали выдви- 
жение. Впереди на равнине, в более чем 
двадцати кипометрах, находился объект 
«противника», который и поручено было 
уничтожить взводу десантников. 
Командир, сориентировавшись на ме- 

стности, оценив обстановку, принял ре- 
шение, и колонна пошла по ущелью, по 
наиболее выгодному маршруту. Вдруг 
наблюдатель за воздухом доложил, что 
по направлению к горам летит вертолет 
«противника». 

— Уничтожить! — получил приказ 
стрелок-зенитчик ефрейтор В. Чугунов, 
и под метким огнем дежурного огнево- 
го средства воздушная цель рухнула за 
ближайшим водоразделом. 
Предвидя возможную встречу с пере- 

довыми отрядами охранения объекта, 
лейтенант В. Никишин послал отделе- . 
ние младшего сержанта А. Попкова на 
БМД — боевой машине десантников — 

Когда Саше исполнилось шестнадцать 
лет, он ушел добровольцем в Красную 
Армию. Но... по иронии судьбы вместо 
летного училища попал в пехотное. 
После окончания, как только представи- 
лась возможность демобилизоваться, 
уехал в Москву, в Высшую школу воен- 
ных летчиков. И снова отказ. 
— Новичков не берем. Нужны люди, 

которые уже летали, — ответили в при- 
емной комиссии. 

Обескураженный, расстроенный, Саша 
брел по улице. Хлестал дождь, было 
сыро и неуютна. На глаза попалось зда- 
ние военкомата. Зашел. Объяснил поло- 
жение. Узнав, что Александр неодно- 
кратный чемпион Поволжья по пегкой 
атлетике и боксу, военком сказал: 

— В авиационной бригаде нет началь- 
‚ника физподготовки. Пойдешь? 

— Пойду, — кивнул Александр. 
— Правильно, — одобрил военком.— 

Заодно, может, и летать научишься. 

В феврале 1933 года в Воронеже про- 
ходил всесоюзный учебный сбор пара- 
шютистов. Многие из прибывших, в том 
числе и Александр Колосков, не имели 
ни одного прыжка, да и о парашюте 
мало что слышали. 
Большой друг Александра Колоскова, 

ныне известный парашютист-испытатель 
Герой Советского Союза Василий Ро- 
манюк, вспоминал: «В авиационном учи- 
лище парашютную подготовку веп пре- 
подаватель, который рассказывал очень 
интересно. Но когда мы поинтересова- 
лись количеством прыжков самого пре- 
подавателя, он смутился. «Знаете, това- 

в обход по маршруту, где согласно 
предварительным — данным — разведки 
«противника» не было. По этому маршру- 
ту могло пройти все подразделение, но 
не позволяло время. 
Командирское предвидение, основан- 

ное на опыте, твердых знаниях тактики 
действий вероятного противника, не об- 
манули офицера. Колонну с правого 
фланга атаковало подразделение проти- 
воборствующей стороны при поддерж- 
ке танка. 
Мгновенно развернув взвод в бое- 

вую линию и спешив экипажи, командир 
принял бой. Умело маневрируя огнем, 
десантники заставили «неприятельский» 
танк подставить борт — наиболее уязви- 
мое место — лучшему гранатометчику 
части рядовому А. Мамаеву. Поджидав- 
ший этого мгновения воин первым же 
выстрелом зажег броневую машину, и 
пехота, которую танк прикрывал, вы- 
нуждена была залечь. 
Обеспечение дальнейшего продвиже- 

ния подразделения лейтенант В. Ники- 
шин поручил командиру БМД старшему 
сержанту А. Матвееву. Его подчинен- 
ный, механик-водитель ефрейтор В. На- 
тахин, используя складки местности, за- 
шел во фланг пехоте. Наводчик-опера- 
тор отвлек курсовым огнем ее внима- 
ние, а пулеметчик С. Рябов расстрелял 
с удобной позиции. После чего, заняв 
места в боевой машине, десантники 
вскоре догнапи свое подразделение. 

На пути гвардейцев встало естествен- 
ное препятствие — река. Найдя удоб- 
ные места, экипажи направили боевые 
машины в воду и на плаву форсировали 
преграду. 
— А как там отдепение Попкова? — 

рищи, — слегка покраснев, объяснил 
он, — я пока что инструктор-теоретик 
и прыжков с парашютом еще не вы- 
полняль... 
Свой первый прыжок Александр со- 

вершил с крыла самолета ТБ-1 и запом- 
нил его на всю жизнь. И не потому, что 
он был первый, а потому, что именно 
после этого знаменательного прыжка 
решил навсегда связать свою жизнь с 
парашютизмом и сделать его своей 
профессией. 

В свою часть Колосков вернулся ин- 
структором парашютной службы. 
Анализируя причины неудач при вы- 

нужденном покидании машины и шаг за 
шагом постигая технику прыжков, Колос- 
ков пришел к выводу, что наибольшую 
опасность для летчика представляет мо- 
мент отделения от машины, вошедшей в 
штопор. Именно в этом направлении 
нужно работать. | 
Александр составил для себя про- 

грамму исследований и приступил к ее 
выполнению. Он прыгал из самолетов, 
выполняющих различные фигуры: мел- 
кие и глубокие виражи, сильно закру- 
ченные спирали, из машин, находящих- 
ся в штопоре, в пикировании. 

Вскоре Колоскова пригласили на ра- 
боту в научно-исследовательский ин- 
ститут, где проводились испытания, свя- 
занные с вынужденным оставлением 
скоростного самолета. Повышенная ско- 
рость полета выдвинула перед испытате- 
лями новую проблему. Было замечено, 
что в некоторых случаях экипажи само- 
летов, боясь удариться о стабилизатор, 
стали опасаться прыжков с парашютом. 



с тревогой подумал командир о тех, ко- 

го послал в обход. Судя по карте, бере- 
га на участке маршрута. там были обры- 
вистыми, течение быстрым. 

Не зря командир беспокоился. Отде- 
лению младшего сержанта Попкова при- 
шлось выдержать серьезный экзамен не 
только на ратное мастерство, но и на 
мужество. Не найдя сходов в воду, 

командир принял смелое решение: лечь 
на плав прыжком с большой скорости. 
Предварительно он разрешил оставить 
машину тем, кто не уверен в себе, не 
может идти на риск, но никто не вос- 
пользовался этим предложением. Более 
того, ефрейтор Х. Манасыпов вызвался 
вплавь переправиться на противополож- 
ный берег с тем, чтобы найти выезд для 
своих товарищей и по мере возможности 
оборудовать его. 
Подняв фонтаны брызг, боевая маши- 

на на мгновение скрылась под водой, но 

вот уже водометы несут ее по поверх- 
ности. Расчет командира отдепения ока- 
зался верным: несмотря на сильное те- 
чение, десантники вышли к берегу точ- 
но у оборудованного выхода. Через не- 
сколько минут в эфир полетел доклад 
младшего сержанта А. Попкова о выхо- 
де в тыл объекта «противника», о готов- 
ности к атаке. 

Бой взвода был скоротечным. Дерзко, 
по-гвардейски действовали подчинен- 
ные лейтенанта В. Никишина. Не сумев 
отразить натиск подразделения с фрон- 

та, «противник» пошел на последний 
шаг: ввел в бой резерв. Танк при под- 
держке пехоты контратаковал десант- 
ников. Используя фронтовой опыт «ог- 
ненного мешка», гвардейцы попятились 
в центре, и когда «противник» пошел 

Все это надо было проверить, разрабо- 
тать методику безопасного отделения. 
Поручили «опрькать» кабину стрелка- 
радиста нового двухкилевого скорост- 
ного бомбардировщика. Кабина поме- 
щалась в хвостовой части фюзеляжа. В 
ее полу находился аварийный люк, че- 

рез который, по замыслу конструктора, 
и надлежало прыгать в случае повреж- 
дения машины. Но если кабину закли- 
нит, напоимер, оскопком снаряда, что 
тогда? Испытания показали, что, если 
стрелку-радисту покинуть самолет че- 
рез аварийный люк невозможно, то 
следует отделяться строго назад, чтобы 
проскочить между килями. 

В одном из полетов испытатель решил 
прыгать через люк. Когда самолет 
достиг нужной скорости, он стал на ко- 
лени и, выбрав момент, «нырнул» вниз. 
Поток воздуха ударил его, стараясь 
оторвать от самолета. Но какая-то неве- 
домая сила крепко держала его, не да- 
вая отделиться. Попытался Колосков 

подтянуться, чтобы залезть обратно в 
машину. Не удалось — слишком силен 
встречный поток. Тогда он попытался 
освободиться, делая резкие движения в 
стороны. Этот маневр принес успех. Не- 
сколько мгновений по инерции «шел» за 
самолетом, а затем устремился вниз. 

На земле выяснилось, что висел на 

клапане запасного парашюта, зацепив- 
шись за край люка. 
..Великую Отечественную —Колосков 

встретил в Прибалтике. Воздушные де- 
сантники, которых готовил Александр 
Иванович, наносили тяжелые удары по 
фашистам. 

вперед, замкнули фланги за его спиной. 
В этот момент с тыла, не встретив 

серьезного сопротивления, в опорный 
пункт ворвалось отделение А. Попкова. 
Оно и завершило бой. Словно салютуя 
победе, прогремел мощный взрыв: объ- 
ект был уничтожен. 
Задание по уничтожению важного 

объекта «противника» взвод выполнил до 
рассвета. Оно не было частным. Под- 
разделение В. Никишина обеспечивало 
выполнение учебно-боевой задачи ос- 
новных сил части, было проведено на 
высоком организационном и методиче- 
ском уровне, и весь личный состав взво- 
да заслужил благодарность старшего 
начальника. 

Гвардии лейтенант 
М. СЫРТЛАНОВ 

Н-ская. часть ВДВ 

К ЛЕТНОМУ ОБУЧЕНИЮ — 

ГОДЕН 

Ежегодно авиационные спортсмены 
ДОСААФ Москвы и Мосновсной области 
проходят врачебно-летную комиссию 
(ВЛК). Вот уже шесть лет бессменным 
председателем ВЛК Московсного город- 
сного комитета ДОСААФ является вете- 
ран Велиной Отечественной войны Миха- 
ил Сергеевич Нейман. В 1943 году он 
окончил военный фанультет при 2-м Мо- 
сковском медицинском институте и ушел 
на фронт. 

В настоящее время офицер запаса 
Нейман — начальник медчасти 2-го Мос- 
ковсного городского аэронлуба. Вместе < 
ним в работе ВЛК принимают антивное 
участие врачи В. Ключарев, Г. Кобылян- 
сний, В. Траман, В. Иванов. Каждый из 
них доволен, ногда в медицинской нарте 
появляется запись: «Годен н летному 
обучению». 

| (Наш: корр.) 

После войны Колосков возвратился к 
любимому делу. За эти годы авиацион- 
ная техника резко шагнула вперед, и ра- 
бота парашютиста-мспытателя еще бо- 
лее усложнилась. Теперь предстояло 
прыгать. при скорости, близкой к звуко- 
вой, из стратосферы, проводить испыта- 
ния парашютов новой конструкции на 
разрыв ткани, определять величины 
перегрузок, возникающих при немед- 
ленном раскрытии купола на больших 
высотах.,. И каждый такой прыжок с па- 
рашютом требовал большого муже- 
ства. 
Стремительно летят годы. Александр 

Иванович вместе х семьей после войны 
вернулся в Ригу. 

У каждого человека бьвзают в жизни 
минуты, когда он оглядывается на про- 
житые годы, и память невольно выхва- 
тывает из прошлого самое значитель- 
ное и интересное, связанное не только 
с авиацией и парашютным спортом. Ко- 
лосков — боксер, защищал честь Моск- 
вы на международных соревнованиях, 
совершил восхождение на одну из вы- 
сочайших вершин Памира. Еще в моло- 
дости страстно увлекался живописью, 
любовь к которой бережно пронес че- 
рез всю жизнь. 

И все же главное для него — работа 
испытателя-парашютиста. Страна награ- 
дила его орденами Ленина, Красного 
Знамени, Красной Звезды и многими 
медалями. С этой нелегкой работой свя- 
зана вся большая жизнь разведчика и 
первооткрывателя, покорителя заоблач- 
ных высот. 

Ю. МАСЛОВ 

Из писем в редакцию 

СЛОВО 0 МОЕМ ЗЕМЛЯКЕ 
ТЕПЛО и сердечно мы всегда гово- 

рим о людях высоной антивной жиз- 
ненной позиции, о тех, кто трудится 
честно, с душой, с ного молодое по- 
коление берет пример беззаветного 
служения своему социалистичесному 
Отечеству. 

Об одном из них хочется рассна- 
зать. Это моя землян — уралец, ном- 
мунист, фронтовой летчин-нстреби- 
тель Герой Советсного Союза Леонид 
Васильевич Дема. Человек он необын- 
новенной и завидной судьбы. Вся его 
более чем 60-летняя жизнь — яркий 
пример целеустремленности, ясности 
целн. 

Биография Демы похожа на тысячи 
биографий его сверстнинов, родив- 
шихся на рубеже старого и ыового 
мира. Рос и учился он на строитель- 
ной площацке знаменитой Магнитни. 
Закончил семилетку, пошел работать 
крановщинком. Вечерами — в азэро- 
нлубе. Призыв 1!Х съезда ВЛКСМ 
«Комсомолец — на самолет!» воспри- 
нял всем сердцем. Авиация стала его 
жизненной широной магистралью. 

Когда началась Великая Отечест- 
венная война, инструктор Магнито- 
горского аэронлуба добровольцем ухо- 
дит на > ай В составе полка лег- 
ких бом ардибовщинов сражается с 
врагом в ночном подмосковном небе, 
летает н партизанам. В морозы и ме- 
тели, когда металл не выдерживал, 
он и его друзья на По-2 совершали 
по 5—6 вылетов за ночь. 

За партизанские рейды Леонид Ва- 
сильевич получил свой первый бое- 
вой орден — Красной Звезды. 

1942 год. Дема уже летчин-истреби- 
тель. Запомнилось ему 8 мая 1943 го- 
да. Только что разогнали вражеские 
самолеты, кан земля попросила 
убрать ФВ-189 — коррентировщина 
артиллерииского огня. Тольно спра- 
вились с «рамой», а земля сообщает, 
что приближаются фашистсные бом- 
бардировщини. Их было девять. Сбив 
головной Ю-87, Дема зашел в хвост 
другому. Нажал гашетну. Выстрелов 
не послышалось: кончились боепры- 
пасы. Дема отвалил в сторону, усту- 
пая место своему ведомому Рогожи- 
ну. Атака без результата. 
«Юннерсы» уже над целью. Тогда 

Дема развернул машину, пристронл- 
ся в хвост ближайшему бомбардиров- 
щину. В перекрестин визирных нкру- 
гов прицела быстро рос силуэт «юн- 
керса». Вот он занял весь прицел. 
Коротний удар, и будто подпрыгнул 
вверх вражеский самолет. На наное- 
то время Дема потерял сознание. Но- 
гда пришел в себя, увидел — одна 
лопасть винта отлетела, вторая и 
третья — ызогнулись, но самолет 
слушался рулей. За этот подвиг Лео- 
нид Васильевич Дема был удостоен 
высшей награды — звания Героя Со- 
ветского Союза. 

После войны Дема готовит летчи- 
ков-спортсменов в Ставропольском 
аэроклубе, потом работает в граждан- 
ской авиации. Тысячи километров на- 
летал над Камчатноя. Снова Магнито- 
горсн, начальник аэропорта. 

Сорон лет за штурвалом самолетов! 
Ныне Л. В. Дема, как говорят, на 

заслуженном отдыхе. Но отдых этот 
относительный. Леонид Васильевич 
целиком отдается общественной ра- 
боте. Он бессменный председатель 
городского совета ветеранов номсо- 
мола, войны и труда. Совет шефству- 
ет над 28 музеями, комнатами боевой 
и трудовой славы, поддерживает тес- 
ную связь с военноматами, номытета- 
ми ДОСААФ и ВЛКСМ. 

ожно только удивляться неисто- 
щимому энтузиазму и энергии Леонн- 
да Васильевича. В составе бригады 
агитпоезда «Челябинский нкомсомо- 
лец» он побывал в городах и посел- 
ках области. Выступает перед допри- 
зывнинками, студентами, молодыми 
рабочими, встречается со шнольнина- 
ми — нрасными следопытами, бойяца- 
ми «Зарницы». 

Подполковник заласа 
В. САМСОНОВ 

Магнытогорсн 
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их 
НАГРАДИЛА 
РОДИНА 

ШЕСТЬДЕСЯТ восемь летчинов-ин- 
струнторов подготовил в Волчансном 
авиационном училище летчинов 
ДОСААФ Иван Гончаренно. Ныне он — 
командир подразделения. 

Коммунист Гончаренко — знающий 
дело авматор. Его налет составляет 
оноло трех тысяч часов. Богатый 
опыт щедро передает другим. Актив- 
ный рационализатор, он полностью и 
с высоким качеством подготовки спе- 
циалистов выполнил за десятую пя- 
тилетку плановое задание н свои со- 
цналистические обязательства. Мно- 
гие годы — ударник номмунистиче- 
ского труда. За заслуги перед Роди- 
ной Советское государство наградило 
Гончаренко орденом «Знан Почета». 

я 

МЕДАЛЬЮ «За трудовую доблесть» 
отметило Советсное государство чест- 
ный добросовестный труд авиацион- 
ного техника Сумского аэронлуба 
Ивана Дорофеева. Вот уже десять лет 
он является ударником коммунисти- 
ческого труда, В минувшей пятилет- 
ке занимал первые места в нлубе. 
Дорофеев разработал шесть рацыио- 

нализаторских предложений, способ- 
ствующих совершенствованию учеб- 
ного процесса. Экономический эф- 
фект от внедрения этих предложе- 
ний составил более тысячи рублеин. 

Чуткий и внимательный наставник 
молодежи, Дорофеев за пятилетну 
обучил профессим авиатехнинка семь 
человек. 

ФФ” 
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‚и вот пришел приназ: младшие 

ИЗ ПИСЕМ В РЕДАКЦИЮ 

®@ Евгений Ефимович Климов с одним 
из учеников — мастером спорта Вла- 
димиром Пластуном. 

ВЕРНОСТЬ 
КРЫЛАТОЙ МЕЧТЕ 
АВИАМОДЕЛИ Жени Климова уверенно 

летали, все чаще Женя становился при- 
зером соревнований. Спустя некоторое 
время стал помогать своему наставнину, 
взял на себя обязанности общественного 
инструнтора. 

В семнадцать лет Евгений пришел в 
Днепропетровский аэронлуб. Занятия 
авмамоделизмом принесли немалую поль- 
зу — легко усваивал Климов теорию. 
Совершил два тренировочных прыжна с 
парашютом, начал Полеты на У-2... 

Через год учлет Климов стал нурсан- 
том Павлоградсной военной летной шно- 
лы. Чувствовалось приближение войны, 
и учебная программа была сжата до 
предела. Но едва начались первые по- 
леты на УТ-2, как началась война. Шно- 
лу эвакуировали, самолетов не хватало, 

курсы 
перевести временно в пехоту. Евгений 

Фото автора 

ЗАНИМАЕМСЯ 
ТЕХНИЧЕСКИМ 

ТВОРЧЕСТВОМ 

Этот клуб технического творчества ор- 
ганизовали горком ДОСААФ совместно с 
домом пионеров. Много здесь кружков, 
но самый массовый — авиамодельный. 

Школьники с увлечением проектируют и 
строят модели, выполняют несложные 
расчеты. Это дополняет их знания по ма- 
тематике, физике, черчению. Выделяют- 
ся Слава Леничев, Юра Зотов, Коля Ор- 
лов. Они — воздушные бойцы. Кружков- 

цы помогают друг другу, общими усили- 
ями добиваясь успеха. 

Встречаются и‘трудные ребята. Так, 
Вячеслав Ларнов был несобранным, усид- 
чивости никакой. Втянулся парнишка В 
работу. что называется — «прирос » к 
кружку. Помощь товарищей, влияние 
дружного коллектива сделали свое.В. Гар- 
нов готовится поступить в военное авна- 

вермл: будут самолеты, м отзовут их, а 
вернется он на фронт уже на нрасно- 
звездном истребителе. В одном из тяже- 
лых боев Климов получил ранение в го- 
лову. Несколько месяцев провел в ГгоОс- 
питале. 
Занлючение медицинсной комиссии 

было жестким: н летной работе не годен. 
Евгений Климов продолжал отважно вое- 
вать, но всегда с грустью провожал гла- 
замы пролетавшие самолеты: «Не сбы- 
лась мечта!>. В сорок пятом, в ночной 
разведке подорвался на вражесной мине 
и через несколько месяцев после Побе- 
ды вернулся домой на протезах. Грудь 
отважного воина украшали три ордена н 
медали. 

Без ног, без мечты — нак жить даль- 
ше? Но вот однажды увидел Евгений 
Ефимович, нан ребята безуспешно пыта- 
лись запустить в небо воздушный змей. 
Подошел н ним, поправил уздечну, пере- 
строил хвост. И затрепетал в голубой 
вышине подхваченныйя ветром, сделан- 
ный ыз щепон и газеты «летательный ап- 
парат». С звонким гомоном помчались за 
змеем ребята, а Евгения Ефимович сов- 
5-й по-другому посмотрел в ярное синее 
небо. 

На следующий день уже с утра он 
пришел к дирентору Дворца нультуры 
им. Ильича. 

— Хорошее дело придумали. Авнамо- 
дельный нружок откроем, помещение 
найдем, только, — он смутился, глядя на 
протезы Нлимова, — не тяжело лы вам 
будет? 

— Справлюсь, — сухо ответил Климов. 
Так продолжилась прерванная биогра- 

фия авиатора Климова. Ребята потяну- 
лись в нружон. Позже Евгения Ефимови- 
ча пригласили работать на. станции юных 
техников. Пришлы первые успехи — уче- 
ники Климова с хорошими результатами 
выступали на городсних, областных ни 
республиканских соревнованиях. 

Продолжение своей мечты видят Е, Е. 
Климов в своих учёнинах. Среди них ин- 
струнтор-летчик Кировоградснкого высше- 
го летного училища Аэрофлота мастер 
спорта Олег Щербанов; заведующий на- 
федрой Московского авиационного ин- 
ститута доктор технических наук Влади- 
мир Брусов; военный летчинк-истребитель 
Петр Зима; командир пассажирсного лай- 
нера Ту-134 Леонид Головченно... А всего 
их больше двухсот, начинавших путь в 
большую авиацию со схематичесной мо- 
дели планера в нружне Евгения Ефимо- 
вича. 
Тридцать шесть лет воспитывает он в 

свомх учениках трудолюбие, дисципли- 
нированность, любовь н л авнации, вер- 
ность мечте. 

С. ЮРЬЕВ 

Днепропетровск 

ционное училище. С авиацией решили 
связать свою судьбу и братья Александр 
и Алексей Пряхно. Они курсанты одного 
из военных летных училищ. Продолжают 
строить модели. 
Заботливы к нашему у председа- 

тель горкома ДОСААФ Л. Сафенков и ди- 
ректор дома пионеров Л. Петрова. Авиа- 
модельный кружок имеет современную 
аппаратуру радиоуправления моделями 
типа «Супранар», «Новопроп», двигатели 
«Радуга-10», наборы сдесарного и столяр- 
ного инструмента, материалы для по- 
стройки моделей, лаки, краски. В лабо- 
ратории есть деревообрабатывающий 
станок. 

Но было бы неверно умолчать о наших 
трудностях. Слишком тесно в лаборато- 
рии (занимаемся в доме пионеров), негде 
хранить материалы. А когда собирается 
много ребят, не всех можем обеспечить 
рабочими местами. 

А. КОМАРОВА, 
общественный инспектор 

горкома ДОСААФ по спорту, 
Ю. КОМАРОВ, 

руководитель нлуба 

Звенигород 



ПАРАШЮТНОЕ 
МНОГОБОРЬЕ 

В Единую всесоюзную спортивную 
классификацию на 1981—1984 гг. впер- 
вые включены разрядные нормы и тре- 
бованмя по парашютному многоборью, 
одному из самых молодых видов воен- 
но-технического спорта. Оно включает 
одиночные и групповые прыжки на точ- 
ность приземления, стрельбу из мало- 
калиберной винтовки на расстояние 50 м 
(20 выстрелов}, плавание вольным сти- 
лем — 100 м иы  легкоатлетическия 
кросс — 3000 м. 

РАЗРЯДНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 

Мастер спорта СССР международного 
класса: занять 1—3-е места в личном 
зачете по многоборью на международ- 
ных соревнованиях с участием в них 
команд не менее 5 стран. 
Мастер спорта СССР: занять 4—6-е 

места в личном зачете по многоборью 
на международных соревнованиях с 
участием в них команд не менее 5 стран; 
или занять 1—3-е места в личном заче- 
те по многоборью на чемпионате СССР. 

Кандидат в мастера спорта: занять 

4—10-е места в личном зачете по мно- 
гоборью на чемпионате СССР или дру- 
гих всесоюзных соревнованиях; или за- 
нять 1—3-е места в личном зачете по 
многоборью на республиканских сорев- 
нованиях. * 

1 разряд: занять 4—8-е места в лич- 

ном зачете по многоборью на респуб- 
ликанских соревнованиях. 

, Пи 1! разряды: выполнить разряд- 
ные нормы. 

РАЗРЯДНЫЕ НОРМЫ (ОЧКИ) 

Сумма мно- 
гоборья 

Звание, 
разряды 

с огра- |без огра- 
ничени- |ничения 

В каждом виде не менее дах 

Мастер 
спорта 
Кандидат в 
мастера 
ыы 

УСЛОВИЯ ВЫПОЛНЕНИЯ 
РАЗРЯДНЫХ НОРМ И ТРЕБОВАНИЙ 

1. Во всех спортивных званиях и раз- 
рядах результаты соревнований оцени- 

ваются по действующим таблицам оч- 

ков, 
2. Разрядные нормы выполняются на 

одних соревнованиях. 
3. Спортивные звания и разряды не 

могут быть присвоены, если спортсмен 
имеет нулевую оценку по одному изви- 
дов многоборья. 

4. Для выполнения разрядных норм в 

одиночных прыжках с парашютом не- 
обходимо иметь следующее количест- 

во зачетных прыжков: 
— для мастера спорта и кандидата в 

мастера спорта все одиночные прыжки 

писчику 8 июля 1981 г. Начальник 

по программе соревнований, при этом 
для мастера необходимо иметь средний 
результат по всем одиночным прыжкам 
0,2 м, а для кандидата — 0,5 м; 

— для Ги И разрядов — 2 прыжка; 
— для И! разряда — 1. 

5. Разрядные нормы и требования 
кандидата в мастера спорта считаются 
выполненными, если соревнования вклю- 
чены в единый календарный план и про- 
водятся по программе чемпионата 
СССР текущего года. 

6. Разрядные нормы и требования счи- 
таются выполненными: 

мастер спорта — на соревнованиях не 
ниже всесоюзного масштаба с участием 
в них не менее 7 команд с общим коли- 
чеством 30 спортсменов, в том числе 15 
кандидатов в мастера спорта и спорт- 
сменов | разряда; 

кандидат в мастера спорта — на со- 
ревнованиях не ниже республиканского 
масштаба с участием в них не менее 5 
команд 3 различных организаций (авиа- 
спортклубов, ведомств) с общим коли- 
чеством 25 спортсменов, в том числе 
10 — |! разряда; 

для | разряда — на соревнованиях не 

ниже областного (городского) масштаба 
с участием в них не менее 15 спорт- 
сменов; 

для И разряда — на соревнованиях не 
ниже районного масштаба с участием в 
них не менее 10 спортсменов; 

для ПП! разряда — на соревнованиях 
любого масштаба с участием в них не 
менее 10 спортсменов. 

7. Спортивные звания и разряды при- 
сваиваются с 16 пет. 

Куда же исчезли номера 7, 8, 9 и ну- 

Реплика 

ПОЧЕМУ 

ПОДПИСЧИКИ 

НЕ ПОЛУЧАЮТ 

МУРНАЛ 
«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ»? 

ЧИТАТЕЛЬ «Крыльев Родины» 
В. Артемьев из поселка Иволгинсна, 
Бурятской АССР, в своем письме в 
реданцию жаловался, что он, подпис- 
чин, не получил ряд номеров журна- 
ла за 1980 и 1981 годы. Письмо мы 
направили в республиканское агент- 

ство «Союзпечать» `Бурятсной АССР 
с просьбой выяснить причины нердо- 
ставки журналов, принять меры к 
удовлетворению претензии читателя 
и к недопущению подобных фактов 
в будущем. 

И вот ответ из Улан-Удэ, датирован- 
ный 8 июля 1981 горда: 

«На Ваше письмо о нерфдоставке 
журнала «Крылья Родины» сообща- 
ем, что журнал по вине работнинов 
почты не доставлен подписчину. Вос- 
становить № 8, 9, 10 по подписке за 
1980 г. не имеем возможности, под- 
писчику за недоставленные журналь! 
возмещены деньги в сумме 90 ноп. 
Журнал № 1 за 1981 г. доставлен пор- 

РАС Бурятской АССР В. Б. Худугу- 
ева». 

Ну, что можно сказать по поводу 
этого ответа? Работники республи- 

канснкого агентства «Союзпечать» не 
дали принципиальной оценки случив- 

шемуся, не извинились перед читате- 
лем, считая, по-видимому, что ничего 
чрезвычайного и не произошло, вру- 
чили 90 копеен и этим, мол, себя, 
реабилитировали. Но ведь и в 1981 
году тов. Артемьеву не доставляют 
журнал. Первый, январский, номер 
«Крыльев Родины» он получил... в 
июле, через шесть месяцев после вы- 
хода! Тов. Худугуева в своем ответе 
в редакцию этот фант не осудила, а 
лишь его констатировала. Позволи- 
тельно спросить, ногда же подписчи- 
ну будут доставлены остальные, вы- 
шедшие в 1981-м, журналы? 

Если выражаться юридическим 
языком, в данном случае мы имеем 
дело с вопиющей —безответственно- 
стью отдельных работников «Союз- 
печати», их халатностью, нерадиво- 
стью. Речь идет о невыполнении пря- 
мых служебных обязанностей, за что 
строго взыскивают, наказывают. 
«Нурнал по вине работников почты 

не доставлен подписчину» — тольно 
констатирует в своем письме тов. 
Худугуева. Кто же конкретные винов- 
ники, какую меру наказания они по- 
несли — ни тов. Артемьеву, ни ре- 
дакции — немзвестно. 

В почте «Крыльев Родины» немало 
писем читателей, в которых они жа- 

луются на несвоевременную доставку 
журнала и на отназ в подписке на 
него. Вот одно из них. 
«Пишет вам постоянный читатель 

из г. Тбилиси Самхарадзе Тамаз Сте- 

панович. Дело в том, что я послед- 
ний раз получил только шестой но- 

мер вашего журнала за 1980 год, 
дальнейшие номера я не получал. 

да денется 10-й, мне неизвестно. Я 
не могу поверить, что сейчас, когда 

вот-вот кончится десятый месяц — 
октябрь, 7, 8, 9-й номера «Крыльев 
Родины» еще не вышли. Тут что-то 
не так. У меня подписка оформлена 
на год, на что имеется нвитанция. 
Если задержка не вызвана по вине 
реданции,, то я очень прошу вас вы- 
слать на это подтверждение, чтобы я 

мог его представить официально ра- 
ботникам местного отделения связи 
для принятия мер против их очерер- 
ного безобразия». 

Вот еще письмо — Б. Меркулова 
из Орехово-Зуевского района, Моснов- 
ской областы. 

«Здравствуйте, уважаемая реран- 
ция! Я — постоянный ваш 1 подпис- 
чин. Обратился в местное отделение 
связи, чтобы оформить подписку на 

1981 год. Мне отказали, ссылаясь на 
поздний срок, но я обращался рань- 
ше, мне говорили, что подписка не 
начиналась. Помогите подписаться на 
журнал». 

«Скоро нонец марта, а первый но- 

мер журнала за 1981 год я до сих пор 
не получил», — пишет Е. Ерофеев из 

поселка Бозой, Ирнутсной области. 
Несвоевременная доставна журиа- 

ла подписчикам тем более недопусти- 

ма, если учесть, что журнал «Крылья 
Родины» из 3-й типографии Воениз- 
дата, где он печатается, на Моснов- 
ский почтамт для рассылки подпис- 
чикам поступает, как правило, в пер- 
вой половине месяца, строго по гра- 
фину, без малейших опозданий. По- 
чему же многие читатели несвоевре- 
менно, а то ин вовсе не получают 
журнал по подписке? 

Все эти факты должны привлечь 
внимание работнинов Главного уп- 
равления по распространению печа- 
ти «Союзпечать» и его Центрального 
подписного агентства. 
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ВА РЕАКТИВНЫХ 
скоростях 
НА РОДИНЕ В. И. ЛЕНИНА проведены 

всесоюзные лично-номандные соревнова- 
ния на первенство ДОСААФ по самолет- 
ному спорту (реактивные самолеты). Им 
предшествовали встречи в четырех зо- 
нах — Центральной, Унраинсной, При- 
волженой и Сибирсной, в ноторых прни- 
няли участие пятнадцать команд аэро- 
нлубов, в личном зачете вели борьбу 93 
спортсмена. 

Право участвовать во всесоюзных со- 
ревнованиях завоевали команды —Волго- 
града, Караганды, Курска, Запорожья. 
Спортсмены-летчики аэронклубов назван- 
ных городов уже многие годы показыва- 
ют высокие результаты. Заметно повы- 
сили летное мастерство пилоты-спортсме- 
ны Рязани и Омсна. 

Ровно выступив по всем трем упражне- 
ниям (двум пилотажным нкомпленсам и 
мари.рутному полету), абсолютнымы чем- 
пгионами зон стали мастера спорта 
В. Гайчун из Волгограда, В. Секацкий из 
Омска, В. Ковалев из Курска и вороши- 
ловградсний спортсмен В. Курилов. Но 
Курилов в своей команде оназался в чис- 
ле призеров в горьном одиночестве, ос- 
тальные же выступили ниже своих воз- 
можностей. Даже опытный мастер 
В. Акимов, неоднократно завоевывавший 
призовые места на соревнованиях, занял 
предпоследнее место. Нет среди призеров 
и другого опытного мастера А. Новинова, 
занявшего четырнадцатое место в марш- 
рутном полете. У остальных ворошилов- 
градцев А. Курилова, А. Никитенно и 

. Сонкирнко соответственно одиннадца- 
тое, восемнадцатое и двадцать пятое (по- 
следнее} места по многоборью. 

Мы остановились более подробно на 
выступлениях спортсменов Ворошилов- 
градского нлуба, занявших общее второе 
место, не случайно. Именно они были од- 
ними из зачинателей в ДОСААФ полетов 
на реактивных самолетах. На протяже- 
нии ряда лет спортсмены клуба задавали 
тон в спорте, они — прошлогодние побе- 
дители зонального турнира ин всесоюзных 
соревнований на первенство ДОСААФ, на 
них равнялись, с них брали пример. 

В чем же дело, почему таной спад? 
Причина ясна: ворошиловградцы пона- 

деялись на свой опыт, мало приложили 
старания на тренировнах. А это лишило 
их возможности даже тб в ро- 
зыгрыше первенства ДОСААФ, 

Помимо победителей зональных сорев- 
нований номанд Волгоградсного, Караган- 
динского, Курского и Запорожсного аэро- 
клубов, борьбу за главный приз ЦК 
ДОСААФ СССР вели спортсмены-летчики 
Ульяновска — В. Косырев, В. Зевахин, 
А. Труханов, А. Глушнев. Они и одержали 
победу. Не только стены помогали, но ин 
высокое мастерство, слаженность номан- 
ды, желание каждого спортсмена, живу- 
щего на родине Ильича, быть в первой 
шеренге. Второе место заняли спортсеме- 
ны Запорожья, третье — Караганды. 
Команда Курска была четвертой, Волго- 
града — пятой. 
Абсолютным чемпионом ДОСААФ СССР 

1981 года стал номандир звена Запорож- 
ского аэроклуба мастер спорта А. Медо- 
виченно, недавно награжденный медалью 
«За трудовое отличие», 
Соревнования на первенство ДОСААФ 

прошли на хорошем организационном 
уровне. 

Следует, однано, заметить, что неното- 
рые спортсмены, особенно выступавшие 
впервые, еще полностью не отработали 
недавно введенные в перечень фигуры. 

екомендуя сложные фигуры, Федера- 
ция самолетного спорта рассчитывала 
этим способствовать росту мастерства 
спортсменов. Но, видимо, не все из них 
приложили старание. Новые фигуры, бе- 
зусловно, требуют много цополнительно- 
го времени на их отработну. И тот, нто 
упорно тренировался, оказался в вымг- 
рыше. 

А. ШЕХАЛЕВИЧ, 
мастер спорта, 

старший тренер 

Ульяновск 
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В ВОСХОДЯЩИХ 
ПОТОКАХ 

$ 
т“ 

ПАРЯЩИЙ полет на дельтаплане. Он 
возможен в восходящих потоках без 
потери высоты или с ее набором. Такие 
потоки могут быть термическими и ди- 
намическими (потоки обтекания). Оста- 
новимся на полетах в динамических по- 
токах. Известно, что дельтаплан может 
набирать высоту только в восходящем 
потоке, имеющем вертикальную ско- 
рость, большую чем скорость снижения 
аппарата. 

Как же ведет себя ветер вблизи скло- 
на или другого препятствия (в данном 
случае горы)? По мере приближения к 
вершине скорость ветра (\) возрастает 
и достигает максимума на ней, т. е. 

\А < М < Ув (рис. 1). На вершине 

\в может быть в '1,5—2 раза больше, 

чем \!А в долине. Направление вектора 
скорости по склону также меняется, 

Очевидно, что в долине в точке А вер- 
тикальная составляющая скорости ветра 

\Мул = 0, т. е. парсние невозможно. Где- 
то на склоне в точке Б встер имеет вер- 

тикальную составляющую \уБ, дости- 
гающую наибольшего значения. На вер- 
шине, в точке В вертикальная составля- 

ющая \ув уменьшается, но зато возра- 
стает значение горизонтальной состав- 

ляющей У\/хв и происходит снос дельта- 
плана. 

Где же наилучшая зона для парения? 
Практикой установлено, что оптималь- 
ная зона парения по профилю горы на- 
ходится между вершиной В и средней 
гочкой склона Б (рис. 1). Величина и 
направление скоросги ветра изменяется 
также над склоном по высоте. 

Набор высоты в динамических пото- 

ках возможен до того, пока \у не ста- 
нет равной скорости снижения дельта- 
плана. Эта высота зависит от скорости 
ветра, высоты и профиля горы. 

При пологих склонах парение возмож- 
но в широком диапазоне, т. е. от верши- 
ны и почти до подножия, а на крутых 
склонах он снижается почти вдвое. Что- 
бы не выйти из восходящего потока, не- 
обходимо направить дельтаплан вдоль 
склона. При этом вектор скорости дель- 
таплана будет составлять нскоторый 
угол ф с направлением ветра (рис. 2). 
При изменении направления вектора 
скорости дельтаплана относительно воз- 

духа (У), без изменения его величины, 
будет меняться скорость и направление 
движения дельтаплана относительно зем- 
ли (рис. 3). 

Так как в общем случае Уз = У + М, 
то направление движения дельтаплана 
относительно земли будет зависеть не 
только от ф, но и от величины воздуш!- 
ной скорости дельтаплана (У). При этом 

снос дельтаплана за счет ветра можно 
устранить или изменснием направления 
воздушной скорости или увеличением ее 
(рис. 4). 
В случае полета по ветру следует учи- 

тывать. что скорость дельтаплана отно- 
сительно земли равна сумме скоростей 
дельтаплана в воздухе (У) и ветра (\\). 
При парении около склона необходи- 

мо учитывать, что у поверхности земли 
происходит торможение воздушного по- 
тока. Поэтому на концевой части крыла, 
близкой к склону, скорость уменышится 
и появится момент, стремящийся накре- 
нить дельтаплан в сторону этого крыла. 
Иногда момент бывает настолько велик, 
что веса спортсмена не хватает для уст- 
ранения возникшего крена (рис. 5). В 
этом случае необходимо набрать ско- 
рость и сделать энергичный поворот от 
склона. 
При ветре подобная ситуация может 

возникнуть, когда выполняется поворот 
на малой высоте. 
Действие ветра, направленного под 

углом к горизонтальной поверхности, 
изменяет траекторию полета дельтапла- 
на в вертикальной плоскости. Примем 
воздушную скорость дельтаплана (У) 
постоянной. Тогда траектория его поле- 
та будет изменяться только под дейгт- 
вием скорости ветра \\. 

Из рисунка ба видно, что при гори- 
зонтальной скорости ветра дельтаплан 
имеет угол планирования значительно 
больший, чем при отсутствии ветра. 
В случае, если направление вектора 

скорости ветра \\! совпадает с направле: 
нием воздушной скорости У (рис. 66) 
дельтаплана, угол наклона траектории 
будет такой же, как и при отсутствии 
ветра, но величина скорости движения 
по траектории уменьшается на величину 
\\. При равенстве скоростей \/ и У дель- 
таплан будет стоять на месте. 
При дальпейшем увеличении угла на- 

клона Фи! к горизонту дельтаплан может 
перейти либо в горизонтальный полет 
(рис. бв) или на набор высоты (рис. 
бг). 

Однако, как было отмечено выше, на 
траскторию движения дельтаплана’ в 
вертикальной плоскости влияет ие толь- 
ко угол наклона вектора скорости ветра, 
но и сго величина. На рис. 7 видно, как 
по мере возрастания величины \ (при 
постоянном угле наклона к горизонту) 
изменяется величина вектора скорости 
дельтаплана относительно земли \Уз . 

В реальных условиях полета изменя- 
ются величина и углы Фф; наклона век- 
тора скорости ветра. В этом случае по- 
лучается сложная картина изменения 
вектора скорости дельтаплана относи- 
тельно земли. Вам необходимо выдер- 
живать скорость относительно воздуха 
(У) в требуемых для обеспечения нор- 
мального полета пределах, и это гаран- 
тирует безопасность полетов. Помните, 
что воздушная скорость зависит от аэро- 
цинамических характеристик дельтапла- 
на и имеет для определенного режима 
полета постоянную величину и направ- 
ление. Действие разных по величине и 
направлению восходящих и нисходящих 
потоков не может изменить направле- 
ние и величину воздушной скорости. 
Они будут менять только скорость дель- 
таплана относительно земли. Для под- 
держания постоянной воздушной скоро- 
сти необходимо обеспечить постоянство 
угла атаки ® между плоскостью кар- 
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каса дельтаплана (корневой хордой при 
наличии килевого кармана) и направле- 
нием воздушной скорости (рис. 8а). 
При уменьшении угла атаки дельта- 

плана (при наличии восходящих пото- 
ков) он может перейти на углы атаки, 
близкие к минимально допустимым (уг- 
лам флаттера, пикирования), хотя отно- 
сительно земли дельтаплан будет лететь 
горизонтально или даже с набором вы- 
соты (рис. 86). 
Как видно из рис. 86, при уменьше- 

нии угла атаки а до нового значения 
«1 вместе с плоскостью дельтаплана 
поворачивается вектор полной аэроди- 
намической силы К; и вектор воздушной 
скорости У. Однако вектор силы тяже- 
сти С сохраняет свое положение, т. к. он 
всегда направлен к центру земли. Со- 
ставляющая силы тяжести С, разложен- 
ная на новое направление воздушной 
скорости ата, получает большее зна- 
чение, чем составляющая полной аэро- 
динамической силы К, на то же направ- 
ление (сила лобового сопротивления ©). 
За счет разности сил дельтаплан полу- 
чает ускорение до тех пор, пока состав- 
ляющие С.зта: и (©), це уравновесятся 
на новом режиме полета с большей ско- 
ростью У: и, соответственно с меныним 
углом атаки (угол планирования увели- 
чивается). 

При наличии скорости ветра \/ дви- 
жение дельтаплана относительно земли 
будет происходить по направлению век- 
тора Уз (У, + М), т. е. с набором вы- 
соты. 
Остановимся на особенностях релье- 

фа склонов и способах полета над ними. 
Мыс. Условия его обтекания таковы, 

что он рассекает поток и воздух движет- 
ся параллельно его кромкам, практиче- 
ски не создавая вертикальной состав- 
ляющей. При старте с мыса (рис. 9) воз- 
никает необходимость разворачиваться 
после старта по ветру и идти к склону 
(траектория 1), где возможен набор 
высоты. Этот маневр достаточно сложен. 
При движении вперед и в сторону (тра- 
ектория 2) вы сразу далеко уйдете от 
скяона. | 
На характер полета в значительной 

мере влияют размеры и формы мыса. 
При этом возможна потеря высоты. 
Лощина. При полете над узкой лощи- 

ной (рис. 10) также возможна потеря 
высоты, как и при полете над мысом. 
Глубокую и узкую лощину лучше пере- 
летать по кратчайшему расстоянию. Ес- 
ли она достаточно широкая, то можно 
лететь вдоль склона, использовать ^го 
для набора высоты. 
Учитывая, что с подветренной стороны 

образуется турбулентность, старт необ- 
ходимо выполнять с наветренной сторо- 
ны склона мыса или лощины и двигать-- 
ся по траектории 3 (рис. 11). 
Обрыв. На его вершине образуется 

турбулентная зона и летать (рис. 12) 
следует на достаточном удалении от 
него при максимально возможной высо- 
те. Старт с обрыва при сильном ветре 
опасен. 
Находясь в парящем . полете, особое 

внимание обращают на выбор безопас- 
ных мест посадки вдоль всей трассы на 
случай выхода из потока. 
Препятствия, находящиеся ниже точ- 

ки старта (кусты, деревья, строения, 
бугры и т. д.), создают турбулентность, 
которая может значительно‘ усложнить 
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условия полета, тем более, -что после 
старта дельтаплан не имеет достаточ- 
ной для нормального управления скоро- 
сти. Места старта должны иметь плав- 
ный переход от склона к вершине, боль- 
шое протяжение по фронту, препятствий 
ниже по склону не должно быть. 

При. сильном ветре старт совершают, 
имея помощника, который держит аппа- 
рат за передние растяжки. После старта 
ручку управления берут немного на себя 
для набора скорости и только после уда- 
ления от склона начинают поворот. 

Старт с крутого склона при сильном 
ветре может сопровождаться почти вер- 
тикальным  подбрасыванием аппарата 
вверх. В этот момент нельзя резко пере- 
мещать ручку управления на себя и от 
себя. а скорость полета следует держать 
под контролем. Совершать посадку на 
вершину можно только имея запас вы- 
соты над ней, достаточный для выпол- 
нения поворота на угол более 90° и вы- 
авнивания аппарата перед посадкой. 
есто посадки вибирают подальше от 

перегиба склона (рис. 13). 
Если в парении над одним склоном 

находятся два или более дельтапланов, 
то они при своем движении должны 
подчиняться определенным правилам. 
Прежде всего необходимы вниматель- 

ность и осмотрительность. Спортсмен, 
находящийся в аварийной ситуации, 
имеет преимущество прохода перед 
всеми другими участниками полетов, ко- 
торые должны уступить ему дорогу. 

Если два спортсмена летят на встреч- 
ных курсах приблизительно на одной 
высоте, то они должны свернуть вправо 
и разойтись левыми консолями. При пе-. 
ресечении курсов двух дельтапланов 
право пути имеет тот, кто летит справа, 
т. е. если спортсмен видит дельтаплан 
справа от своего курса, то он должен 
уступить дорогу и сделать поворот 
вправо, чтобы разойтись с другим дель- 
тапланом (рис. 14). 
Обгоняющий спортсмен должен про- 

лететь правее обгоняемого. Обгоняемый 
спортсмен имеет право пути, однако он 
не должен пользоваться этим правом 
для пересечения курса обгоняющего 
дельтаплана. Обгон на’ развороте запре- 
щен. 
Не допускается сближение дельтапла- 

нов в воздухе менее, чем на 50 метров. 
Нельзя делать повороты на истинном 
или предполагаемом курсе другого дель- 
таплана. Перед поворотом убедитесь, 
что путь свободен. Повороты должны 
совершаться только от склона, т. е. на- 
встречу ветру. 
Спортсмен, делающий заход на посад- 

ку или совершающий ее, имеет преиму- 
щество перед другими, находящимися в 
воздухе. А летящий или стартующий 
выше, сзади уступает дорогу дельтапла- 
нам, летящим или стартующим ниже, 
впереди и отвечает за безопасность по- 
летов. 
Перемещение дельтапланов при паря- 

щих полетах вдоль склона организуют 
против часовой стрелки, т. е. при дви- 
жении вправо нужно держаться ближе, 
а при движении влево далыше от склона 
(рис. 15). Спортсмен, находящийся в 
воздухе, имеет преимущество перед стар- 
тующим. В зоне выполнения разворота 
должен находиться только один дельта- 
план. 

О. МАЦЕПУРО, 
’ тренер по дельтапланеризму 

ЗАОЧНЫЙ КЛУБ ЮНЫХ 
АВИАМОДЕЛИСТОВ 

„КРЫЛЫШК 
10. ДИНАМИКА 
ПОЛЕТА СВОБОДНО- 
ЛЕТАЮЩИХ 
МОДЕЛЕЙ 

МОДЕЛЬ ПЛАНЕРА (рис. 1) запу- 
скают с помощью леера, создающего 
движущую силу. Если скорость ветра 
не превышает 4 м/с, натяжение леера 
не более 9,8 Н. При сильном порыви- 
стом ветре натяжение увеличивается до 
30 Н и более. Примерно такое же натя- 
жение леера при динамическом старте, 
позволяющем после отцепки леера на- 
брать еще дополнительную высоту. Для 
этого модель к моменту отцепки от ле- 
ера разгоняют, заставляя лететь со ско- 
ростью, большей скорости планирова- 
ния, с одновременным разворотом на 
вираж за счет применения буксировоч- 
ного крючка специальной конструкции. 
Ускорить полет можно только увеличе- 
нием натяжения леера, которое допу- 
скает прочность конструкции крыла. 

На взлетающую на леере модель пла- 
нера (рис. 1) действуют вес @, сила на- 
тяжения леера М и результирующая 
аэродинамическая сила В. При полете 
на леере угол атаки модели значительно 
больше ее угла атаки в планирующем 
полете, в результате чего увеличивается 
нагрузка на крыло. 
Наибольшей высоты при динамиче- 

ском старте можно достичь при отцепке 
модели от леера точно над головой за- 
пускающего. Отклонение от прямолиней- 
ной траектории в какую-либо сторону 
с большим креном, переходящим в пи- 
кнрование, может быть вызвано разме- 
щенисм буксировочного крючка далеко 
спереди от центра тяжести, или непра- 
вильным отклонением руля поворота. К 
этому также приводит псрекос стабили- 
затора относительно крыла. Недостаточ- 
ный угол поперечного У крыла при ма- 
лой площади киля может быть причи- 
ной крутого заваливания модели в спи- 
раль во время запуска ее на леере. Что- 
бы исключить это, необходимо увели- 
чить площадь киля. 

Глубокая спираль после отцепки от 
леера вызывается силами инерции тяже- 
лых консолей крыла, если модель сошла 
с леера с креном. Крылья необходимо 
изготавливать как можно легче, с уче- 
том обеспечения их прочности. 
Первые запуски желательно проводить 

в безветренную погоду или при слабом 
ветре (до 1 м/с). Начинают с запусков 
на планирование с руки. При этом руль 
поворота отклоняют от нейтрали незна- 
чительно. Энергичным плавным ‘толчком 
модель выпускают с небольшим креном 
под углом к ветру в сторону виража. 
Если она пикирует, то необходимо 
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уменьшить установочный угол стабили- 
затора, а при кабрировании, наоборот, 
увеличить его. Отрегулировав планиро- 
вание при запусках с руки, приступают 
к затяжке модели на леере. 
При отклонениях ее в какую-либо 

сторону, смещают нейтраль руля пово- 
рота противоположно отклонению моде- 
ли. Если после динамического старта 
она ложится на крыло и теряет при этом 
высоту, то уменьшают плечо на рычаге 
крючка для динамического старта. Тог- 
да, при том же ходе крючка руль пово- 
рота будет отклоняться меньше и траек- 
тория полета будет лучше. Если после 
динамического старта модель кабрирует, 
то плечо на рычаге крючка увеличи- 
вают. 
Для регулировки модели на макси- 

мальную продолжительность полета ее 
запускают в тихую погоду, устанавли- 
вая механизм ограничения времени по- 
лета так, чтобы он сработал не ранее, 
чем через 4 мин. Не достигнув расчет- 
ной продолжительности полета, умень- 
шают установочный угол стабилизатора 
или сдвигают центровку назад. Если 
модель зависает и имеет слишком ма- 
ленькую скорость, увеличивают устано- 
вочный угол стабилизатора или сдвига- 
ют центровку вперед. 
Освоив запуски в спокойной атмосфе- 

ре, производят полеты в термичную вет- 
реную погоду. 
При взлете на моторную модель (рис. 

2) действуют вес СЦ, тяга винта Р и пол- 
ная аэродинамическая сила К, состоя- 
щая из подъемной силы У и силы сопро- 
тивления Х. В этом случае: 

У = С соз$ ©, 
Р =Х+ СШ. 

Наиболышая продолжительность поле- 
та модели с резиномотором весом 40 г 
и правильно подобранным к нему вин- 
том достигается при углах взлета до 
40°. При повышении взлетной скорости 
увеличивается сопротивление модели, и 
значительная часть энергии резиномото- 
ра расходуется на преодоление возрос- 
щего сопротивления, от чего высота 
подъема снижается. Чтобы удержаться 
на траектории набора высоты с умень- 
шившейся скоростью, модель должна 
перейти на большие углы атаки, на ко- 
торых коэффициент сопротивления кры- 
ла резко возрастает. В этом случае 
уменьшится время полета. 
Оптимальными углами взлета нужно 

считать 15...20°. При меньших углах 
высота будет недостаточной для успеш- 
ного использования восходящих пото- 
ков. При больших углах прирост высо- 
ты незначителен. Повышенная мощность 
резиномотора в начале его раскручива- 
ния обеспечивает взлет с начальным 
углом порядка 45°, хотя за моторный 
полет средний угол взлета не будет 
превышать 20°. 

Высота, которой достигает таймерная 
модель (рис. 6), зависит от мощности 
двигателя, коэффициента полезного дей- 
ствия винта, аэродинамического совер- 
шенства модели, скорости и угла взлета. 
При малых углах взлета таймерной 

модели не используется вся мощность 
двигателя. Но углы взлета более 70° 
нерациональны, так как увеличение вы- 
соты при этом незначительное — не бо- 
лее 3%, а стабильность взлета понижа- 
ется, возможно сваливание модели на 
«спину». 
Чтобы модель взлетала с большими 
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углами @ (рис. 6), уменьшают угол ата- 
ки крыла. 
Для этого наклоняют ось двигателя 

вниз. Тогда направление тяги винта 
пройдет выше центра тяжести модели и 
вызовет уменьшение угла атаки до тех 
пор, пока возникший на стабилизаторе 
дополнительный аэродинамический мо- 
мент не уравновесит момент тяги. На- 
клон оси двигателя подбирается при 
регулировке модели. Недостаток спосо- 
ба — потери тяги двигателя, так как ее 
направление не совпадает с направле- 
нием ветра. 

Также уменьшают на 2...3° угол уста- 
новки крыла при работающем двигате- 
ле, что дает наименьшее сопротивление 
модели на взлете. Сложность заключа- 
ется в конструкции устройства для по- 
ворота всего крыла. 

Наиболее часто увеличивают на 1...3° 
угол установки стабилизатора при рабо- 
тающем двигателе; при остановке дви- 
гателя, или несколько позднее, стабили- 
затор автоматически занимает положе- 
ние, соответствующее нормальному пла- 
нирующему полету. 

Плавный переход модели к планиро- 
ванию после моторного полета дости- 
гается отклонением руля в сторону ви- 
ража в момент выключения двигателя 
или на 1....2 с позднее. 

Силу толкания и угол запуска опреде- 
ляют в процессе регулировки модели. 
При неправильном запуске она перехо- 
дит к установившемуся полету только 
через. некоторое время, если конструк- 
ция устойчива. Модель, запущенная под 
слишком болышим углом к горизонту 
или слабым толканием, сразу же начи- 
нает уменьшать угол взлета, увеличивая 
при этом скорость. Набрав определен- 
ную скорость, модель переходит в уста- 
новивигийся полет. Прн слишком малом 
угле запуска избыток мощности идет на 
разгон модели. С ростом скорости уве- 
личивается подъемная сила крыла и 
угол взлета. При достижении потребно- 
го угла взлета модель переходит в уста- 
новившийся полет. 

Регулировка планирующего полета 
резиномоторных и таймерных моделей 
осуществляется так же, как и моделей 
планеров. 

При регулировке моторного полета 
резиномоторной модели по правой спи- 
рали отклоняют руль на киле в сторону 
разворота приблизительно на 6. Вал 
винта смещают относительно продоль- 
ной оси модели вниз на 1...1,5° и вправо 
на #5... 92°. 

Для первого полета резиновый двига- 
тель закручивают на 20...25% допусти- 
мого числа оборотов. Выпустив модель 
легким толканием против ветра, внима- 
тельно наблюдают за полетом. Если ра- 
диус виража в моторном полете слиш- 
ком мал и модель плохо набирает высо- 
ту, уменьшают смещение вала винта 
вниз и закручивают резиновый двига- 
тель на большее число оборотов. 

Если в первый момент модель летит 
с большим креном, смещают вал в сто- 
рону, противоположную крену модели. 
Когда при раскрутке первых витков ре- 
зинового двигателя модель резко взмы- 
вает вверх, а дальнейший ее полет про- 
должается с кабрированием, вал винта 
смещают вниз и вправо. Волнообразный 
полет вызывается тем, что избыточная 
тяга винта выводит модель на углы ©, 
при которых она не сбалансирована. В 

результате этого модель переходит на 
еще большие углы 9, при которых рас- 
полагаемая тяга не может обеспечить 
полет без потери скорости. Скорость мо- 
дели падает, а с ней уменьшастся коэф- 
фицнент полезного действия винта, на- 
чинается резкое кабрирование. 

Устранив недостатки, закрутку рези- 
нового двигателя постепенно увеличива- 
ют и к концу запусков доводят до пре- 
дельного числа оборотов. При этом ре- 
гулируют направление тяги винта. 

Реактивный момент растет с увеличе- 
нием числа оборотов закрутки резины. 
Он может даже опрокинуть модель. Уст- 
ранение крена модели на внутреннее 
крыло при движении ее по -спирали 
достигается отрицательной  закруткой 
конца наружного крыла на угол 1...1,5°. 
При переходе на планирование следите, 
чтобы воздушный винт складывался 
своевременно. 
Время работы двигателя на таймер- 

ных моделях в начале регулировочных 
полетов составляет 2...3 с. Оно увеличи- 
вается по мерс регулировки, которая 
осуществляется изменением разницы 
установочных углов крыла и стабилиза- 
тора и смещением нейтрали руля пово- 
рота. Желательно регулировать модель 
с одним и тем же винтом. При запусках 
могут наблюдаться такие явления. 

1. Модель во время моторного полета 
стремится сделать «мертвую петлю», те- 
ряет скорость, а иногда и совсем сколь- 
зит на хвост. Это устраняется уменьше- 
нием разницы установочных углов кры- 
ла и стабилизатора. 

2. Модель плохо набирает высоту. В 
этом случае разницу установочных уг- 
лов крыла и стабилизатора увеличи- 
вают. 

3. Моторный полет совершается по 
волнистой линии с отклонениями то 
вправо, то влево. Причина — малая 
площадь киля. Ее увеличивают. 

4. Модель при полете накреняется, 
описывая спираль до самой земли с на- 
растаннем скорости и уменьшением ра- 
диуса. Это объясняется спиральной не- 
устойчивостью, большим отклонением 
руля направления, различием в углах 
установки крыльев — у левого больше, 
чем у правого. Указанные причины 
устраняют. 

5. Моторный полет идет по вертикали 
или с левым виражом, который устра- 
няют отклонением вправо руля пово- 
рота. ® 
В общем случае на свободнолетаю- 

щую или радиоуправляемую модель дей- 
ствуют силы и моменты, показанные на 
рис. 3. 
Силы, действующие на резиномотор- 

ную модель в горизонтальном полете, 
указаны на рис. 4, а на модель планера 
при планировании — на рис. 5. 
-Для болсе быстрого приземления при- 

меняется принудительная посадка. Ее 
осуществляют за счет нарушения соот- 
ношения действующих на модель сил с 
помощью специальных устройств в нуж- 
ный момент времени. Модель теряет 
скорость и переходит на режим парашю- 
тирования (рис. 7). Чтобы модель не 
вошла в штопор и не разбилась, стаби- 
лизатор при парашютировании отклоня- 
ют на большой угол. 

Н. ЛЯШЕНКО, 
руководитель заводского клуба 

юных техников 
Харьков 



ОПЫТНЫЕ САМОЛЕТЫ 
ПЕРИОДА 
ВТОРОЙ —_ 
МИРОВОЙ ВОИНЫ 

И-250 (Н) МигГ-13 
В НАЧАЛЕ 1944 года нонструкторсное бюро, возглавляе- 

мое А. И. Минояном и М. И. Гуревичем, совместно с учены- 
ми ЦАГИ, ЦИАМ — Центральный институт авиационного 
моторостроения — и сотруднинами нонструкторсного бюро 
В. Я. Климова, разработало проент истребителя с номбини- 
рованной силовой установной, состоящей из поршневого 
двигателя ВК-107А мощностью 1650 л. с. и созданного в 
ИАМ воздушно-реантивного двигателя с номпрессором 

(ВРДН). Этот вспомогательный двигатель работал на основ- 
ном топливе самолета — бензине и имел свою водо-паро- 
вую систему охлаждения. 

Перед ноллентивамы, участвовавшими в создании ориги- 
нального истребителя — он получил обозначение И-250 
(Н), — встало много сложных задач. «Сейчас мы присту- 
паем н разработне «Н» — объента нового типа, — писал в 
газете ОКБ «Истребитель» один из руноводителей ноллен- 
тива. — Мы переходим н новым сноростям, применяем но- 
вые материалы и схемы, должны проработать новые нон- 
струнцин, разработать новые установни, ноторые не делали 
до сих пор. Задача, стоящая перед нами, трудна, но почет- 
на. Мы вступаем на новый путь, ноторый... поможет нам 
перейти н цифрам нового порядна, о достижении которых 
мы раньше не могли и мечтать...» 

3 марта 1945 г. опытный истребитель с комбинированной 
силовой установной, пилотируемый летчином-испытателем 
А. П. Деевым, совершил первый полет. 

И-250 — цельнометалличесний моноплан с низно распо- 
ложенным нрылом и убирающимися в полете шасси и хво- 
стовым нолесом (нрышни нолодцев шасси занрывались и 
при выпущенных стойнах). Крыло, площадью 15 м?, трапе- 
циевидной формы в плане с местным расширением по 
хорде у борта фюзеляжа. Профиль нрыла создан из номби- 
нации двух профилей — ЦАГИ «1А10» в норне и «1810» в 
конце, с плавным переходом один в другой, Элероны и за- 
крылни — обычные. 
Реантивную намеру сгорания нонструнторы расположили 

в хвостовой части фюзеляжа, В передней части она имела 
блон форнамер впрысна и смешения топлива, а в нонце — 
выходное сопло с регулирующимися створнами (нонструн- 
торы именовали этот агрегат «топной»). Топливом и для 
основного мотора и для ВРДК служил бензин. Его запас — 
780 литров — размещался в фюзеляжном и шести нрылье- 
вых банах. Энвивалентная суммарная мощность обоих дви- 
гателей достигала 2800 ъ. л. с. 

— 

Вооружение И-250 (Н) — три 20-миллиметровые пушни, в 
том числе одна втулновая и две синхронные, Кабина само- 
лета защищалась передними и задним  бронестеклами, а 
нресло летчика имело и бронеспинну. Взлетный вес истре- 
бителя — 3680 нг, удельная нагрузка на нрыло — 245 нг/м? — 
для тех лет очень высоная. Вес пустого первого энземпля- 
ра — 2935 нг. 

В соответствин с программой испытаний летчин проверял 
машину на различных режимах работы силовой установни, 
на малых, средних и больших высотах с внлючением реан- 
тивной тяги. Б ходе одного из полетов с работающим ВРДК 
истребитель на высоте 7 тыс. м развил снорость 825 нм/ч. 
Без внлючения дополнительного двигателя мансимальная 
снорость И-250 на зтой же высоте не превышала 677 нм/ч. 
Высоту 5 тыс. м истребитель с включенным ВРДК набирал 
за 3,9 мин., а без уснорителя за 4,6 мин. Соответственно 
практичесний потолон И-250 с ВРДК достигал 11900 метров, 
без него — 10500 м. 

Пока шли испытания первого экземпляра, был построен 
второй И-250. Он имел несколько увеличенную площадь 
вертинального оперения и измененную систему уборни хво- 
стового нолеса. 

В ходе испытаний первого и второго знземпляров истреби- 
теля были подтверждены в основном все расчетные данные 
нонструнторов, но выявлен и ряд недостатнов. Их устране- 
ние и доводна заняли много времени. Поэтому небольшая 
партия серийных машин была построена уже после онон- 
чания второй мировой войны. На серийных машинах ниль 
был немного выше, а площадь руля направления — больше. 
Мачта антенны нрепилась на нозырьке фонаря пилот- 
сной набины, а не на фюзеляже, кан на опытных самоле- 
тах. Было изменено танже капотирование двыгателя, увели- 
чена емность топливных банов. 
Самолеты И-250— Миг-13 серийной постройки, эксплуати- 

ровавшиеся неноторое время в авиации Военно-Морсного 
Флота, были нескольно тяжелее опытных. Из-за этого они 
имели более длинный разбег и пробег. 

950 м 

Текст и схемы инженеров К. Косминкова и И. Султанова, 
Отдел редактирует доктор технических наук генерал-пол- 
ковник-инженер А. Н. Пономарев. 
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чи дев. 

МОЛОДЕЖИ О КОСМОНАВТИКЕ 

ЦИОЛКОВСКИЙ — ГИРД — «СПУТНИК» 
ДВАДЦАТЬ четыре года тому на- 

зад, 4 октября, в —необозримых 
просторах космоса торжествен—о про- 
звучал голос первого рукотворного 
небесного тела. Радиосигналами 
бип...  бип..  бип советский искус- 
ственный спутник Земли известил че- 
ловечество об открытии в его истории 
новой, — космической — эры! Гордое 

чувство сопричастности к штурму неба, 
приближения к звездам переживали 
тогда не только непосредственные твор- 
цы могучей ракеты, впервые достигшей 
космической скорости и запустившей 

на орбиту первый в мире автоматиче- 
ский исследователь, но буквально весь 
советский народ. 

Запуск спутника потряс воображение 
человечества. Потряс не только фактом 
грандиозности свершения: людям труд- 
но было осознать, что реальная земная 
машина достигла скорости почти 8 кило- 
метров в секунду, но и тем, что сделано 
это Советским Союзом. Эффект был 
особенно велик еще и потому, что в 
преддверии Международного геофизи- 
ческого года западная пропаганда в те- 
чение многих месяцев рекламировала 
«первый в мире» американский ИСЗ — 
минисателлит «Авангард» и подчеркива- 
ла, что хотя он имеет размеры и вес 
примерно равные апельсину, проблемы 
его создания и запуска столь трудны, 
что разрешить их под силу только США, 
обладающим огромным научно-техниче- 
ским потенциалом. Газеты, журналы, ра- 
дио внушали народам, что лишь лидер 
капиталистического мира — богатые 
США могут произвести огромные затра- 
ты на воплощение первого космическо- 
го проекта и осчастливить человечество 
великим достижением. «Авангард» еще 

задолго до выхода на орбиту «облетел» 
землю как экспонат различных выста- 
вок. Но в космос первым ушел не раз- 
рекламированный американский спут- 
ник-кроха, а советский 83-килограммо- 
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вый «усатый» шар днаметром 580 мм. 
Все, что поражает воображение, — 

требует объяснения. А то, что Советский 
Союз столь убедительно обогнал США 
в решении самой престижной и роман- 
тической научно-технической задачи ХХ 
века, поразило миллионы и миллионы 
простых людей капиталистических 
стран особенно сильно. Их многие годы 
убеждали в отсталости СССР, в ограни- 
ченности его производственных во3з- 
можностей. И вдруг, именно советская 
страна одерживает эпохальную победу. 

Буржуазная пропаганда из сил выби- 
валась, стараясь принизить достижение 
Советского Союза. Поскольку традици- 
онные объяснения о «выкрадывании» 
технических секретов США явно не про- 
ходили (выкрадывать-то было нечего), в 
ход были пущены всевозможные версии 
и «компетентные свидетельства» о чу- 
десных сверхэффективных горючих и 
сверхлегких сплавах для ракеты-носите- 
ля и спутника, случайно открытых в 
СССР, о гениальных немецких специали- 
стах, принудительно работавших на сек- 
ретных русских заводах и т. п. В общем 
делалось все, чтобы завуалировать глав- 
ное: осуществление первого шага в кос- 
мос — результат использования преи- 
муществ социалистического строя, обес- 
печивающего раскрытие творческих спо- 
собностей личности, концентрацию сил 
на решение задач, наиболее важных для 
развития общества в целом. 

Советское правительство, Коммунисти- 
ческая партия предвидели, что освоение 
космоса даст много благ всему народу, 
всему человечеству. И хотя оно требо- 
вало огромных исходных затрат и труд- 
но было сказать, как скоро они начнут 
окупаться, всемерно — и морально и 
материально — поддерживали людей и 

организации, прокладывающих путь к 
завоеванию космоса и использованию 
его для блага человечества. 

Разное отношение капиталистического 
и социалистического общества к освое- 
нию космоса проявилось еще в годы, 
когда пионеры ракетной техники закла- 

дывали основы ее теории и создавали 
первые экспериментальные образцы 
ракет. Известно, что американец Р. Год- 
дард в 1907 году, через четыре года 
после опубликования знаменитого тру- 
да К. Э. Циолковского «Исследование 
мировых пространств реактивными при- 
борами», начал заниматься вопросами 
создания и использования ракет. В 1919 
году была напечатана его теоретическая 
работа, посвященная этим проблемам. 
Вел он и эксперименты, направленные 
на практическую реализацию своих 
идей, создал жидкостную ракету, кото- 

рую настойчиво и много лет совершен- 
ствовал. Но богатейшее государство и 
мощные американские корпорации не 
нашли средств для того, чтобы помочь 
ученому-инженеру создать надежную 
управляемую ракету для высотных ис- 
следований — она не обещала близких 
прибылей и военного преимущества. 
Ценные работы Годдарда, кое в чем да- 
же опережавшие уровень мирового ра- 
кетостроения того времени, в конечном 
счете не оказали на его развитие ника- 
кого влияния. 

Такая же, если не более печальная, 
судьба была уготована великому К. Э. 
Циолковскому, еще на рубеже ХИХ и ХХ 
веков закладывавшему первые теорети- 
ческие основы современной космонав- 
тики. Лишь единицы в стране знали © 
его работе на будущее, работе, кото- 
рую провинциальный учитель математн- 
ки и физики вел при постоянных мате- 

риальных, физических и моральных 

трудностях. Никто не протянул ему руку 
помощи, ни одно официальное лицо или 

организация императорской России не 
оказали ему поддержки. «Тяжело рабо- 
тать в одиночку, многие годы, при не- 
благоприятных условиях и не видеть ни- 



откуда просвета и содействия», — напи- 
сал ученый в 1914 году, 

Как резко контрастируют эти горь- 
кие фразы с его письмом, написанным 
в 1935 году: «Лишь Октябрь принес при- 
знание трудам самоучки, лишь Совет- 
ская власть и Партия Ленина оказали 
мне действенную помощь. Я почувство- 
вал любовь народных масс, и это дава- 
ло мне силы продолжать работу...» 

Коммунистическая партия, Советская 
власть даже в самые тяжелые для стра- 
ны годы сделала все возможное, чтобы 
К. Э. Циолковский имел условия для 
творчества, Сначала он получал средст- 
ва как член-соревнователь Социалисти- 
ческой академии общественных наук, 
затем был взят на материальное обес- 
печение Центральной комиссией по улу- 
чшению быта ученых, созданной Сов- 
наркомом РСФСР по указанию В. И. Ле- 
нина в декабре 1918 года, а 9 ноября 
1921 года, ровно 60 лет тому назад, Со- 
вет Народных Комиссаров РСФСР при- 
нял решение: «В виду особых заслуг 
ученого изобретателя, специалиста по 
авиации К. Э. Циолковского в области 
научной разработки вопросов авиации, 
назначить К. Э. Циолковскому пожиз- 
ненную усиленную пенсию в размере 
500 000 руб. в месяц с распространени- 
ем на этот оклад всех последующих по- 
вышений тарифных ставок». 

Под этим историческим документом, 
хранящимся в Центральном партийном 
архиве Института марксизма-лениниз- 
ма при ЦК КПСС, стоит подпись 
В. И. Ленина. 

Официальное признание значительно- 
сти его труда, сформулированное, в ча- 
стности, коллегией Академического це- 
нтра Наркомпроса Республики в его 
ходатайстве о назначении К. Э. Циолков- 
скому персональной пенсии («Он пер- 
вый в мире наметил научно обоснован- 
ный м технически приемлемый путь к 
осуществлению заатмосферного лета- 
ния, создав схему аппарата по принци- 
пу «ракеты») материальная и мораль- 
ная поддержка, внимание общественно- 
сти умножали силы ученого, укрепляли 
его веру в успех дела, которому он 
посвятил жизнь. Он настойчиво ищет пу- 
ти решения многочисленных проблем 
освоения космоса, конструкции лета- 
тельных аппаратов, в 1929 году публи- 
кует работу «Космические реактивные 
поезда», в которой рассматривает тео- 
рию особого вида составных ракет, ве- 
дет переписку с энтузиастами ракетно- 
космической техники, ряды которых бы- 
стро росли в нашей стране. 
На склоне лет, обращаясь к своим 

ученикам и последователям, Константин 
Эдуардович написал: «Найдены приемы, 
которые дадут изумительные результа- 
ты уже через десятки лет» — и убеж- 
денно предсказывал: «Я верю, что мно- 
гие из вас будут свидетелями первого 
заатмосферного путешествия», и что в 
завоевании космоса «первенство будет 
принадлежать Советскому Союзу». 

Предвиденье ученого-патриота сбы- 
лось. Опираясь на его теоретические 
работы, творчески развивая их, совет- 
ские ученые, инженеры, техники благо- 
даря поддержке государства и общест- 
венных организаций смогли развернуть 
наступление сразу по ряду направлений 
рождающейся космической науки и тех- 
ники и вскоре добились определенных 
успехов. К ним прежде всего относятся 
успехи созданной 50 лет назад Москов- 

ской группы изучения реактивного дви- 
жения (ГИРД) — общественной органи- 
зации, объединившей в своих рядах 
энтузиастов ракетной техники и косми- 
ческих полетов, 

В эти дни научная общественность на- 
шей страны широко отмечает 50-летие 
ГИРДа. Работавшие под эгидой Осоавиа- 
хима, предшественника ДОСААФ, груп- 
пы изучения реактивного движения Мо- 
сквы, Ленинграда и ряда других горо- 
дов вели не только устную и печатную 
пропаганду, привлекавшую молодежь 
к изучению ракетной техники, теории 
реактивного движения, но и вели непо- 
средственную ’научно-конструкторскую 
работу. Причем выполнялась она без- 
возмездно, в основном в вечерние ча- 
сы. Особенно активно работала Мос- 
ковская группа, членами которой были 
видные ученые и талантливые молодые 
инженеры. 

Стремясь внести свой вклад в укреп- 
ление воздушной мощи Страны Сове- 
тов, Московская группа энтузиастов ра- 
кетной техники наряду с пропагандист- 
ской деятельностью сразу же приступи- 
ла к созданию самолета с ракетным 
двигателем — ракетоплана. К этому вре- 
мени Ф. А. Цандер, избранный предсе- 
дателем группы, имел осуществленный 
в металле и опробованный на стенде в 
ЦАГИ опытный реактивный двигатель 
ОР-1 с тягой в несколько кг и разрабо- 
танный проект жидкостного ракетного 
двигателя ОР-2 с тягой 50 кг, достаточ- 
ной для обеспечения полета легкого 
самолета. В основу проекта ракетопла- 
на РП-1 был положен бесхвостый само- 
лет БИЧ-11 конструкции Б. И. Черанов- 
ского. 

Руководство всеми работами ГИРДа, 
в том числе постройкой РП-1, было воз- 
ложено на двадцатичетырехлетнего ин- 
женера-летчика С. П. Королева, кото- 
рый, несмотря на молодость, имел в 

Осоавиахиме репутацию активиста Об- 
щества, автора нескольких оригиналь- 
ных проектов планеров и самолета, уме- 
лого пропагандиста и организатора. 

Работу энтузиастов ракетного движе- 
ния поддержали не только руководите- 
ли Осоавиахима, но и начальник воору- 
жений РККА М. Н. Тухачевский, который 
был в курсе основных работ ГИРДа, 
оказывал им самую действенную мате- 
риальную помощь. 

Очень ценной для гирдовцев была 
поддержка К. Э. Циолковского. «Вы 
проявили такую деятельность, и так на- 
стойчивы, что я не считаю себя вправе 
молчать. Удивляюсь и радуюсь вашей 
энергии... Деятельность ваша необычай- 
ная и полезная» — так основополож- 
ник теоретической космонавтики оце- 
нил полученные сообщения о первых 
шагах своих последователей. В письмах 
он советовал им разрабатывать не толь- 
ко ракетный самолет, но начать с более 
легкого, с небольшой ракеты, посколь- 
ку она проще, а ракетоплан сложнее, 
ограниченнее, хотя и ближе к жизни... 
Действительно, первых успехов пионе- 
ры ракетной техники достигли именно в 
создании небольших, сначала неуправ- 
ляемых, а затем и управляемых ракет. 

Члены ГИРДа, многие из которых были 
коммунистами, работали с большим 
подъемом. Несмотря на нехватку стан- 
ков и инструментов, материалов и, ес- 
тественно, нужных знаний в совершен- 

но новой тогда области науки и техни- 
ки, они одерживали победу за победой. 
Прогорали, а иногда и взрывались пер- 
вые ракетные двигатели, от жидкого 
кислорода замерзали и не срабатывали 
клапаны, не выдерживали давления вы- 
нужденно изготовленные из некачест- 
венного материала баки и трубопрово- 
ды, отказывало зажигание. Но что все 
это значило перед великой целью — по- 
ставить ракету на службу социалистиче- 
скому строительству! Всего за два года 
деятельности, включая и организацион- 
ный период, гирдовцами были разрабо- 
таны первые жидкостные и гибридные 
ракетные двигатели на жидком кисло- 

роде, спирте и сгущенном бензине, 
прямоточные воздушно-реактивные дви- 
гатели, осуществлены запуски несколь- 
ких ракет, в том числе жидкостных 
ГИРД-09 по проекту М. К. Тихонравова 
и ГИРД-Х по проекту Ф. А. Цандера, 
артиллерийских снарядов с прямоточны- 
ми ВРД конструкции Ю. А. Победонос- 
цева. Кроме того ими была создана 
первая в нашей стране сверхзвуковая 
аэродинамическая труба, разработан 
ряд проектов жидкостных баллистиче- 
ских и крылатых ракет, которые совегр- 
шили полеты уже после того, как на ба- 
зе ГДЛ и ГИРД в конце 1933 года в 
СССР по постановлению Совета Труда 
и Обороны был создан первый в мире 
Реактивный научно-исследовательский 
институт. 

Оценивая роль ГИРДа в развитии со- 
ветского ракетостроения, можно ска- 
зать, что она столь же значительна, как, 
например, роль воздухоплавательного 
кружка Н. Е. Жуковского — для авиа- 
ции, лаборатории Э. Резерфорда — для 
атомной физики, лаборатории И. П. Пав- 
лова — для физиологии. Гирдовцы бы- 
ли у истоков исторического достижения 

нашей страны — создания ракеты, пер- 
вой преодолевшей земное притяжение, 
и запуска спутника, открывшего путь в 
космос, положившего 4 октября 1957 
года начало новой, космической эры в 
историм человечества. 

В осоавиахимовских группах изучения 
реактивного движения росли, приобре- 
тали опыт многие и многие из прослав- 
ленных ученых и конструкторов, со- 
здавших в послевоенные годы могучие 
ракеты, автоматические и пилотируемые 
аппараты, помогающие советским лю- 
дям изучить и использовать космиче- 
ское пространство для блага и прогрес- 
са человечества, 
Внимание Коммунистической партии 

и Советского правительства к работни- 
кам космической науки и техники, забо- 
та о развитии этой новой отрасли чело- 
веческой деятельности принесли бога- 
тые плоды. Наша страна стала родиной 
космической науки и техники. Русское 
слово «Спутник» стало без перевода 
понятно всем людям планеты Земля. По 
пути, проложенному двадцать четыре 
года тому назад первым в мире совет- 
ским научным разведчиком космоса, 
прошли уже тысячи летательных аппа- 
ратов, в том числе десятки с людьми на 
борту. Они помогли раскрыть многие 
тайны заоблачных просторов, использо- 
вать космос в интересах дальнейшего 
прогресса науки и народного хозяйства 
Советской державы и ее друзей. 

Ю. БИРЮКОВ, 
инженер 
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ТЕХНИКА РЕКОРДСМЕНОВ 

РЕКОРДНЫЕ ПОЛЕТЫ МОДЕЛИ 

Начиная с 1972 года, я стремился со- 
здать специальную резиномоторную мо- 
дель для рекордных полетов, отвечаю- 
щую требованиям ФАИ. Отличие от 
спортивных моделей состоит в том, что 
на ней применена более мощная винто- 
моторная установка, позволяющая взле- 
тать с водной поверхности практически 
без разбега. 

Весной и осенью 1979 года на моде- 
лях данной конструкции было установ- 
лено четыре всесоюзных рекорда про- 
должительности и дальности полета, 
которые были представлены в ФАИ и 
зарегистрированы как мировые. 

Что же собой представляет моя мо- 
дель? 
Фюзеляж неразборной конструкции из 

3-мм бальзовой пластины, выклеен на 
круглой оправке. Хвостовая часть — ко- 
ническая. В передней части и в месте 
крепления резиномотора в фюзеляж 
вклеены втулки из алюминиевого спла- 
ва. Снаружи фюзеляж оклеен японской 
бумагой, покрыт тремя слоями эмалита 
и отполирован. 
Площадь крыла — 20,1 дм?, его про- 

филь — Геттинген 499. Оно набрано из 
нервюр {липа) и сосновых стрингеров. 
Передняя кромка — бальзовая пласти- 
на шириной 10% от хорды профиля. 
Задняя кромка — из мелкослойной сос- 
ны. Полуразмах крыла крепится к пи- 
лону фюзеляжа одним штырем Ф Змм 
из пружинной проволоки. Пространство 
между корневой и первой нервюрой за- 
полнено бальзой. Каркас обтянут япон- 
ской бумагой и покрыт тремя слоями 
эмалита. 
Площадь — стабилизатора — 5,0 дм?. 

Профиль плоско-выпуклый, относитель- 
ная толщина 6%. Стабилизатор — из 
бальзовых нервюр, стрингеров, перед- 
ней и задней кромок, изготовленных из 
мелкослойной сосны, 

Киль наборной конструкции. Его кром- 
ка по контуру выклеена из шпона (ли- 
па). Имеется поворотное устройство ки- 
ля, срабатывающее от стопора воздуш- 
ного винта. 

Каркас поплавков обшит 0,5-мм баль- 
зовыми пластинами и оклеен японской 
бумагой. Стойки поплавков из бамбука, 
сосны и бальзы. Крепление поплавков 
к модели при помощи стальной прово- 
локи <) 2 мм. 

В лопасти винта (липа) вклеены штырь- 
ки из алюминиевого сплава. Диаметр 
винта 590 мм, шаг — 600 мм. Резиномо- 
тор длиной 800 мм, из резины «пирелли» 
сечением 4Ж1 мм. Вес мотора 80 г. Вре- 
мя раскрутки 35 с. Полетный вес модели 
330 г. 

Л. КАШТАНОВ, 
Феодосия мастер спорта 

Пропаганда подвига ® Летчик Н. Е. Куценко. 

ОБЕЛИСК 
С КРАСНОЙ ЗВЕЗДОЙ 

ИСТОРИЯ, о ноторой пойдет рассназ, 
могла бы остаться неизвестной. И лишь 
неожиданная находна рабочих донецной 
шахты «Лидиевна», рывших траншею 
для унладни телефонного набеля, помог- 
ла воснресить еще одно доброе имя ге- 
роя Велиной Отечественной войны. На 
Рлубине полутора-двух метров они обна- 
ружили обломни самолета Ян-3, а в его 
изуродованной кабине — останни лет- 
чина. 

Начались поиски людей, ноторые мог- 
ли быть очевидцами последнего боя со- 
ветсного летчина с фашистсними стер- 
вятниками. И вот однажды антивисты 
первичной организации ДОСААФ брига- 
дир слесарей по ремонту вагонов участ- 
на подземного транспорта Ф. Кондратен- 
но и нрепильщин ремонтно-подготови- 
тельного участна В. Михайленно пришли 
в партийный номитет шахты. 

— Мы припоминаем этот бой в воз- 
духе. 

Из их рассназа выяснилось следую- 
ее. 
'7 мая 1943 года часов в одиннадцать 

утра вначале на земле услышали отда- 
ленный звун моторов. В небе поназались 
четыре самолета с нрасными звездами 
на нрыльях. Два бомбардировщина и два 

_ истребителя летели в направлении стан- 
ции Рутченново. Неожиданно им напере- 
рез бросилась четверна «мессершмит- 
тов». Затараторила частая дробь сноро- 
стрельных пушек и пулеметов. Каза- 
лось, вот-вот небо раснолется от захле- 
бывающегося рева моторов. Наши яст- 
ребни успевали повсюду — помогали 
оназавшимся в беде товарищам, отсена- 
ли огнем замыкающую пару Ме-109. 

Один из наших истребителей энергич- 
ным маневром зашел в Хвост «мессеру» 
и дал по нему длинную очередь. Само- 
лет со свастиной перевернулся через 
нрыло, оставляя полосу черного дыма, 
резно пошел н земле. Но другому «мес- 
серу» удалось подойти н нашему само- 
лету и отнрыть огонь. Пилот стреми- 
тельно рванул подбитую машину вверх, 
но она тут же свалилась на нрыло и 
перешла в нрутое пине, 

Владимир Михайленно и Федор НКон- 
дратенно первыми прибежали на место 
падения истребителя. Всноре здесь по- 
явились гитлеровсные офицеры. По их 
приназу группа местных жителей нача- 
ла отнапывать глубоно врезавшийся в 
землю самолет. А ногда фашисты увиде- 
ли нрасную звезду на обломанном нры- 
ле, злорадно рассмеялись и распоряди- 
лись пренратить работу. 

С тех пор минулиы десятилетия. 
Участвовавшим в раснопне самолета 

удалось достать из набины планшет лет- 
чина с нартой Донбасса и двумя фото- 
графиями. На углу нарты было написа- 
но: Н. Е. Куценно,. 

Розысном родителей павшего в бою 
героя занялся бывший сенретарь пар- 
тийного номитета шахты И. М. Лев- 
ченно. 

Из управления надрами Министерства 

обороны СССР сообщили: «На учете 
офицерсного состава у нас значится 
штурман 73-го гвардейсного истреби- 
тельного авиационного полна напитан 
Куценно Нинолай Евдонимович, 1916 го- 
да рождения, ели города Лисичан- 
сна, ноторый 30 июня 1943 года иснлю- 
чен из списнов Советсной Армии нан не 
вернувшийся с боевого задания 7 мая 
1943 года.» 

Снольно раз фронтовым писарям при- 
ходилось писать эти два снупых слова: 
«Не вернулся с задания». Они непопра- 
вимой бедой входили в осиротевшие 
дома, сушили горем выплананные глаза 
матерей, обнадеживали и пугали неиз- 
вестностью, 

Получила таное извещение и Феодо- 
сия Давыдовна Куценко. Троих сыно- 
вей — двух Нинолаев и Федора — про- 
водила она в тяжелую годину на фронт, 
да тан ни одного и не дождалась: погиб- 
ли они на поле брани во имя мира и 
счастья на земле... А после войны, в ию- 
ле 1948 года, сама слегла, убитая горем. 

Разыснанные родственники летчина — 
старший брат Григорий, сестры Ксения 
и Антонина — рассназали подробно о 
Николае. Биография схожа с биография- 
ми многих его сверстнинов. Родился в 
многодетной семье железнодорожнина, 
отец работал путевым обходчином. В те 
даление годы Лисичансн был небольшим 
поселном, протянувшимся по живопис- 
ным берегам Северного Донца. 

Выделялся Нинолай своей организо- 
ванностью. С ранних лет полюбил нниги 
и еще в школьные годы увленся авиамо- 
делизмом. В свободное время в нружне 
Осоавиахима мастерил, нлеил модели 
планеров. Он был онрылен мечтой поно- 
рять небо. После онончания шнолы по 
номсомольсной путевне его направили 
в Лугансное военное авиационное учи- 
лище летчинов. 

В 1937 году питомцы училища разле- 
тались по боевым частям. Нинолай КНу- 
ценно — в Белоруссию. Война застала 
его в одном из приграничных авиацион- 
ных гарнизонов. С первых дней Н. Ну- 
ценко храбро сражается с захватчина- 
ми, сбил неснкольно самолетов. За муже- 
ство и героизм, проявленные в боях, 
летчин-истребитель награждается двумя 
орденами Красного Знамени — в денаб- 
ре 1941-го на Брянсном и в августе 
1942-го — на Воронежсном фронтах, 

После разгрома гитлеровцев на бере- 
гах Волги 73-й гвардейсний истребитель- 
ный авиационный полн получил почет- 
ное нанменование «Сталинградсний». 
Только с февраля по апрель 1943 года 
было совершено 545 боевых вылетов, 
сбито 20 и подбито 13 самолетов против- 
нина. 

Гвардии полновнин запаса П. Воинов 
вспоминает: «Нинолая Куценно я знал, 
ногда он был еще лейтенантом. Это отно- 
сится н августу-сентябрю 1941 года. От- 
ступая с боями, мы приземлились на 
центральном аэродроме в Курсне. Здесь 
из двух эснадрилий был создан новый 
полн. В нем оназался и чернявый нре- 
пыш, ладно снроенный, замечательный 
парень Нинолай Куценно. Его все звали 
«шахтером». В боевой обстановне люди 
познаются быстро. Отважный летчин из 
Донбасса завоевал всеобщее уважение. 
Дрался Куценно смело, мужественно, пи- 
лотировал виртуозно». 

Подвиг героя-летчина не забыт. Имя 
его носит ныне пионерсний отряд 5 «В» 
нласса средней шнолы № 98 г. Донецна. 
А недавно Городсной совет народных 
депутатов Донецна переименовал одну 
из улиц в поселне шахты «Лидиевна» в 
улицу имени летчина Н. Е. Куценно. 

В музее истории старейшей шахты 
«Лидиевна» среди многих = энспонатов 
хранятся обгоревшие вещи Н. Е. Куцен- 
но. Рядом с фотографией летчина — 
авиационный двигатель самолета Ян-3, 
на нотором он вел последний воздуш- 
ный бой. 

А недалеко от Дворца нультуры шах- 
ть! в снвере на аллее Славы, где пере- 
захоронены останни Н. Е. Куценно, 
взметнулся обелисн с нрасной звездой. 
Его постронли рабочие элентромехани- 
чесного отдела шахты по проенту заслу- 
женного рационализатора Унраннсной 
ССР инженера А. Ф. Сирицы. И теперь 
наждую весну, в День Победы, и осенью, 
в день освобождения Донбасса, сюда 
приходят жители шахтерсного поселна, 
пионеры шнол, родные и близние Нино- 
лая Евдонимовича — возложить цветы 
на могилу героя. 

Капитан запаса 
Г. ТЕПЛЯКОВ 

Донецк 



ЧИТАТЕЛЬ СПРАШИВАЕТ — 

РЕДАКЦИЯ ОТВЕЧАЕТ 

Уважаемая реданция! 

В статьях, нритикующих развернутую 
странами НАТО гонну вооружений, упо- 
минаются самолеты вертинального взле- 
та и посадниы (СВВП). Расскажите, пожа- 
луйста, что собой представляют эти ле- 
тательные аппараты и почему ряд стран 
стремится принять их на вооружение. 

М. ПЕТРОВ 
г. Уфа 

Об этом же спрашивают А. Бануни из 
г. Еревана, С. Мартынов из г. Брянсна 
и другие читатели. 

СВВП 
НА СЛУЖБЕ АГРЕССИИ 

В программе наступления на разряд- 
ку международной напряженности им- 
периалистичесние нруги Запада во гла- 
ве с ястребами из США большое место 
отводят разработне и принятию на во- 
оружение новой военной технини. В чис- 
ло «удобных» и эффентивных средств 
ведения операций в тан называемых 
«малых» или «лональных» войнах спе- 
циалисты штаба вооруженных сил США, 
Англии и некоторых других стран Запа- 
да еще десятон лет назад внлючили 
самолеты вертинального взлета и посад- 
ни (СВВП). Они привленали возможным 
широним диапазоном боевого примене- 
ния, в частности в регионах развиваю- 
щихся стран, недавно сбросивших ноло- 
ниальное иго, где мало аэродромов или 
их трудно там быстро построить. 

Крупнейшие авиационные норпорации 
Запада, наживающие огромные барыши 
на гонке вооружений, в предвидении 
крупных заназов на такие самолеты, на- 
чали разрабатывать проенты боевых 
СВВП. Со второй половины пятидесятых 
годов было спроентировано и построено 
более 30 типов самолетов вертинального 
взлета и посадни. Однано большинство 
из них оназались неудачными. Пранти- 
чески для серийного производства при- 
знали годным лишь один — английсной 
фирмы Хоунер Сиддлы (с 1978 года она 
стала именоваться Бритиш Аэроспей‹). 
В октябре 1960 года начались испыта- 
ния этого СВВП, а с января 1969 года 
он под обозначением Р. 1127 «Харриер» 
начал поступать на вооружение частей 
ВВС Великобритании. 

Летно-тантичесние начества «Харрие- 
ра» лишь с определенными допуснами 
отвечали основным требованиям. Тем не 
менее специалисты норпуса морсноин 
пехоты США еще в период испытаний 
«Харриера» высназали свою заинтере- 
сованность в таной машине. Тан нак 
своего, доведенного до серийного про- 
изводства СВВП в США еще не было, 
корпорация Мандонелл-Дуглас начала 
строить «Харриеры» по английсной ли- 
цензии. Зимой 1971 года первые СВВП 
под обозначением АУ\У-8А поступили на 
вооружение норпуса морской пехоты. К 
концу же 1980 года, нан сообщил жур- 
нал «Авиэйшн уик энд спейс технолод- 
жи», было построено более 280 самоле- 
тов типа «Харриер». 

Потенциальные боевые возможности 
самолетов вертинального взлета и по- 
садни, способность действовать с ма- 
леньних замаснированных площадон 
привленли внимание и руноводства Ки- 
тая. Оно сочло необходимым иметь на 
вооруженим КНР и самолеты ВВП. Спе- 
цнальные эмиссары Пенина получили 
согласие нонсервативного правительства 
М. Тэтчер на поставну КНР неснольних 

По материалам зарубежной печати. 

десятнов СВВП «Харриер». Притом в 
Китае не снрывают, против кого будут 
использованы эти самолеты — для их 
базирования выбраны районы вблизи 
границы с Советсним Ссюзом и Вьетна- 
мом. 
в же собой представляет «Харри- 

ер» 

Это одноместный дозвуновой истреби- 
тель-бомбардировщин — ближний развед- 
чин с одним подъемно-маршевым двига- 
телем Ролльс-Ройс «Пегас-11» Мн. 103 
взлетной тягой 9750 нг. Его четыре по- 
воротных сопла, размещенных по бонам 
фюзеляжа, отнлоняя потон вытенающих 
газов, обеспечивают вертинальный взлет 
и горизонтальный полет. При вертинкаль- 
ном взлете масса самолета не должна 
превышать 7720 нг, а при взлете с раз- 
бегом длиной 300 м — 10150 нг. Нор- 
мальная боевая нагрузна «Харриеров» 
(бомбы, управляемые ранеты, нонтейне- 
ры с неуправляемыми ранетами) дости- 
гает 1360 нг. Помимо этого самолет 
берет небольшой боезапас для двух пу- 
шен «Аден» налибром 30 мм, размещен- 
ных в подфюзеляжкных нонтейнерах. 

Тан нан при вертинальном взлете с 
нагрузной 1360 нг боевой радиус само- 
летов «Харриер» очень мал (всего 92 нм), 
военные потребовали принять меры для 
увеличения их радиуса действия. Кон- 
струнторы фирм Мандонелл-Дуглас и 
Хоунер Сидли в 1973 году начали раз- 
работну варианта самолета с расчетным 
радиусом действия до 500 нм. Но че- 
рез год англичане по финансовым сооб- 
ражениям отназались от дальнейшей 
совместной разработни. Америнанцы же 
продолжили работу, в результате ното- 
рой был построен опытный СВВП, обо- 
значенный А\-8В, 

Внешне АУ-8В мало отличался от 
«Харриера». Примененные фирмой усо- 
вершенствования позволили по утверж- 
дению специалистов норпорации довести 
боевой радиус А\У-8В до 370 нм. Однано 
машина еще требует доработни и, нак 
писал журнал «Флайт интернейшнл», на 
связанные с таной доработной исследо- 
вания потребуется еще почти 700 мил- 
лионов долларов в дополнение н уже из- 
расходованным на эти цели 267 миллио- 
нам. Вся же программа доводни и серий- 
ного выпусна 336 самолетов А\У-8В, по 
подсчетам этого же журнала, опублино- 
ванным в марте 1980 года, обойдется 
америнансним налогоплательщинам в 
7,41 миллиарда долларов. Пытаясь помочь 
своему старшему партнеру по НАТО, 
Англия предложила снова свом услуги 
по совместной разработне самолета. 

Стремясь повысить агрессивные воз- 
можности своих военно-морсних сыл, 
номандующие флотами Англии и США 
решили использовать СВВП и на нораб- 
лях для поддержни с воздуха высажен- 
ных десантов, атан приморсних объен- 
тов и других задач. Однано попытни 
использовать для этих целей обычные 
«Харриеры» поназали, что они не отве- 
чают требованиям, предъявленным н па- 
лубной авиации. 

Разработна специализированных па- 
лубных самолетов вертинального взлета 
и посадки началась в США и Англии 
прантическни одновременно, в 1972 году. 
Фирма Хоунер Сидли взяла за ос- 
нову обычный «Харриер» и приспособи- 
ла его для палубного базирования. В 
августе 1978 года самолет, получивший 
обозначение «Си Харриер» (т. е. «Мор- 
сной Харриер»), поднялся в воздух. Его 
сразу решили троить серийно. В июне 
1980 года, нак сообщил журнал «Флайт 
интернейшнл», первый серийный «Си 
Харриер» был передан военно-морсним 
силам Велинобритании. 

Форсируя, вслед за США, гонну воору- 
жений, английсное правительство запла- 
нировало строительство и специальных 
нораблей для базирования СВВП. Пер- 
вый таной авианесущий крейсер «Ин- 
винсибл» летом 1980 года вошел в со- 
став флота Велинобритании, второй — 
«Илластриес» — спущен на воду, по- 
стройна третьего («Арн Ройял») подхо- 
дит н нонцу. Водоизмещение этих нораб- 
лей оноло 20000 т, длина их полетной 
палубы — 180 м. На каждом будет бази- 
роваться по восемь «Си Харриер» ин по 
эснадрилье противолодочных вертолетов 
«Си-Кинг». 

Конструнция СВВП норабельного бази- 
рования в основном ПОовторяет обычный 
«Харриер». Внешне он отличается лишь 
приподнятой набиной энипажа, что улуч- 
шило обзор пры посадне на палубу, и 
размещенной под носовым обтенателем 
радиолонационной станцией. Естествен- 

® Самолет вертикального взлета и по- 
садки «Си Харриер». 

но, в конструнции СВВП «Си Харриер» 
мансимально использованы материалы, 
стойние н воздействию морсной воды. 

В США разработна палубных СВВП 
ведется по программе, ноторая, нан пи- 
шет журнал «Авиэйшн уин», предусмат- 
ривает создание самолетов новых типов 
и специальных нораблей для них. В со- 
ответствии с программой и реноменда- 
циями номандования военно-морсних 
сил, авиационные фирмы вели разработ- 
ку различных проектов СВВП нан дозву- 
новых, тан и сверхзвуновых. 

Для базирования этих СВВП америнан- 
цами разработано неснольно проентов 
специализированных авианесущих но- 
раблей водоизмещением от 10000 до 
45000 т. Такие норабли, по замыслам 
Пентагона, должны рассредоточиться в 
различных районах земного шара и 
быть готовыми для ведения боевых дей- 
ствий. В задачу таних авианесущих но- 
раблей с СВВП на борту будут входить: 
борьба с подводными лоднами и надвод- 
ными нораблями, ведение разведни, при- 
нрытие высадни десанта и т. д. 

Реализация программы «СВВП-но- 
рабль» по замыслу америнансных ястре- 
бов, позволит США держать под своим 
нонтролем все «жизненно важные райо- 
ны», в частности Персидский залив, 
Юго-Восточную Азию, Индийский онеан. 

Кстати говоря, расчеты —военно-про- 
мышленного номпленса на огромные 
при от продажи военных самолетов 
ВВП пранктичесни отодвинули на задвор- 
ни разработну пассажирсних и грузовых 
СВВП, и они, по мнению авиационных 
специалистов Запада, до нонца тенущего 
столетия в воздухе вряд ли появятся. 

В. БЕЛЯЕВ, 
инженер 

® Авнанесущий крейсер «Инвинсибл». 
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НОВЫЕ КНИГИ 

ПРОФИЛЬ КРЫЛА 

В ИСТОРИИ нашей авиации немало 
имен, о которых известно не столь уж 
широкому кругу людей. А между тем 
о них стоит рассказать в полный голос. 
Среди этих имен — Владимир Михайло- 
вич Петляков. Талантливому творцу са- 
молетов, выдающемуся советскому авиа- 
ционному конструктору посвящена кни- 
га «Профиль крыла» *. Ее автор — из- 
вестный авиационный журналист Д. Гай, 
в некоторой мере посвятивший свой 
труд созданию творческих портретов 
крупнейших деятелей советского авиа- 
строения. Известна, например, его книга 
о конструкторе вертолетов М. Л. Миле, 
выдержавшая несколько изданий, пере- 
веденная за рубежом. 

В своей новой работе автор сделал 
попытку, и небезуспешную, живо, увле- 
кательно рассказать о некоторых сторо- 
нах творческого пути В. М. Петлякова. 
Перед читателем развертывается лето- 
пись упорного восхождения авнацион- 
ного коиструктора по ступеням таланта, 
к вершинам мастерства, к пониманию 
им своего предназначения и осознанию 
слитности своей судьбы с судьбами на- 
рода, Родины. 

В <«Профиле крыла» воссоздается жи- 
вое дыхание эпохи зарождения и станов- 
ления советской авиации, раскрывается 
незаурядная личность В. ‚ Петлякова 
и его товарищей по творческому труду. 
Книга насыщена во многом новым, ра- 
нее нигде не публиковавшимся фактиче- 
ским материалом, что помогло автору 
глубже и полнее раскрыть дела и по- 
мыслы конструктора. 

«Когда я слышу слова «выдающийся 
конструктор», «талантливый творец тех- 
ники», невольно всплывает вопрос: а ка- 
ков он, этот человек, каковы его нрав- 
ственные принципы? Мне и, уверен, 
многим другим важно это знать для 
оценки личности. Признавая талант кон- 
структора и творца, хочется быть убеж- 
денным и в высоких качествах его 
души. 

Петлякова можно смело назвать чело- 
веком большой души. Полное лишений 
детство, беспокойная юность, ненмовер- 
ные усилия, направленные на осуществ- 
ление мечты — стать авиационным спе- 
циалистом, истовая работа в последую- 
щий период, принесшая замечательные 
плоды... И всегда он оставался вериым 
своим принципам, глубоко порядочным, 
честным, мужественным, никогда не по- 
ступавшимся совестью». 

Так пишет в предисловии к книге вы- 
дающийся летчик Михаил Михайлович 
Громов, хорошо знавиший конструктора. 
Эти слова создают особый настрой для 
чтения, рождают ощущение первооткры- 
вания не только биографии знаменитых 
самолетов «пе», но и внутреннего обли- 
ка их создателя. В книге содержится 
подробный, впечатляющий рассказ о 
личности Петлякова — одного из тех, 
кто вместе с А. Н. Туполевым стоял У 
истоков советского авиастроения. И эти 
страницы книги не менее интересны, 
чем, скажем, дотоле неизвестные факты 
проектирования пикирующего бомбарди- 
ровщика Пе-2, ставшего одним из основ- 
ных самолетов Великой Отечественной 
войны. 

Петляков погиб при исполнении слу- 
жебных обязанностей на 51-м году жиз- 
ни, погиб в начале войны. Но успел сде- 
лать многое. Владимир Михайлович уча- 
ствовал в создании первого советского 
цельнометаллического самолета АНТ-2. 
Он строил АНТ-4 (ТБ-1), был одним из 
организаторов и участников подготовки 
исторического перелета в США этой ма- 
шины, гордо названной «Страна Сове- 
тов». Весом его вклад в известные тупо- 
левские самолеты — ТБ-3, «Максим 
Горький», АНТ-25. 

Но, конечно, главный творческий итог 
Петлякова — пикирующий бомбардиров- 
щик Пе-2 и четырехмоторный дальний 
бомбардировщик ТБ-7, после его гибели 

* Д. Гай. «Профиль крыла. «Московский 
рабочий». 1981. 
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переименованный в Пе-8. Велик вклад 
В. М. Петлякова в укрепление мощи со- 
ветской боевой авиации, Его пикирую- 
щие и тяжелые бомбардировщики снис- 
кали славу в грозные годы Великой Оте- 
чествениой войны. 

Родина высоко отметила труд кон- 
структора: он стал кавалером двух орде- 
нов Левина, ордена Красной Звезды, 
ом Государственной премии 
СССР. 
«Профиль крыла», — пишет в преди- 

словии М. М. Громов, — первая книга 
о В. М. Петлякове. Названа она, на мой 
взгляд, удачно: ведь эмблема ЦАГИ, где 
работал Владимир Михайлович, — тон- 
кий, изящный профиль крыла. Книга 
даст читателю возможность ощутить всю 
значительность судьбы этого человека». 

И в этом, думается, главная ценность 
рассчитанной иа массового читателя но- 
вой книги Д. Гая. 

М. СЕМЕНОВ 

ДОРОГА 
К БЕССМЕРТИЮ 

<..ЕЩЕ ПРЕЖДЕ, чем историки, скуль- 
пторы и поэты найдут достойные формы 
для воплощения беззаветных свершений 
героев, а Отечество оденет в бронзу их 
образы, следует любыми средствами со- 
хранить в памяти хотя бы самые незна- 
чительные их живые черты». Пожалуй, 
эти замечательные слова Леонида Лео- 
нова, сказанные им в годы войны, мож- 
но поставить эпиграфом к книге И. Ды- 
нина о генерале Полбине, вышедшей в 
этом году в Приволжском книжном из- 
дательстве *. 

Среди восторженных эпитетов, кото- 
ыми современники наградили Ивана 
олбина, наверно, наиболее верным ин 

точным было слово «могучий» — могу- 
чий духом, талантом, дерзновенными за- 
мыслами. В Полбине это проявлялось 
всегда и во всем. И свой жизненный 
путь он выбрал твердо, не колеблясь. 

Рассказывая о юношеских годах сво- 
его героя, писатель передал незабывае- 
мую атмосферу тридцатых годов, когда 
взоры советских людей были прикованы 
к небу. Неудивительно, что имеино авиа- 
цию Полбин выбрал делом всей своей 
жизни, удивляет другое — его сильный, 
не по годам целеустремленный харак- 
тер, его поистине титанический труд в 
овладении техникой, упорство в отработ- 
ке навыков пилотирования. И своеобраз- 
ной наградой становнтся для молодого 
летчика его встреча с Валерием Чкало- 
вым. 

Так получилось, что советы Чкалова 
очень скоро пригодились Полбину. К 
весне 1939 года обстановка на нашей 
дальневосточной границе резко обостри- 
лась. Японские милитаристы, угрожая 
народной Монголии, решили захватить 
значительную часть ее территории. 
Красная Армия пришла на помощь брат- 
скому народу. олк бомбардировочной 
авнации, в котором капитан Полбин не- 
давно принял эскадрилью, оказался в 
самой гуще боев. 

Описывая бои на Халхин-Голе, автор 
показывает, как мужал характер авнато- 
ра, как к нему приходил боевой опыт. 

Великой Отечественной войне посвя- 
цена главная и самая важная часть 
книги. Писатель провел большую иссле- 
довательскую работу: изучил множество 
архивных документов, встретился с род- 
ными и близкими прославленного летчи- 
ка, записал воспоминания его соратни- 
ков. В результате удалось создать яр- 
кий, незабываемый образ Ивана Полби- 
на — человека, гражданина, героя. 

С первых дней войны полк майора 
Полбивна непрерывно в воздухе. Его СБ 
наносят тяжелые удары по рвущимся 
к столице вражеским войскам. И как 
прежде, пример подает сам командир. 
«Не люблю, — признавался Полбин, — 
оставаться на земле, когда другие летят 
на задание. Такое чувство, будто идет 
драка, бьют моих лучших друзей, а я 
стою и не вмешиваюсь», 
Особый интерес вызывает глава «Долг 

* И. Дынин. Генерал Полбии. Приволж- 
ское книжное издательство. 1981. 

ведущего», повествующая о тяжелых для 
полка Полбина событиях лета 1942 года. 
Враг пробивался к Сталинграду. Раз за 
разом поднимались на штурмовку само- 
леты. Полк потерял несколько экипажей 
н почти половину имевшихся машин. 
Именно в это трудное время Полбин 
приходит к мысли о необходимости по- 
исков новых тактических решений, на- 
чинает разрабатывать методику бомбо- 
метания по точечным целям, обосновы- 
вает необходимость применения знаме- 
иитой впоследствии «вертушки». 

Практика боев целиком подтвердила 
правоту смелых замыслов Полбина. Его 
самолеты наносили сокрушительные уда- 
ры по еее Как сообщил взятый в плен 
немецкий офицер, после одного из бом- 
бовых ‘ударов полбинцев фашистский 
полк потерял почти все орудия и 75 про- 
центов личного состава. 

В ноябре 1942 года Ивану Семеновичу 
Полбину было присвоено высокое звание 
Героя Советского Союза, а в следующем 
году полковник Полбин принял под 
командование сначала дивизию, а затем 
и авнационный корпус... 

Прошло уже более тридцати пяти лет, 
как погиб Иван Семенович Полбин. Но 
жива память о герое. Именем дважды 
Геооя Советского Союза И. Полбина на- 
званы улицы, музеи, пионерские дружи- 
ны... Хорошим вкладом в увековечение 
памяти о генерале Полбиие стала и кни- 
га И. Дынина — первое биографическое 
повествование о легендарном —летчике. 

В. ПЕКШЕВ 

ЛЕТАЛ ОРЕЛ... 

СРЕДИ ИМЕН, являющихся гордостью 
отечественной авиации, видное место 
принадлежит талантливому летчику-ис- 
пытателю Степану Супруну. 

«Хоропо помню его из довоенных вре- 
мен, — рассказывает Герой Советского 
Союза К. Сухов. — Образцом для меня, 
как и образцом для ‘каждого, кем овла- 
девала крылатая мечта, были выдаю- 
щиеся люди, которые подымали славу 
нашей Отчизны, — Валерий Чкалов, Ми- 
хаил Громов, Владимир Коккинаки, Ге- 
оргий Байдуков, Михаил Водопьянов, 
Степан Супрун... Они, словно мощные 
магниты, притягивали к себе молодые 
сердца патриотов, вдохновляли, заряжа- 
пи энергией поиска и свершений...» 

В Политиздате Укранны вышла по- 
весть А. Хорунжего «Степан Супрун». 
Писатель — автор нескольких книг о лю- 
дях крылатой судьбы — создал психо- 
логический портрет своего героя, пока- 
зал среду, в которой формировался его 
характер. 

Всего девять лет отдал Степан Павло- 
вич Супрун авиации. Но какие это были 
годы! 

..Летчик-испытатель — воля, мужест- 
во, мастерство, эрудиция. Он должен 
чувствовать теплоту рук и сердец тех, 
кто создал доверенную ему машину, 
должен быть готов к любым неожидан- 
ностям, уметь принять единственно вер- 
ное решение в самых сложных услови- 
ях, в самые ограниченные сроки. Таким 
и был Супрун, — пишет автор, — сме- 
лый испытатель, отважный воздушный 
боец. Ему выпала честь принять от В. П. 
Чкалова эстафету испытаний новейшего 
истребителя. 

Степан Супрун строил творческие пла- 
ны, мечтал осуществить интересные за- 
мыслы. Но в воздухе запахло поро- 
хом — н он стал рваться в бой. 

..Бьется он с самураями самоотвер- 
женно. Опыт и мастерство командира 
становятся достоянием его подчиненных. 
Закончились бои. Ратный труд летчика 
Родина отметила Золотой Звездой Героя. 

Пройдет немного времени, и Степану 
Павловичу Супруну будет присвоено 
звание дважды Героя Советского Союза. 
До последнего вздоха защищал летчик- 
герой свою землю, свой народ от фа- 
шистской чумы. 

Книгу о замечательном советском че- 
ловеке, сыне своего народа с увлечени- 
ем прочтет каждый, кто интересуется 
историей отечественной авиации, судь- 
бой ее героев. 

Я. КОРОЛЬ 





из копилки 

АВИАЦИОННЫХ 

КУРЬЕЗОВ 

КОРРИДА В ВОЗДУХЕ 
МОСКОВСКИЙ аэроклуб получил из 

воинской части старенький Ан-2. Меня 
назначили командиром вновь сформи- 
рованного экипажа. Должность бортра- 
диста предложили авиатору из другого 
клуба. 
— Соркос, — представился наш новый 

товарищ, — значит Сорокин Костя. Ме- 
‚ ня многие знают. 

Соркос оказался прав: знали его во 
многих аэроклубах. 
Отличный специалист и хороший това- 

рищ, наш бортрадист имел одну сла- 
бость — страсть к экзотическим наря- 
дам. Он носил брюки-клеш неимовер- 
ной ширины, а под кожаной курткой 
ярко-красный свитер, 
— Не доведет твоя форма до доб- 

ра, — часто посмеивались друзья. 
..Уже три часа мы в полете. До Мо- 

сквы осталось еще два. Нещадно печет 
солнце. И если в пилотской кабине жар- 
ко, как в натопленной бане, то что же 
творится в пассажирском салоне? 

Салон — слишком громкое название 
для старенького «антона». Нагретые 

солнцем стены дышат тропическим жа- 
ром. Посредине фюзеляжа стоит рас- 
чаленный привязью необычный «пасса- 
жир» — бык редкой породы. Дело в 
том, что в обком ДОСААсС» обратились 
работники одного совхоза с просьбой 
помочь доставить в столицу, на ВДНХ 
живой экспонат. Кроме быка, на борту 
«антона» шесть спортсменов-парашюти- 
стов. Месяц ребята провели на трени- 
ровочных сборах, им не терпится по- 
пасть домой. 
Сильная болтанка, Самолет нещадно 

швыряет вверх и вниз, из стороны в сто- 
рону. Жарко! Соркос, работавший на 
‹люче в салоне, сбрасывает кожанку. 
Его огненный свитер производит на бы- 
ка неотразимое впечатление. Привязь 
натягивается, как тетива лука. Спортсме- 
ны, сидящие в хвостовой части, с тре- 
вогой поглядывают в его сторону. И 
только Соркос невозмутим: происходя- 
щего за спиной он не видит. Но вот по- 
чувствовал, что кто-то подошел сзади и 
засопел ему в ухо... 

Из кабины мы услышали нечеловече- 
ский крик радиста. Перед ним стоял ог- 
ромный бык. Соркос рванулся в пилот- 
скую кабину, пытаясь плотно закрыть за 
собой. дверь. Между креслами пилотов 
на сиденье, сделанном из привязных 
ремней, дремал  бортмеханик. Костя 
прыгнул ему на спину... 

В окошко двери нам было видно, как 
освободившийся от привязи бык повер- 
нулся и, ободренный трусливым бегст- 
вом Соркоса, направился к спортсменам. 
Им это пришлось явно не по душе. В 

один миг все шесть спортсменов за- 
полнили хорошо известную и рассчитан- 
ную всего на одного человека каморку 
8 хвостовом отсеке. В тесноте, да не в 
обиде! 
Разогнав людей, рогатый пассажир 

подошел к рабочему месту радиста. Ко- 
стя, сидя верхом на бортмеханике, сры- 
вающимся голосом кричал: 
— Не подходи к рации! Убью! 
Соркос съехал со спины бортмехани- 

ка и двинулся на быка. Стащив с себя 
свитер и свернув его жгутом, отважный 
бортрадист стал хлестать недовольную 
морду животного. Выставив вперед ро- 
га, бык пошел на обидчика, не ведая, 
что совершает тактическую ошибку. Пока 
он, разъяренный, кромсал свитер, Сор- 
кос накинул ему на шею веревку. 

С помощью бортмеханика и спортс- 
менов бык был надежно привязан. И 
вовремя: самолет подлетал к конечному 
пункту маршрута. 

о мы напоасно думали, что нашего 
«пассажира» вывел из равновесия крас- 
ный свитер радиста. На женщине-зоо- 
технике, встречавшей быка, было крас- 
ное платье, но это не вызвало у него 
чикаких агрессивных чувств. Важно и 
медленно спускался он по мостику из 
досок, смирный, как котенок, лениво 
плелся за женщиной, изредка оглядыва- 
ясь на самолет, Мы безмолвно смотрели 
вслед. Только Соркос ворчал: 
— Чудовище! Такой свитер 

сал... 
искром- 

М. МЕЙЛАХС, 
мастер спорта 

РУССКИЕ АВИАТОРЫ ИДУТ В БОЯ 

«Первый боевой опыт русские летчики 
получилн в 1912 г. в войне между Болга- 
риеи, Сербией и Грецией с одной сторо- 
ны и Турцией — так называемая Первая 
балнанская война. 

{В России решено было сформировать 
отряд для посылни на фронт, уномплен- 
товав его гражданскими —летчиками-до- 
брогольцамы.) 

Русский авиационный отряд успешно 
действсвал в период осады турецной нре- 
пости Априанополь и во время борьбы 
на Чаталджинсной позиции. Руссние лет- 
чини велы воздушную разведну, бомбар- 
дировали турецкие унрепления, сбрасы- 

к ры „— 

зали листовни и выполняли задачи по 
связи. Под Адрианополем с успехом бы- 
ло применено воздушное фотографиро- 
заные с самолета. Один из руссних жур- 
чалов писал об этом: «...Произведенные 
снимки турецких унреплений, войсковых 
частей и т. м. подвергались увеличению 
в штабах славянсной армии и давали до- 
статочно полное представление о распо- 
ложении Адрианопольсной нрепосты». 

Одновременно с выполнением боевых 
заданий руссние летчики обучали летно- 
му делу болгарских летчинов. 

Новым в этой войне явилось примене- 
ние русскими летчиками авиабомб срав- 
нительно нрупного налибра — оноло 
1+0 кг». 

«Военнь:й мир», 1912, № 11. 

ПЛАНЕРИСТЫ ЭКСПЕРИМЕНТИРУЮТ 

«В январе 1930 г. америнансний летчик 
Барнабы впервые выполнил спуск на 
плазере с дирижабля «Лос Анжелос», к 
килю ноторого он был подвешен с по- 
мощью специального механизма. Планер 
был отцеплен на высоте 900 м». 

«Самолет». 1936, № 1. 

ОПАСНО ЛИ ЯСНОЕ НЕБО? 

«Летчики отдают предпочтение ясному 
небу. Но даже чистое и безоблачное, оно 
может приносить неприятности: верти- 
кальные вихревые потони воздуха — 
турбулентность — способны ухудшить 
управляемость аппарата, вызвать «бол- 
танну». 

Американские инженеры предложили 
устройство, ноторое обнаруживает тур- 
булентность на расстоянии оноло 80 ни- 
лометров по нурсу самолета и преду- 
преждает летчика за 3—4 минуты до 
вхождения в ее зону. Харантерные при- 
знаки турбулентности — изменения тем- 
пературы и концентрации двуокиси азо- 
та. Этны параметры измеряются с по- 
мощью инфранрасного радиометра, рабо- 
тающего в области частот избирательно- 
го поглощения двуониси азота, то есть в 
области длин волн 14—16 минрон. Пола- 
гают, что в дальнейшем этот способ по- 
зволит обнаруживать турбулентность на 
расстояниях оноло 240 нилометров, и но- 
вый прибор можно будет применять на 
сверхзвуновых самолетах». 

«Наука и жизнь», 1969, № 3. 

ХХ 

И УТЮГ ПОЛЕТЕЛ! 

«Один из авианонструкторов «Коннор- 
да» — М. Плесье в свободные часы лЮю- 
бит мастерить. Его последнее изобрете- 
нне — «летающий утюг», снабженный 
небольшим моторчиком. Говорят, что мо- 
дель родилась после семейного недора- 
зумения, когда жена иронически спроси- 
ла мужа: «Что же, может быть, существу- 
ют и летающие утюгн?»... 

«Неделя», 1978, № 8. 



Фото 
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ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ, 
ОПУБЛИКОВАННЫЕ 
в №7 

1. Летчин-космонавт СССР, полновнин 
Аленсея Аленсандрович Губарев. Пер- 
вый космический полет (29 суток 13 ча- 
сов 20 минут) совершил с 11 января по 
Э февраля 1975 г. Работал с бортинжене- 
ром Г. М. Гречко. Космонавты после сты- 
ковки корабля «Союз-17» со станцией 
«Салют-4»> перешли на ее борт и 
обосновались там. На этой станцки была 
смонтирована рэгенерационная установ- 
ка для превращения влаги, присутствую- 
щей в воздухе, в питьевую воду. Впер- 
вые в космическом полете космонавты 
пользовались регенерированной водой 
для питья. На борту «Салют-4» впервые 
использовалась и буквопечатающая ап- 
паратура «Строка», с помощью которой 
поддерживалась постоянная телетайп- 
ная связь «Земля — борт». На станции 
находились насекомые, водоросли, семе 
на высших растений, установка «<Оа- 
зис» — с ее помощью в космосе можнс 
культивировать растения, например, го- 
рох. Словом, многое делалось в том по- 
лете впервые... Губарев и Гречко (они 
были первым экипажем станции) прове- 
ли большой комплекс работ: исследовали 
Солнце, планеты, звезды (в различных 
диапазонах электромагнитного спектра}, 
изучали земную поверхность (в частно- 
сти — лавиноопасные участки в горных 
районах) и атмосферу, опробовали экс- 
периментальную систему ориентации 
«Каскад» ит. д. ит. Д. 

Во второй свой полет в космос (22—10 
марта 1978 г. А. А. Губарев отправился 
совместно с гражданином ЧССР, космо- 
навтом-исследователем Владимиром Ре- 
меком на космическом корабле «Союз- 
28», прнчалившем к орбитальной стан- 
ции «Салют-6». Это был первый в исто- 
рии космонавтики полет международного 
экипажа. За семь суток работы барев 
и Ремек (совместно с основным экипа- 
жем — Ю. В. Романенно и Г. М. Гречко) 
выполнили ряд технологических и меди- 
ко-биологических экспериментоз, вклю- 
ченных в программу «Интеркосмос». 

2. Космичесний транспортный автома- 
тичесний грузовой норабль «Прогресс» 
предназначен для доставки на пилотиру- 
емую орбитальную станцию «Салют» на- 
учной аппаратуры и кинофотоматерна- 
лов, средств обеспечения жизнедеятель- 
ности экипажа, приборов и агрегатов, 
требующих замены, компонентов топли- 
ва для дозаправки. Кроме того, с его 
помощью со станции удаляют отходы ни 
блоки, отработавшие ресурс. 

Впишите по горизонтальным рядам 
слова 
ветсний конструнтор стрелнового ору- 
жия. 
СССР. 3. Руссний астроном, исслеро- 
ватель туманностн созвездия Орнон. 
4. Созвездие. 6. Главная звезда со- 
звездия Снорпион. 

Правильно вписав слова, вы про- 
чтете по диагоналям фамилии выда- 
ЮщЩиИхсЯ 
ров. 

Ленинград 

ы 

Грузовой корабль имеет стартовую 
массу 7 тонн и конструктивно состоит из 
грех основных отсеков: 

— грузового отсека (ГО) со стыковоч- 
ным узлом; 

компонентов дозаправки 

— приборно-агрегатного отсека (ПАО). 
состоящего из а приборной и 
агрегатной секций. 

Стыковочный аппарат, разработанный 
иа базе стыковочного ты «Союза», слу- 
кит для механической стыковки кораб- 
ля со станцией, обеспечения герметично- 
го стыка. а также для стыковки электро- 
разъемов и автоматического герметично- 
го соединения магистралей системы до- 
заправки топливом. В стыковочном агре- 
гате предусмотрен переход для экипажа 
в грузовой отсек корабля 

В грузовом отсеке размещены (на спе. 
циальных рамах и контейнерах) достав- 
ляемые на станцию приборы, запасы пн 
ци, воды и агрегаты системы обеспече- 
ния жизнедеятельности, включая регене- 
рациенные установки. В течение всего 
полета в отсеке при закрытом люке сты- 
ковочного узла поддерживаются условия, 
необходимые для хранения всего. чтс до- 
ставляется. ГО соединен с отсеком ком- 
понентов дозаправки. На внешней по- 
верхности отсека размещены 3 &антенны 
радиотехнической системы сближения. 
две телекамеры внешнего обзора (одна 
направлена вперед, другая к Земле), 
один из трех световых индексов (пред- 
назначенных для оценки экипажем стан- 
ции правяльности взаимиого расположе- 
ния объектов на участке автоматическо- 
го причаливания и стыковьи). В грузс- 
вом отсеке корабля может быть достав- 
лено на орбитальную станцию 1300 кг 
груза. 

Отсек компонентов дозаправки конст- 
руктивно выполнен в виде двух усечен- 
ных конических оболочек. Снаружи его 
размещены 2 световых индекса—в допол- 
нение к световому индексу на грузовом 
отсеке. В отсеке ОКД размещены баки с 
номпонентами топлива, газовыми балло- 
нами и агрегатами системы дозаправки. 
‘Газ, находящийся в баллонах (азот иль 
воздух), вытесняет компоненты топлива 
при дозаправке, или же заполняег в слу- 
чае необходимости жилые отсеки стан- 
ЦИИ. 

В баки объединенной двигательной ус- 
тановки, которые расположены на орби- 
тальной станции, может быть перекача- 
но до 1 тонны топлива. 

Управляет системой дозаправки эки- 
паж орбитальной станции. Можно управ- 
лять ею и со стороны корабля — по 
командной радиолинии с Земли. 

В приборно-агрегатном отсеке разме- 
щены все основные служебные системы 
корабля, обеспечивающие автономный по- 
лет, сближение и стыковку, полет в с0- 
ставе орбитальной станции и рассты- 
ковку. 

В переходной секции ПАО, выполнен- 
ной в виде фермы, находятся топливные 
баки, шаровые баллоны и арматуры сис- 
темы двигателей причаливания и ориен- 
тации. Снаружи секции установлено 
10 двигателей причаливания и ориента- 
ции этой системы и антенна командной 
радиолинии. 

Для выведения грузового корабля на 
орбиту используется ракета-носитель, 
применяемая для выведения и 4 
мых транспортных кораблей «Союз». Ос- 
новные характеристики грузового кораб- 
ля «Прогресс»: 

ГОЛОВОЛОМКА 

следующего значения: 1. Со- 

2, 5, 7. Летчини-носмонавты 

советсних авиаконструнто- 

Составил Ф. СТОЯНОВ. 

— масса корабля, кг 7020 
— маскимальная длина, м 7.94 
— максимальный диаметр гермоот- 

секов, м 2.2 
— время полета, сутки 

— автономное до 3 
— в составе орбитальной стан- 

ции до 30 
— параметры орбиты: 

-- высота, км 200—350 
— наклонение, градусы 51,6 
— период, минуты 89. 

3. Домин на фотографии — надувной. 
Это лунное жилье, рассчитанное на двух- 
недельное пребывание в ием двух космо- 
навтов. Не капсула, не палатка, предназ- 
наченные дать человеку лишь времен- 
ное пристанище, а домик — земной и 
Уютный. Со временем, наверное, на Лу- 
не можно будет строить жилье и дома 
для научных лабораторий из местных, 
так сказать, стройматерналов. Но пока 
лунные породы изучены недостаточно, а 
дерево, цемент, металлоконструкции 
слишком тяжелы для ракет. Так что 
строить пневматические сооружения — 
едчнственная пока реальная возмож- 
ность дать космонавтам и ученым ком- 
фортабельные условия жизни и работы 
на нашем сстественвом спутнике. 

Надувной домик, созданный американ- 
скими специалистами в рамках програм- 
мы «Аполлон», загружают в ракетный по- 
езд уже в готовом вице, только плотно 
свернутым. Извлеченный на Луне из кон- 
тейнера и подсоединенный к баплону с 
дыхательной смесью, ои тотчас развер- 
нется, примет нужную форму и будет 
готов взять под защиту людей, жнвотных 
и хрупкую аппаратуру. Пенопластовая 
изоляция, которая вспенивается между 
двойными стенками сооружения одно- 
временно с его монтажом, затвердев, 
станет непреодолимым барьером для хо- 
лода и жары. Она же послужит опорным 
каркасом для надувной оболочки и про- 
длит срок ее службы. Кроме пенопласто- 
вой прослойки между стенками пунного 
домика уложена вязкая, не застывающая 
ни при каких обстоятельствах масса. Это 
защита от метеоритной бомбардировки: 
осколки метеоритов, завязнув в густой 
массе, не дойдут до внутренней стенки 
домика. Нстати сказать, подобная защи- 
та предусмотрена и в космическом ска- 
фандре. 

4. Фото сделано нашим корреспонден- 
том А. Столяровым в Государственном 
музее истории носмонавтини имени ЦК. Э. 
Циолковсного (г. Калуга). Когда в этом 
городе жил Константин Эдуардович, к не- 
му приезжали поговорить, познакомить- 
ся многие будущие конструкторы ракет- 
но-космических систем. «Размышляя о 
прошлом, — вспоминал дважды Герой 
Социалистического Труда академик Ми- 
хаил Кузьмич Янгель, — я думаю, что 
основной толчок моим мыслям был дан 
все же книгами Циолковского... Я пони- 
мал, что не побывать в городе, где живет 
Циолковский, я просто не могу». Студент 
МАИ М. К. Янгель и его товарищ отпра- 
вились в Калугу, К. Э. Циолковский при- 
гласил их к себе в дом... 
Дорогие друзья! А вы бывали на роди- 

не великого ученого? Опишите свои 
впечатления от поездки, расскажите о 
наиболее запомнившихся —экспонатах. 
Лучшие рассказы мы опубликуем. 
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ФОТОВИКТОРИНА-81, СУДЯ ПО ПИСЬ- 

МАМ, ПОЛЬЗУЕТСЯ ПОПУЛЯРНОСТЬЮ, 

ЧИТАТЕЛИ СПРАШИВАЮТ, БУДЕТ ЛИ 

ЭТА РУБРИКА В 1982 ГОДУ. ОТВЕЧАЕМ: 

РЕДАКЦИЯ  ЗАПЛАНИРОВАЛА —«ФОТО- 

ВИКТОРИНУ-82›». МЫ ЖДЕМ ОТ ВСЕХ 

УЧАСТНИКОВ КОНКРЕТНЫХ ПРЕДЛОЖЕ- 

НИЙ И ПОЖЕЛАНИЙ. ЖДЕМ ТАКЖЕ 

РЕДКИХ ФОТОГРАФИЯ, НА КОТОРЫХ 

ЗАПЕЧАТЛЕНЫ ИНТЕРЕСНЫЕ —ИСТОРИ- 

ЧЕСКИЕ СОБЫТНЯ. 



Индекс 70450 
Цена 30 коп. С 

Го. 

ВЕТЕРАН АВИАЦИОННОГО СПОРТА СУДЬЯ МЕЖДУНАРОДНОЙ КАТЕГОРИИ М. СУХАРЕВ И ШТУРМАН 2-го 

МОСКОВСКОГО ГОРОДСКОГО АЭРОКЛУБА А. ВЯТКИН. 
Фото В. ТИМОФЕЕВА 


