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За нашу Советскую Родину/

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ
ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ ЖУРНАЛ ВСЕСОЮЗНОГО ДОБРОВОЛЬНОГО ОБЩЕСТВА СОДЕЙСТВИЯ

АРМИИ, АВИАЦИИ и ФЛОТУ (ДОСААФ СССР)

ГОД ИЗДАНИЯ 3-й № 4 АПРЕЛЬ 1952 г.

БОЛЬШЕ ВНИМАНИЯ УЧЕБНЫМ ГРУППАМ, КРУЖКАМ
И СПОРТИВНЫМ КОМАНДАМ

Л
ОСААФ СССР — массовая организация
трудящихся — всемерно содействует даль­
нейшему укреплению могущества Советской
Армии, Авиации и Флота, воспитывает чле­

нов Общества в духе беспредельной преданности
большевистской партии, нашей социалистической
Родине и готовности к ее защите.

Стремление подготовить себя к защите Отече­
ства привлекает в ряды Досаафа широчайшие мас­
сы населения нашей страны. В учебных группах,
кружках и в спортивных командах, которые созда­
ются первичными организациями Досаафа, члены
Общества изучают военное и военно-техническое
дело, занимаются многими интереснейшими видами
спор га.

Любители авиации изучают планер, парашют,
авиационный мотор, авиационные приборы, электро­
оборудование самолетов, метеорологию. Многие
члены Общества, изучив какую-либо отрасль воен­
ного дела, приступают к изучению других специаль­
ностей, овладевают комплексом военных знаний.

Обеспечить высокое качество занятий, добиться
полного удовлетворения запросов всех членов своего
коллектива, желающих изучить ту или иную от­
расль военных знаний, привлечь к военно-учебной
работе всех членов Досаафа — вот задача, решение
которой является делом чести каждой первичной
организации Досаафа.

Основной формой военной, военно-технической,
авиационной и военно-морской подготовки членов
Досаафа, не проходивших ранее военного обучения,
являются учебные группы. Они требуют к себе не­
прерывного внимания со стороны комитетов Об­
щества.

Повседневное внимание должны оказывать пер­
вичные организации и комитеты также и своим
кружкам. Члены Общества охотно вступают в
кружки, приобретают там элементарные знания
по разным военным специальностям, в том числе и
по авиации.

Организации нашего Общества призваны широко
развивать массовый спорт. Большой популярностью
пользуются стрелковый, парашютный, планерный 

и многие другие виды спорта. В спортивных коман­
дах энтузиасты-спортсмены тренируются, совершен­
ствуют свое мастерство. Организации Досаафа дол­
жны всячески способствовать и помогать деятель­
ности спортивных команд. Практика свидетель­
ствует, что там, где спортивные команды получают
постоянную помощь со стороны комитетов Обще­
ства, шире развертывается массовая спортивная ра­
бота, увеличивается количество искусных спортсме­
нов-разрядников.

Правильно поступают организации Досаафа, ко­
торые, стремясь обеспечить высокий уровень военно­
массовой и спортивной работы, выдвигают в каче­
стве первоочередной задачи подготовку кадров
инструкторов-общественников. Организации Обще­
ства уже имеют немалый опыт работы с активом,
привлечения активистов к руководству учебными
группами, кружками, спортивными командами.

Мы имеем много примеров, свидетельствующих
о большой и плодотворной работе общественников
в первичных организациях Досаафа. Так, например,
в колхозе «Великий перелом», Марийской АССР,
активист тов. Мочалов возглавил учебную группу
парашютистов и со знанием дела обучает в ней мо­
лодых членов Общества. В учебных группах, соз­
данных первичными организациями Досаафа
гор. Севастополя, хорошо ведут занятия тт. Бар­
ский, Беседин и другие инструкторы-общественники,
подготовленные районными оргкомитетами. Новую
большую группу активистов привлекли к работе
Петровск-Забайкальский и Карымский районные
оргкомитеты Досаафа Читинской области. В Москве,
Ленинграде, Иванове, Крыму, на Украине, в Грузии,
Латвии — всюду, где оргкомитеты Досаафа сумели
создать многочисленный общественный актив,—
широко развертывается военно-массовая и спор­
тивная работа, образуются новые учебные группы,
кружки и спортивные команды, а вместе с этим
растут и крепнут первичные организации, растут
ряды Общества.

Работа инструкторов-общественников, их подго­
товка должны постоянно быть в центре внимания
районных и городских оргкомитетов Досаафа. Они
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должны систематически проводить семинары и ин­
структивные занятия, тщательно прорабатывать
программы и вопросы методики учебно-спортивной
работы.

В деле подготовки инструкторских кадров боль­
шую помощь должны оказать учебные организации
Общества, в том числе и аэроклубы. Они обязаны
постоянно вести подготовку и переподготовку ин­
структоров групп, кружков и тренеров спортивных
команд.

В учебных организациях наши активисты могут
почерпнуть многое. Здесь можно изучить и спортив­
ную технику и различное оборудование, ознако­
миться с организацией спортивных соревнований,
обменяться опытом работы, а также получить не­
обходимые указания по проведению занятий.

Создавая учебные группы, кружки и спортивные
команды, комитеты первичных организаций Досаафа
должны постоянно интересоваться их работой, по­
могать им и вместе с тем контролировать их и про­
верять. Очень важно, чтобы своевременно было
составлено расписание занятий, чтобы занятия со­
ответствовали программам и проводились регулярно,
без длительных перерывов. Каждый обучающийся
должен быть ознакомлен с расписанием, знать тему,
место и время проведения очередного занятия.
Знания и навыки, которые члены Общества полу­
чают в группах, кружках и спортивных командах,
можно закрепить на тактических занятиях, в похо­
дах, пробегах, различных спортивных соревнова­
ниях. Эти мероприятия также необходимо преду­
смотреть в планах работы первичных организаций.

Для плодотворной работы групп, кружков и спор­
тивных команд большое значение имеет наличие
материально-технической базы. Первичные органи­
зации имеют все возможности создать у себя такую
базу, постепенно увеличивая ее и обогащая. Многое
можно приобрести на вступительные взносы, от­
числения от членских взносов, а также на средства,
поступающие от профсоюзных и других обществен­
ных организаций. Опыт работы активистов свиде­
тельствует о том, что большинство учебно-наглядных
пособий для военно-массовой подготовки по раз­
личным специальностям, в том числе и по авиации,
можно изготовить самим членам Общества. Более
сложные учебные пособия, оборудование, различные
спортивные аппараты, учебная литература должны
быть приобретены при содействии районных или
городских оргкомитетов Досаафа.

Необходимо бережно относиться к учебному и
спортивному имуществу. Комитеты первичных ор­
ганизаций должны завести его учет, следить за его
сохранностью, правильной эксплуатацией и своевре­
менным ремонтом. Следует так планировать исполь­
зование учебного имущества (наглядные пособия,
литература и т. д.), чтобы потребности учебных
групп, кружков и спортивных команд были пол­
ностью удовлетворены.

В развитии военно-массовой и спортивной работы
большая роль принадлежит районным, городским 

и всем вышестоящим оргкомитетам Досаафа. Вся­
чески помогая первичным организациям расширять
эту работу, районные и городские комитеты Обще­
ства не должны забывать и о контроле за тем, как
проходит обучение.

Опыт свидетельствует, что если оргкомитеты си­
стематически контролируют и проверяют ход
занятий, если они регулярно заслушивают на своих
заседаниях не только доклады председателей
первичных организаций, но и руководителей учеб­
ных групп, кружков и тренеров спортивных команд,
если хорошо ведется учет и отчетность, то и весь
ход военно-массовой работы в этой районной или
городской организации Досаафа становится четче,
повышается ее качество, ширится ее размах и вме­
сте с тем растет и авторитет Общества в широких
массах трудящихся.

Перед организациями Досаафа стоит большая и
ответственная задача: еще лучше развернуть
военно-массовую и спортивную работу, заинтересо­
вать ею и привлечь к ней широкие массы членов
Общества.

Многие первичные организации успешно решают
эту задачу. В них создаются учебные группы, круж­
ки и спортивные команды по различным специаль­
ностям, в том числе и по авиационным. Работают
учебные группы планеристов, парашютистов, авиа­
мотористов, мастеров по электрооборудованию или
авиаприборам, метеонаблюдателей. Все эти инте­
реснейшие специальности неизменно привлекают
к себе членов Общества, особенно нашу пытливую
молодежь.

Очень важно, чтобы все комитеты Досаафа чутко
прислушивались к запросам членов Общества, же­
лающих изучать военное дело, заниматься каким-
либо видом спорта. Полный учет разносторонних
запросов членов Общества, строгое планирование
военно-массовой и спортивной работы — необходи­
мое условие для достижения успеха.

Основу Досаафа составляют его первичные ор­
ганизации, создаваемые на предприятиях, в учреж­
дениях, колхозах, совхозах, учебных заведениях и
других коллективах трудящихся. Там, прежде всего,
решаются все основные задачи, стоящие перед Об­
ществом, в том числе и задачи военно-массовой
и спортивной работы. Вся работа Общества строит­
ся на основе добровольности, широкой инициативы
и самодеятельности масс. Организации Общества
должны создать все условия для широкого развер­
тывания этой самодеятельности и инициативы.
Военно-массовая работа и пропаганда военных,
военно-технических, авиационных и военно-морских
знаний среди членов Общества и всего населения
нашей страны должны.составлять основное содер­
жание всей деятельности организаций Досаафа.

Принимая активное участие в многогранной дея­
тельности Досаафа, советские люди выражают свое
стремление всеми силами содействовать еще боль­
шему укреплению могущества нашей любимой со­
циалистической Родины.
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ИА ГОЛИНЕ ИЛЬИЧА
Е. Захаров,

председатель Ульяновского областного оргкомитета Досаафа

Д
вадцать второго апреля
1952 года советский народ от­
мечает 82-ю годовщину со
дня рождения Владимира

._ Ильича Ленина Эта знамена­
тельная дата встречается всеми наши­
ми людьми в обстановке огромного по­
литического и трудового подъема. Свою
горячую любовь к великому вождю
трудящихся каждый советский патриот
стремится выразить в новых замеча­
тельных делах на благо нашего социа­
листического Отечества.

Таким же патриотическим порывом
охвачены и члены Ульяновской обла­
стной организации Досаафа. Они раз­
вертывают борьбу за увеличение рядов
Общества, улучшение учебной, военно­
массовой и спортивной работы.

Так, например, за несколько месяцев
в два с половиной раза выросла первич­
ная организация Досаафа, где предсе­
дателем комитета тов. Комаров. Такой
же рост отмечается и в первичной орга­
низации производственной артели имени
В. И. Ленина (председатель комитета
тов. Скалкин). Вдвое увеличила свои
ряды первичная организация Общества
в Ульяновской фармацевтической школе
(председатель комитета тов. Бурыгин).
Здесь членами Досаафа является боль­
шая часть студентов и преподавателей.

Крупные, сплоченные первичные орга­
низации Досаафа имеются на целом
ряде предприятий Ульяновска и Улья­
новской области. Все они проводят ак­
тивную учебную и военно-массовую ра­

боту. Взять, к примеру, завод имени
Володарского. В учебных группах,
кружках и командах, созданных при
первичной организации этого завода,
обучается много членов Общества.
Здесь работают курсы мотоциклистов,
кружки ПВХО, лыжные и другие коман­
ды.

Успешно занимаются две учебные
группы парашютистов-укладчиков при
первичной организации Досаафа фабри­
ки имени III Интернационала (предсе­
датель комитета тов. Сайганов). Кроме
того, в этой первичной организации
созданы учебные группы радиотелегра­
фистов, курсы шоферов, стрелковые
команды. Все члены Общества учатся в
кружках ПВХО.

Хорошо также работают учебные
группы и кружки первичной организа­
ции Общества на Плодовинкомбинате
(председатель комитета тов. Ляхов).
Здесь, как и на фабрике имени III Ин­
тернационала и в ряде других органи­
заций, все члены Досаафа обучаются в
кружках ПВХО.

Большой популярностью среди членов
Общества пользуются кружки авиамо­
делизма в Гурьевской средней школе
(руководитель тов. Володин), в Сенги-
леевском Доме пионеров (руководитель
тов. Захаров), в Ульяновском Дворце
пионеров (руководитель тов. Левчук).
Во всех районах Ульяновской области
активно работают кружки минимума
авиационных знаний.

Ульяновская областная организация
Общества горячо поддержала ценное 

Ульяновск. Воины Советской Армии и члены Досаафа в Доме-музее
В. И. Ленина. Фото Б. Пушкина (фотохроника ТАСС)

начинание членов Досаафа Ленинград­
ского завода «Электросила» имени
С. М. Кирова, призвавших овладевать
комплексом военных знаний. Почин
ленинградцев обсуждался на заседа­
ниях районных и городских комитетов
Общества, а также во многих первич­
ных организациях. Было принято реше­
ние создать ряд новых кружков, нала­
дить овладение комплексом военных
знаний. Уже сейчас в городе и области
имеется много членов Досаафа, которые
успешно занимаются в нескольких
кружках.

Многие активисты Общества в ре­
зультате упорной учебы в кружках и
группах приобрели новые специально­
сти. К ним относится, например, ученик
ремесленного училища № 2 тов. Мамы­
кин, который успешно закончил курсы
мотоциклистов и сейчас работает ин­
структором-общественником авто-мото-
клуба. Рабочий Ульяновской ТЭЦ
тов. Абоймов усвоил программу пара­
шютистов. Сейчас он — спортсмен-пара­
шютист Ульяновского аэроклуба. Актив­
но участвуют в работе инструкторы-об­
щественники тт. Голиков и Салин
(Ишеевский район), тт. Денисенко и
Аварганов (Сурской район), тт. Коса­
рев, Лобанов и Паденков (г. Мелекесс),
тов. Яничкин (завод имени Сталина),
тт. Сибиряков и Шушарин (1-я мужская
средняя школа) и другие. Тов. Андреев
в свое время занимался в кружке по
изучению парашюта. Сейчас он руково­
дит занятиями в учебной группе пара­
шютистов-укладчиков и одновременно
является парашютистом-спортсменом
Ульяновского аэроклуба. Спортсмены —
летчики, планеристы, парашютисты—на­
стойчиво совершенствуют свое мастер­
ство. ,

Значительных успехов добились наши
авиамоделисты. В прошлом году на пя­
тых областных состязаниях авиамодели­
стов было представлено 42 модели пла­
неров и самолетов. Лучших результатов
добились тт. Апполонов (г. Ульяновск)
и Захаров (г. Сенгнлей).

Имеются в нашей работе и недостат­
ки. Так, например, в ряде мест еще до
сих пор как следует не налажена дело­
вая связь с руководителями предприя­
тий, колхозов, что отрицательно сказы­
вается на создании материально-техни­
ческой базы. А это в свою очередь тор­
мозит развертывание военно-массовой
работы.

Однако мы полны решимости преодо­
леть недочеты, еще настойчивее распро­
странять военные знания среди молоде­
жи.

Отмечая 82-ю годовщину со дня ро­
ждения Владимира Ильича Ленина.
первичные организации Общества офор­
мляют выставки и витрины на тему
«В. И. Ленин и И. В. Сталин — созда­
тели и руководители Вооруженных Сил
СССР». Городские и районные оргкоми­
теты Досаафа проводят лекции, бесе­
ды и доклады о В. И. Ленине и
И. В. Сталине — творцах и руководите­
лях могучей Советской Армии и ее
славных Военно-Воздушных Сил. Орга­
низуются экскурсии членов Общества в
Дом-музей В. И. Ленина, а также в
1-ю мужскую среднюю школу, в кото­
рой учился Владимир Ильич.

г. Ульяновск.
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витаа=в большую авиацию
Только ТОТ, кто руковод­

ствуется во всех своих дей­
ствиях марксистско-ленинским
учением и опирается на глубо­
кие знания, опыт и твердую

волю, достигнет избранной цели. Это и
отличает большевика, человека дей­
ствия, от бесплодного мечта­
теля, уповающего на «сча­
стливую удачу». Так двад­
цать с лишним лет назад
напутствовали меня и моих
сверстников старые больше­
вики, приходившие к нам в
комсомольскую организа­
цию.

Оглядываясь на прожитые
годы, я с благодарностью
вспоминаю своих первых
учителей и наставников —
людей ленинско-сталинской
закалки. Под их влиянием
в комсомольской среде фор­
мировались мои взгляды и
убеждения, характер и во­
ля. Это предопределило
мою многолетнюю авиацион­
ную деятельность во имя
могущества и славы нашей
великой Родины.

Я избрал цель
Когда я впервые увидел

высоко в небе самолет, мне
казалось, что летающий па
нем человек должен быть
особенным, не похожим на
других людей. Летчик пред­
ставлялся мне существом
какой-то необыкновенной
воли, совершенно исключи­
тельного характера и бес­
страшия, в чем никто на
свете не мог с ним срав­
ниться. Я себя считал со­
всем не таким и даже по­
мышлять не смел о том,
чтобы стать летчиком.

На Ходынку, где раски­
нулся аэродром, меня при­
вело любопытство. В ясном
небе кружил самолет — до­
вольно неуклюжий биплан. Сейчас такие
машины являются музейной редкостью.
Но в то время любой самолет представ­
лялся мне величайшим творением авиа­
ционной техники. Однажды я увидел,
как это «величайшее творение» камнем
устремилось к земле. У меня дух захва­
тило, я закрыл лицо руками. Мимо
бежали люди, со всех сторон доноси­
лись крики, затем раздался оглушитель­
ный, как взрыв, удар о землю.

«Ну, теперь нм будет страшно ле­
тать», — подумал я о летчиках, которые
извлекли из обломков самолета своего
погибшего товарища.

Но после того, как погибшего пилота
похоронили с большими почестями, над
Ходынкой опять, как ни в чем не быва­
ло, стали жужжать крылатые машины.
Мое любопытство было возбуждено до

С. Анохин,
заслуженный мастер спорта

крайности, и я стал чаще ходить на
аэродром. Со временем я знал в лицо
многих пилотов и был горд тем, что 

видел знаменитых летчиков Громова,
Павлова, Писаренко. Конечно, я мало
привлекал их внимание, но с меня было
достаточно того, что я мог присматри­
ваться к ним, а иногда даже прислуши­
ваться к их разговорам. Они часто
смеялись, шутили и иногда даже гоня­
ли по зеленому полю футбольный мяч.
Ничего необычайного не было в этих
людях. И тогда я стал мечтать о по­
корении воздушного океана: решил по­
святить свою жизнь авиации.

Вскоре я подал заявление в Ленин­
градскую авиационно-теоретическую
школу. И тут меня постигла первая
неудача. На каждое место было не­
сколько претендентов, поэтому прием
проводился в конкурсном порядке.
Я усиленно готовился и неплохо сдал
вступительные экзамены, но нс подошел 

по состоянию здоровья. Нельзя было
сказать, что я слаб или хил, но я
не отличался крепким телосложением,
уступая в этом отношении многим дру­
гим участникам конкурса.

Однако первая неудача не заставила
меня отказаться от решения стать лет­

чиком. И в будущем, когда
передо мною возникали но­
вые препятствия, мне даже
думать не хотелось о том,
что можно испробовать свои
силы па каком-нибудь дру­
гом поприще. Несмотря на
отказ в авиационно-теоре­
тическом училище, я шел к
цели иным, но столь же
верным путем. Я вступил
в планерный кружок Осо-
авиахима.

Кружок
Две небольшие комнаты

в подвальном помещении
железнодорожного клуба.
Скупой электрический свет.
Более чем скромная обста­
новка. У стены сложены
листы фанеры и куски дре­
весины. Столярные и сле­
сарные инструменты на
столах создают у случайно­
го посетителя впечатление,
что ои попал в мастерскую
и восемь сосредоточенных
юношей — ее работники.
Однако здесь располагался
наш планерный кружок со
своей, так сказать, мате­
риально-технической базой.

— Итак, товарищи, нач­
нем. Только еще раз преду­
преждаю: не люблю, когда
берутся за дело и не дово­
дят его до конца, — гово­
рил руководитель кружка
Михайлов, останавливая па
каждом слушателе испы­
тывающий взгляд.— Я буду
требовать порядка и дис­
циплины.

Для каждого из нас Ми­
хайлов был непревзойденным авторите­
том. Работая слесарем в депо, он чуть
ли не первым на Московско-Курской
дороге стал заниматься планерным спор­
том. Наш руководитель окончил Мо­
сковскую планерную школу Осоавиахи-
ма, учился в Высшей планерной школе
в (первую пору ее существования. Он был
простым, энергичным и, безусловно.
очень одаренным человеком. Натурой
Михайлов обладал увлекающейся, но его
увлечения не носили мимолетного харак­
тера. Увлекшись, например, авиационным
спортом, он отдавался этому делу без­
гранично. Летать, парить в небе для
него было недостаточно. Ему хотелось
своими руками строить летающие ма­
шины. С этого он и начал, взяв на себя
руководство' нашим кружком.

— Построим плаиервг и будем на них 

Сергей Николаевич Анохин
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летать, как на собственных крыльях! —
говорил с энтузиазмом Михайлов. —
Здорово, правда?

Всем нам эта идея очень понравилась
н под руководством Михайлова мы при­
ступили к строительству двух плане­
ров — учебного и рекордного. Чертежи
нам дали конструкторы В. Грнбовский
и И. Толстых. Часть материалов мы по­
лучили, а часть приобрели на собствен­
ные средства. Общими усилиями членов
кружка собрали и инструменты.

Строить одновременно два планера
силами восьми человек даже под руко­
водством такого опытного инструктора,
как Михайлов, оказалось делом нелег­
ким. Но есть ли на свете трудности,
которые могли бы остановить полных
неукротимой энергии комсомольцев? Мы
работали много и с увлечением.

Разумеется, наш кружок не суще­
ствовал как некая оторванная от всех
и всего единица. Мы были прочно свя­
заны с планерной школой Осоавиахима,
основная база которой находилась на
станции Первомайская (ныне Планер­
ная). Занимаясь в кружке, мы одно­
временно посещали планерную школу.
Там мы получали более углубленные
теоретические знания и проходили на­
земную подготовку.

Многие приходившие к нам в кружок
не верили в наши силы, относились
к нашей затее весьма скептически. По
адресу молодых энтузиастов, занявших­
ся строительством безмоторных лета­
тельных аппаратов, не раз отпускались
язвительные словечки. Но мы так были
увлечены своим делом, что на ирониче­
ские замечания не обращали внимания.
Когда фюзеляж, крылья и другие части
планеров были готовы, мы испытали
огромную радость. Каждая часть, отпо­
лированная до зеркального блеска, вы­
глядела, как литая. Может быть, кое-
кто еще и сомневался в том, что мы
полетим на этих планерах. Но не похва­
лить нас за искусную работу никто не
мог. Клубная администрация даже раз­
решила нам собирать планеры в спор­
тивном зале.

Уже была зима, когда мы доставили
свои безмоторные машины на станцию
Первомайскую. Курсанты планерной
школы, увидев наш ИТ-4, закричали в
один голос:

— Канарейка!
Мы действительно разукрасили свой

учебный планер под цвет канарейки.
Блестя полированной поверхностью и
играя яркими красками, он привлекал
общее внимание. Отличался некоторой
оригинальностью и Наш рекордный пла­
нер. На его носу мы пристроили орла
с распростертыми крыльями, и это бы­
ло единственным отступлением от зако­
нов аэродинамики. Орла вырезал из
дерева член нашего кружка красноде­
ревщик Фонарев. В символическую де­
ревянную скульптуру парящего орла
Фонарев искусно воплотил всю нашу
общую любовь к своему делу, всю силу
нашей мечты о полете.

Наше дружное упорство и целе­
устремленность приводили нас от одно­
го успеха к другому. Все члены нашего
кружка стали спортсменами-планериста­
ми, потом перешли с планера на само­
лет и овладели также парашютным
спортом. Из нашего кружка вышли из­
вестные впоследствии летчики-испытате­

ли Никодим Симонов и Игорь Ше­
лест, заслуженный боевой летчик и
авиационный спортсмен Герой Советско­
го Союза Евгений Степанов, известный
летчик Александр Костычев и другие
прославленные авиаторы. Встречаясь,
мы и сейчас вспоминаем наш планерный
кружок, явившийся для нас прекрасной
начальной школой. Здесь мы получили
первые авиационные знания, а дружный
коллектив оказывал каждому неоцени­
мую помощь и поддерживал непоколе­
бимую веру в успешное достижение це­
ли. Я это особенно подчеркиваю потому,
что теперь, когда в нашей стране име­
ются могучая ■ авиация, многочисленные
авиационные' учебные заведения, аэро­
клубы, планерные станции и перед мо­
лодежью открыты широкие пути в авиа­
цию, некоторые пренебрегают начальной
учебой в кружке. Кружок не только
дает минимум знаний, которые облег­
чают дальнейшую учебу, — он воспиты­
вает способность объединять свои уси­
лия с коллективом, дорожить дружбой
и товариществом, что особенно важно в
самом начале самостоятельного жизнен­
ного пути человека, сталкивающегося с
первыми трудностями.

Школа мужества

В то время еще не было двухмест­
ных планеров, и курсант-планерист,
пройдя курс наземной подготовки, дол­
жен был свои первые «шаги» в воздухе
совершить самостоятельно. Делалось это
так. Лошади втаскивали планер на Лы­
сую гору, 8—10 человек натягивали
амортизаторы, затем по команде ин­
структора планер отцеплялся. Он устрем­
лялся вперед, будто выстреленный из
гигантской рогатки.

В морозный февральский день я сел
в изготовленный нашим кружком пла­
нер ИТ-4, чтобы совершить первый в
жизни самостоятельный полет. Если бы
■меня спросили, что я испытал в возду­
хе, что видел на земле, пролетев 500—
700 метров па высоте десятиэтажного
дома, вряд ли я сумел бы на это от­
ветить. Я, кажется, не слышал свиста
ветра, не вндел земли, не ощущал на
щеках прикосновения колючего мороза,
хотя и сидел в совершенно открытой
кабине. Не только сознание, но и все
внутренние силы были сосредоточены на
одном: строго выдержать горизонталь­
ную линию планирования, а, идя на
снижение, посадить «безмоторку» на три
точки. Поздравления товарищей и по­
хвала инструктора свидетельствовали,
что с этой задачей я справился хорошо.
После того, как меня несколько раз
«выстрелили» в воздух и я, уже менее
внутренне напрягаясь, чувствовал себя
увереннее во время горизонтального
планирования, наступил следующий этап
учебы — освоение разворотов.

Главная сложность осуществления
разворотов заключалась в том, что по­
лет происходил на небольшой высоте и
с малой скоростью. Во время разворота
нельзя было допускать быстрого сниже­
ния планера. При этом курсанту при­
ходилось рассчитывать только на свои
собственные знания и силы. Помощь
инструктора исключалась, так как пла­
нер был одноместным.

Но несмотря на всю сложность вы­
полнения поставленной задачи, мы 

успешно освоили развороты на одно­
местном планере. Продолжительная,
упорная учеба и тщательные трениров­
ки на земле дали свои результаты.

Значение большой наземной подготов­
ки заключалось не только в том, что
мы приобретали первые навыки управ­
ления рулями и знали, как следует дей­
ствовать в том или ином случае. В пе­
риод наземной подготовки каждому
курсанту прививалось также ценнейшее
качество, с которым человек не рож­
дается, но которое можно в нем воспи­
тать. Я говорю об умении воедино со­
бирать все внимание, всю внутреннюю
энергию и всецело использовать их в
решающий момент. Это, мне кажется,
и есть элемент смелости. Ведь, в конеч­
ном счете, смелость — не что иное, как
вера в себя и в свои силы плюс реши­
мость довести начатое дело до конца.
Каждый человек может воспитать в се­
бе это качество, столь необходимое
всем, особенно летчикам. И неслучай­
но массовый авиационный спорт у нас
называют школой мужества.

Вместе с многими своими товарищами
я окончил в системе Осоавиахима Мо­
сковскую планерную школу и Высшую
школу планеристов-парителей, получив
все необходимые навыки в управлении
безмоторным самолетом. Кроме того, мы
научились управлять своей волей и вни­
манием, не поддаваться страху, преодо­
левать минутную слабость. Именно бла­
годаря этим приобретенным качествам
воспитанники нашего коллектива, не­
смотря па различие характеров и спо­
собностей, сумели стать незаурядными
авиационными спортсменами и летчика­
ми-профессионалами.

Нельзя преуменьшать трудности пере­
хода с планера на самолет. Одно де­
ло — планировать или .парить на легком,
бесшумно скользящем планере, другое
дело — управлять сложной машиной, на­
деленной большой силой, в сравнении с
которой физические силы человека ни­
чтожны. Но ощущение неравенства сил
человека и машины исчезает, как толь­
ко ты начинаешь в совершенстве овла­
девать техникой. И ничто не может до­
ставить большего удовлетворения, чем
умение пользоваться ею, подчинить себе
всю ее мощь.

Почувствовав после первых полетов,
что множество «лошадиных сил» пови­
нуется воле летчика, захотелось, чтобы
росла мощность машины. Точно так же,
когда я привык к определенной скоро­
сти, высоте и продолжительности поле­
та, у меня появилось стремление к их
непрерывному увеличению. Но возмож­
ности каждого самолета имеют свой
предел. Следовательно, надо было осваи­
вать все новые и новые типы машин,
которые выпускались нашей развиваю­
щейся гигантскими темпами авиацион­
ной промышленностью. Я так и делал.
Мне пришлось водить в различных усло­
виях всевозможные машины — от безот­
казного и неприхотливого По-2 до не­
сущегося, как метеор, реактивного са­
молета новейшей конструкции.

Иногда спрашивают: должен ли авиа­
ционный спортсмен заниматься всеми
видами воздушного спорта или следует
в совершенстве овладеть одним из них?
Нельзя на это ответить каждому оди­
наково. Все зависит от того, насколько
тот или иной человек отдается авиа­
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ционному спорту п в какой мере он
готов посвятить себя научению авиаци­
онной науки и техники. Я лично стою
на той точке зрения, что тот, кто хочет
стать хорошим летчиком-спортсменом.
должен овладеть планерным и пара­
шютным спортом.

В моей многолетней летной практике
были случаи, когда опыт планериста-
парителя помогал мне благополучно вы­
ходить из весьма сложных положений.
Я мог бы также привести немало при­
меров того, как при безвыходных об­
стоятельствах парашют оказывал мне
неоценимую услугу.

Однажды мне поручили испытать пла­
нер новой конструкции. Совершив пер­
вый опытный полет, я убедился, что
планер обладает неплохими аэродинами­
ческими свойствами. Однако испытатель
не может ограничиваться лишь выявле­
нием на практике тех или иных летных
качеств новой конструкции. Он должен
еще убедиться в ее высокой прочности,
гарантирующей безопасность полетов в
самых сложных условиях. И вот в то
время, когда я проделывал одну из
сложных фигур высшего пилотажа, ста­
раясь подвергнуть конструкцию самой
высокой нагрузке, раздался оглуши­
тельный треск, и планер развалился на
части. Мне ничего не оставалось, как
прибегнуть к помощи парашюта. Нужно
было мгновенно освободиться от лямок, 

которыми я был прикреплен к сиденью,
выбраться из падающей кабины и сдер­
жать первое инстинктивное движение
руки, потянувшейся к кольцу парашюта.
Нс исключено, что поспешно раскрытый
парашют зацепился бы за обломки пла­
нера, что могло помешать наполнению
купола воздухом. Опыт спортсмена-па­
рашютиста помог мне выйти из этого
опасного положения. Я открыл парашют
лишь после довольно продолжительного
свободного падения.

Став летчиком, я до сих пор зани­
маюсь планерным и парашютным спор­
том. И не только потому, что обогащен­
ный опыт в этой области может иметь
практическое приложение в моей лет­
ной практике. Я люблю все виды авиа­
ционного спорта. Каждый из них имеет
свои особенности, прививает спортсме­
ну различные, но одинаково необходи­
мые ему качества. В сумме своей эти
качества образуют, если так можно вы­
разиться, цельный «авиационный» • тип
человека с его высокими духовными и
моральными свойствами.

Радостно видеть, какие могучие
крылья выросли у великого советского
народа. Славная сталинская авиация с
ее первоклассной техникой и прекрасны­
ми кадрами, воспитанными большеви­
стской партией, великим Сталиным, 

не только зорко охраняет мирное небо
нашей Родины, но и применяется в са­
мых различных областях народного хо­
зяйства, участвует в создании величе­
ственных сооружений коммунизма.

Авиационный спорт стал любимым и
массовым в нашей стране. Перед каж­
дым советским юношей открыты широ­
кие пути в авиацию. Каждый, окончив­
ший среднюю школу, может без труда
поступить в авиационное училище.

Благодаря заботам большевистской
партии и Советского правительства на­
ше Добровольное общество располагает
прекрасной авиационной материально-
технической’ базой. Советские аэроклу­
бы и планерные станции — подлинные
центры массового авиационного спорта.
Замечательной подготовительной школой
для авиационных спортсменов являются
также учебные группы, кружки и спор­
тивные команды при первичных органи­
зациях Общества. Надо лишь, мне ка­
жется, чтобы в кружках проявляли
больше самодеятельности, строили свои­
ми силами планеры, конструировали
различные авиационные приборы и
глубже изучали основы авиационной
науки.

Из кружка — в большую авиацию!
Таков путь многих летчиков и кон­
структоров. Он доступен каждому, кто
рвется в бескрайнее небо Родины, чтобы
стать сталинским соколом.

КОМСОМОЛЬЦЫ—АКТИВИСТЫ ДОСААФА

ТГ РОПАГАНДА военно-техниче-
М ских и, в частности, авнацион-
НЧ пых знаний среди молодежи —

кровное дело комсомола. Это
'подчеркнул XI съезд ВЛКСМ,

отметивший в своем постановлении, что
«комсомольские организации совместно
с добровольными обществами содей­
ствия армии, авиации и флоту обязаны
усилить пропаганду военных знаний
средн молодежи, привлекать ее к изуче­
нию военного дела».

Выполняя это указание, комсомоль­
ская организация города Ижевска уде­
ляет много внимания работе Досаафа.

Инициатива горкома, райкомов и всех
организаций ВЛКСМ города сыграла
решающую роль в привлечении широ­
ких масс молодежи в Добровольное
общество. Значительно увеличились ря­
ды организаций Досаафа Первомайско­
го района гор. Ижевска. Бюро Перво­
майского райкома ВЛКСМ систематиче­
ски обсуждает вопросы об активном
участии молодежи Во всех областях
деятельности Досаафа. В этом районе
создано много новых первичных органи­
заций Общества, в том числе на заводе
имени Ленина и в школах №№ 24, 28,
34, 42 и других.

Активно и в тесном контакте с

Б. Аминов,
секретарь Ижевского горкома

ВЛКСМ

районными и первичными организация­
ми Досаафа стали работать комсомоль­
ские организации Пастуховского и
Ждановского районов.

По мере того, как возрастало внима­
ние комсомольского актива к работе
Досаафа, по мере усиления помощи
Обществу со стороны комсомола, в
Ижевске заметно оживлялась пропаган­
да военных, авиационных и военно-мор­
ских знаний, улучшались достижения
спортсменов. В настоящее время в на­
шем городе стало гораздо больше
кружков, курсов и учебных групп. Хо­
рошо работают курсы по подготовке
мотоводителей в Ждановском районе.
В первичной организации, где председа­
телем тов. Дегтярев, уже подготовлена
группа мотоводителей, а другая группа
проходит обучение. В той же организа­
ции действуют кружок ПВХО и стрел­
ковая учебная группа.

Хорошо работает первичная организа­
ция Досаафа в Удмуртпотребсоюзе.
Здесь созданы три стрелковые команды,
работает кружок ПВХО, не реже одного 

раза в месяц читаются лекции и докла­
ды на военные темы. Так, лектор сек­
ции пропаганды при городском комите­
те Досаафа тов. Конышев недавно про­
чел здесь лекцию о реактивном
двигателе.

Одна из лучших первичных организа­
ций Общества в городе и республике —
организация при Госбанке. Ею руково­
дит Евсей Григорьевич Трофимов, на­
гражденный почетной грамотой респуб­
ликанского оргкомитета Досаафа. Боль­
шинство сотрудников Госбанка и все
работающие в банке комсомольцы —
члены нашего Добровольного общества.

В красном уголке Госбанка, прекрас­
но оформленном плакатами и макета­
ми, пропагандирующими военные зна­
ния, почти каждый вечер собираются
члены Общества и изучают военное де­
ло. Здесь часто можно встретить изве­
стную спортсменку-парашютистку, уча­
стницу всесоюзных соревнований, ком­
сомолку Валентину Вологжанину. Она
руководит учебной труппой парашюти­
стов.

Оживление деятельности организаций
Досаафа положительно сказалось на
достижениях спортсменов Ижевска. Чле­
ны Общества, и а первую очередь ком­
сомольцы, повседневно борются за спор­
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В ОРГКОМИТЕТЕ ДОСААФА СССР

По постановлению Оргкомитета Досаафа СССР с ]'
9 по 20 июля 1952 года в Москве будут проводиться <'
Всесоюзные соревнования по мотоциклетному спорту <
на лично-командное первенство Общества. Республи­
канские оргкомитеты Досаафа и оргкомитеты городов
Москвы и Ленинграда обязаны провести отборочные
мотоциклетные соревнования на первенство организа­
ций Досаафа района, города, области, края, республики
для укомплектования своих сборных команд.

Оргкомитет Всесоюзного Добровольного общества
содействия армии, авиации и флоту постановил про- /
вести с 2 по 10 августа 1952 года четвертые Всесоюз- /
ные соревнования морских моделистов на первенство <
Досаафа СССР. 1

тивную честь своей организации, райо­
на, города и •республики. Они стремятся
порадовать Родину новыми рекордами.

Много юношей и девушек в нашем
городе увлекается парашютным спор­
том. Отличных результатов добился
комсомолец Григорий Кочуров. На
внутриклубных соревнованиях в 1951 го­
ду он занял первое место, и ему при­
суждено звание чемпиона республикан­
ского аэроклуба по парашютному
спорту.

Спортсмен-парашютист этого аэроклу­
ба комсомолец Василий Баженов
успешно выступил на всесоюзных со­
ревнованиях Досаафа, являясь членом
нашей сборной команды

В результате проведенных соревнова­
ний по парашютному спорту многим
членам Досаафа присуждены 2-й и
3-й спортивные разряды.

Значительно активизировали свою ра­
боту школьные организации Досаафа,
учебно-техническим центром которых
являются станция юных техников и дет­
ский клуб. Здесь работают кружки:
авиамодельные, технические, морского
моделизма и другие.

Станция юных техников Ижевска за­
воевала на восьмых республиканских
авиамодельных соревнованиях кубок
Министерства просвещения Этой же
станции принадлежит кубок по морско­
му моделизму. В соревнованиях 1951 го­
да впервые участвовала кордовая мо­
дель самолета, изготовленная учащимся
коммунально-строительного техникума
Леонидом Коробовым. Учащийся муж­
ской средней школы № 22 Станислав
Хомяков изготовил модель гидросамоле­
та, показавшую отличные результаты.
На республиканских авиамодельных со­
ревнованиях она заняла первое место
по данному типу моделей.

Образцом постановки пропаганды
военных знаний среди учащихся могут
служить организации Досаафа средних
школ №№ 22, 25, 35 и других. В жен­
ской средней школе № 35, где 'предсе­
дателем первичной орган1изации комсо­
молка Полина Цннева, регулярно чита­
ются лекции и доклады, демонстрируют­
ся военные, авиационные и военно-мор­
ские кинофильмы. Комитет комсомола
школы оказывает всестороннюю помощь
первичной организации Досаафа.

Горком ВЛКСМ способствует раз­
вертыванию массовой ■пропаганды воен­
ных знаний среди сельской молодежи.
В этих целях был организован агита­
ционный мотопробег в сельские районы.

Работа, проведенная городским коми­
тетом комсомола, дала ощутительные
результаты. Однако это только первые
шаги на пути к выполнению тех задач,
которые стоят перед комсомольскими
организациями и городской организа­
цией Досаафа в области пропаганды
военных знаний и спорта среди моло­
дежи.

Еще не все сделано нами для того,
чтобы вовлечь как можно больше моло­
дежи в активную работу в организа­
циях Досаафа.

Горком ВЛКСМ решил усилить сек­
ции пропаганды районных и городских
комитетов Добровольного общества,
привлекая к работе лучших активи­
стов — комсомольцев и специалистов
военного дела.

На опыте мы убедились в том, что
работа учебных групп, курсов и круж­
ков не может быть плодотворной, если
нет достаточных кадров, хорошо подго­
товленных инструкторов-общественни­
ков. Поэтому городской и районные орг­
комитеты Досаафа поставили перед со­
бой задачу — к весне 1952 года подго­
товить необходимое количество инструк­
торов-общественников. Организации
ВЛКСМ Ижевска направили на курсы
по подготовке инструкторов лучших
комсомольцев.

Тормозом в работе первичных органи­
заций Досаафа является недостаток
учебных и наглядных пособий. Только
половина первичных организаций имеет
военные уголкн. Мы добиваемся созда­
ния уголков и витрин во всех первич­
ных организациях.

Есть в нашем городе, в Октябрьском
и Азннском районах, первичные органи­
зации ВЛКСМ, которые не принимают
надлежащего участия в работе Доса­
афа, стоят в стороне от пропаганды
военных знаний, авиационного спорта.
Повинен в этом и горком ВЛКСМ. Мы
сделаем все для того, чтобы в ближай­
шее время изжить имеющиеся недочеты.
Городская организация ВЛКСМ Ижев­
ска будет оказывать всемерную помощь
организациям Досаафа в деле широкой
пропаганды и распространения военных
и военно-технических знаний среди мо­
лодежи.

В авиамодельном кабинете Свердловского городского Дворца пионеров.
Справа—'инструктор Е. В. Волков.

Фото С. Преображенского (ТАСС)
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ОПЫТ РАБОТЫ СЕКЦИИ ПРОПАГАНДЫ

УСПЕХ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ До-
саафа в значительной мере за­
висит от качества постановке!
пропагандистской работы орга­
низациями Общества.

В деятельности нашего Добровольно­
го общества пропаганда авиации и рас­
пространение авиационных знаний средн
населения занимают видное место. Про­
водят эту работу созданные при об­
ластных, городских и районных оргко­
митетах секции пропаганды и лектор­
ские группы, а при первичных органи­
зациях — группы беседчиков.

Формы пропагандистской работы раз­
нообразны. Наиболее распространена
устная пропаганда. Видную роль играют
встречи с прославленными (участниками
Великой Отечественной .войны, Героями
Советского Союза. Важной формой яв­
ляется наглядная пропаганда и агита­
ция— стационарные и передвижные
авиационные выставки, авиауголки, стен­
ды и фотовитрины. Большой интерес
вызывают экскурсии на аэродромы и в
музеи, просмотры кинофильмов и диа­
позитивов.

Правильное использование и сочета­
ние всех форм пропаганды — обязатель­
ное условие успешной деятельности орг­
комитета.

Секция пропаганды Измаильского об­
ластного оргкомитета Досаафа имеет
немалый опыт работы среди членов
Общества и населения. Большое значе­
ние секция придает лекционной пропа­
ганде. Мы утверждаем план деятельно­
сти городских и районных секций и
развертывания пропаганды во всех орга­
низациях Общества. Члены областной
секции прикреплены к отдельным коми­
тетам для оказания им помощи. Это
дает хорошие результаты.

Наиболее сильную и организованную
группу пропагандистов составляют чле­
ны секции. Среди них — партийные и
советские работники, демобилизованные
воины, работники аэропорта ГВФ и дру­
гие лица, имеющие опыт пропагандист­
ской работы.

В помощь беседчикам первичных
организаций секция разработала темы
для бесед продолжительностью 15—
20 минут: «Наша авиация», «Моло­
дежь— на планер!», «Задачи нашего
Общества», «Как организовать работу
авиационного кружка» и т. п. Член
секции тов. Глазунов составил конспек­
ты бесед по парашютному делу.

Предметом особой заботы секции яв­
ляется идейный уровень лекций и до­
кладов. В них отражаются вопросы хо­
зяйственного и культурного строитель­
ства в нашей стране, республике, обла­
сти. Большинство подготавливаемых
лекций и докладов обсуждается на
собраниях секции. Так, всестороннему
обсуждению была подвергнута лекция
«Авиационные реактивные двигатели»,
причем члены секции выступили с ря­
дом существенных поправок и допол­
нений.

При обсуждении лекций особое вни­
мание обращается на доходчивость из-

В. Гейне,
член Измаильского областного

оргкомитета Досаафа

ложения материала. Секция пропаганды
придает большое значение использова­
нию наглядных пособий лекторами и
докладчиками. Зачастую приходится
организовывать изготовление таких посо­
бий собственными силами и средствами.
Например, в связи с отсутствием (плака­
тов о первом в мире самолете силами
членов Общества были изготовлены
большие рисунки самолета А. Ф. Мо­
жайского. Они с успехом служили ил­
люстрацией к лекции о жизни и дея­
тельности русского изобретателя.

При чтении лекции о Н. Е. Жуков­
ском в некоторых первичных организа­
циях демонстрировался диафильм «Отец
русской авиации Н. Е. Жуковский».
Лекция прошла с большим успехом.
Положительные результаты дало ис­
пользование диафильмов «Хозяин неба»
(и «Иван Кожедуб» при проведении бе-
сед-о трижды Героях Советского Союза
А. Покрышкине и И. Кожедубе.

Введение в нашей секции путевок,
выдаваемых каждому лектору, значи­
тельно облегчило контроль за качеством
лекционной работы, позволило скорее и
лучше реагировать иа замечания и по­
желания слушателей.

Опыт показал, что пропагандистская
работа весьма способствует улучшению
деятельности местных организаций Об­
щества. Примером может служить
поездка члена секции тов. Афанасьева
в Ново-Ивановский район. Долгое вре­
мя этот район был отстающим в прове­
дении авиационно-массовой работы.
Тов. Афанасьев побывал в нескольких
селах района, где прочитал ряд лекций
на авиационные темы. На лекциях он
ознакомил колхозников с задачами
Досаафа, рассказал о возможностях
организации массовой авиационной ра­
боты на селе. Во время этой поездки
тов. Афанасьев помог районной органи­
зации Досаафа подобрать состав лек­
торской группы.

После отъезда тов. Афанасьева из
района члены созданной при его уча­
стии группы в течение короткого вре­
мени прочитали в колхозах много лек­
ций и докладов на авиационные темы.
Улучшилась наглядная пропаганда авиа­
ционных знаний: в первичных организа­
циях Общества были созданы новые
авиауголки и выставки. В ряде колхо­
зов (таких, как колхоз-миллионер имени
8 марта, колхоз имени Шверника
и другие) многие вступили в организа­
ции Досаафа. Создан ряд авиационных
кружков, подобраны их руководители.

Улучшилась авиационно-массовая ра­
бота в Тарутинской районной организа­
ции Общества, которую посетил член
нашей секции тов. Красников.

Значительных успехов в пропаганде
авиации у нас достигла Белгород-Дне-
стровская городская организация До­
саафа (председатель тов. Щекатуров).

Здесь разработаны лекции и доклады
на темы: «Наша страна — родина авиа­
ции», «О Дне Воздушного Флота
СССР» и другие. Все лекции и докла:
ды получили одобрение отдела пропа­
ганды и агитации городского комитета
КП (б) У.

Содержательно и доходчиво проводят
лекции и доклады активисты тт. Стоя­
нов — директор ремесленного училища,
Довгаль — директор рыбопромышленно­
го техникума, Епур — инженер дорожно-
эксплоатационного участка.

В Белгороде-Днестровском положи­
тельных результатов в пропагандистской
работе добились первичные организации
Общества при торгово-кооперативной
школе, мясокомбинате, фельдшерско-
акушерской (школе и другие. Большую
работу проводят группы беседчиков
первичных организаций Белгород-Дне-
стровского учительского института (ру­
ководитель тов. Полторацкий), Измаиль­
ского педагогического училища (руково­
дитель тов. Кальчева) и статистическо­
го управления (руководитель тов. Му­
хина).

Успехи в пропагандистской работе
Досаафа стали возможны, прежде всего,
благодаря руководству и содействию
партийных организаций. Партийные ор­
ганизации помогли подобрать состав
секций и лекторских групп, оказывают
им необходимую помощь.

Значительное улучшение дела пропа­
ганды авиации положительно отрази­
лось на ходе авиационно-массовой ра­
боты среди членов Общества: усилилась
тяга молодежи к изучению авиационных
специальностей, создано много новых
кружков.

Теснее стала связь организаций До­
саафа с областным отделением Всесоюз­
ного общества по распространению по­
литических и научных знаний. От этого
Общества мы получаем ценные консуль­
тации и помощь в разработке отдель­
ных лекций.

Наряду с некоторыми положительны­
ми сторонами в нашей пропагандист­
ской работе есть и недостатки. Еще
мало .вовлекаются в деятельность Об­
щества люди, имеющие необходимую
подготовку. Не все члены секции по-
настоящему включились в пропагандист­
скую работу, не все составляют проду­
манные планы и конспекты лекций.

Теперь нашей секцией руководит бю­
ро нового состава. Оно планирует лек­
ции и доклады с таким расчетом, чтобы
их авторы могли заранее хорошо подго­
товиться и представить тексты своих
выступлений на обсуждение секции.

Перед нами стоит задача дальнейше­
го расширения актива лекторов-обще­
ственников и упорядочения работы сек­
ций и лекторских групп при оргкомите­
тах. К подбору состава лекторов мы от­
носимся с особым вниманием, создавая
секции только при тех комитетах Обще­
ства, которые располагают кадрами
опытных пропагандистов. Контроль за
качеством лекций и докладов находится
в центре нашего внимания.



Инструктор летчик-парашютист В. Травкин проводит занятия со
спортсменами- парашютистами.

ОНИ ЛЮБЯТ
АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ

Вс. Земной

Опираясь на таких активистов, как
тт. Трушкина, Тужилов и другие, коми­
тет первичной организации Общества на
Ивановском меланжевом комбинате до­
бивается заметных успехов в разверты­
вании военно-массовой работы.

Хорошо известна в Иванове и первич­
ная организация Общества при инду­
стриальном техникуме. Здесь подготов­
лена целая группа воздушных спортсме­
нов — парашютистов, планеристов, пило­
тов. Это учащиеся техникума, члены
Досаафа Владимир Железин, Рудольф
Лебедев, Владимир Зызов, Сергей Кру­
тиков, Юрий Башаренков, Дмитрий Ти­
хомиров, Ювеналий Ильичев и другие.

Расскажем о некоторых из них.
Комсомолец Ювеналий Ильичев учит­

ся на 4 курсе. В 1951 году он увлекся
парашютным спортом. Первичная орга­
низация Общества помогла ему посту­
пить в аэроклуб. Сейчас Ильичев —
спортсмен 2-го разряда. Он совершил
свыше трех десятков прыжков с само­
лета. Летом минувшего года па сорев­
нованиях он завоевал звание чемпиона
аэроклуба по парашютному спорту.

Владимир Железин в 1950 году за­
кончил планерное отделение областного
аэроклуба, а Рудольф Лебедев, став
планеристом, теперь овладевает самоле­
том. Юрий Башаренков, закончив учебу
на пилотском отделении, учится в груп­
пе пилотов-спортсменов 2-го года обу­
чения.

НА ЗАСЕДАНИИ комитета пер­
вичной организации Досаафа
Меланжевого комбината об­
суждался вопрос о разверты­
вании учебной и спортивно­

массовой работы. Вопрос этот волновал
членов Общества и поэтому так активно
и горячо выступали активисты. На этом
же заседании было принято решение,
какие учебные группы и кружки создать
в первую очередь.

Теперь новые группы и кружки при­
ступили к работе.

Занятиями в группе парашютистов
руководит ленточница прядильной фаб­
рики, комсомолка Нина Трушкина. Бо­
лее двух лет с увлечением занимается
она парашютным спортом. На ее счету
69 прыжков. Хороших результатов пара­
шютистка добилась на виутриклубных и
всесоюзных соревнованиях. Вот почему
комитет первичной организации До­
саафа и поручил Нине Трушкиной воз­
главить на комбинате подготовку буду­
щих спортсменов-парашютистов.

К выполнению общественного поруче­
ния комсомолка Трушкина подошла с
чувством высокой ответственности. За
короткое время она подготовила десят­
ки молодых спортсменов. Среди них —
Наташа Ленкова, которая совершила
уже 10 прыжков и получила третий
спортивный разряд, и молодые рабочие,
моторщики Смирнов, Бахров.

Обучая других, комсомолка Трушкина
также совершенствует свои знания. Сей­
час она учится на планерном отделении
Ивановского областного аэроклуба. Ею
уже сданы на отлично зачеты по са­
молету, метеорологии, авиационным
приборам. Скоро — первый самостоя­
тельный вылет!

Нина Трушкина мечтает теперь об
овладении самолетом.

— Хочу быть всесторонне подготов­

ленным воздушным спортсменом,— го­
ворит она.

Можно не сомневаться, что она им
станет!

Заслуженным уважением среди чле­
нов Общества пользуется офицер запа­
са Геннадий Александрович Тужилов,
член комитета Досаафа, руководитель
мотосекции. Это ему принадлежит цеп­
ная инициатива создания кружка строи­
телей аэросаней. Чтобы привлечь вни
мание молодежи к этому интересному
виду спорта, Геннадий Александрович
сам построил аэросани. Теперь у него
уже есть ученики — Лев Костин, также
построивший аэросани, Леонид Новожи­
лов.

Молодежь Ивановской области любит
авиационный спорт, с увлечением за­
нимается им. Так, например, в городе
Шуе при городском оргкомитете До­
саафа успешно работает группа пара­
шютистов. Руководит ею инструктор
летчик-парашютист Владимир Андреевич
Травкин. Группа начала занятия в кон­
це прошлого года. За это короткое вре­
мя десятки членов Общества изучили
устройство парашюта, его укладку.

Крепкий, сколоченный актив в Ива­
новской областной организации До­
саафа!

г. II в а и о в о

Активисты Досаафа гор. Иваново (справа налево): руководитель мотоциклет­
ной секции, член комитета Досаафа Меланжевого комбината Г. Тужилов, руко­
водитель группы парашютистов, спортсмен-парашютист И. Трушкина и чемпион

Ивановского аэроклуба по парашютному спорту Ю. Ильичев.
Фото С. Емашева
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АВИАТЕХНИЧЕСКИИ КЛУБ И ИНСТРУКТОРЫ-ОБЩЕСТВЕННИКИ
АДАЧА АВИАЦИОННЫХ клу­
бов — быть центрами пропа­
ганды авиации и распро­
странения авиационных знаний,
авиационного спорта среди 

членов Досаафа « населения. Клуб дол­
жен работать в тесном контакте с пер­
вичными организациями нашего Добро­
вольного общества, способствуя улучше­
нию их учебной и спортивной деятель­
ности.

Связующим звеном между авиатех-
клубом и первичными организациями
служит актив инструкторов-обществен­
ников. Через них авпатехническяй клуб
оказывает помощь низовым коллекти­
вам Досаафа.

Хабаровский краевой авиационно-тех­
нический клуб проделал большую рабо­
ту по созданию многочисленного и хо­
рошо организованного актива инструк­
торов-общественников. С их помощью
работники авиатехклуба успешно спра­
вились со своими задачами. Инструкто­
ры-общественники помогли подготовить
немало авиамотористов, электриков, па­
рашютистов и других авиационных спе­
циалистов, а также авиамоделистов.

В текущем году, опираясь на ин­
структоров-общественников, наш авиа-
техклуб продолжает улучшать учебно-
воспитательную и спортивную работу,
еще успешнее оказывает помощь низо­
вым коллективам.

Познакомимся поближе с лучшими
нашими инструкторами-общественниками.

...Вот учебный планер легко оторвал­
ся от земли, набрал высоту и перешел
в планирующий полет. Чувствуется, что
его пилотирует опытная рука. Это ин­
структор-общественник Николай Нико­
лаевич Константинов выполняет перед
будущими планеристами показательный
полет.

Николай Николаевич прошел боль­
шую школу летного мастерства — сна­
чала в аэроклубе, потом в авиационном
институте. Работая в Добровольном
обществе, он стал опытным планери­
стом, энтузиастом планерного спорта.

Все свое свободное время тов. Кон­
стантинов отдает обучению курсантов-
планеристов. Он возглавляет секцию
планерного спорта нашего авиатехклуба.
Вместе с преподавателем-методистом
тов. Малаховым он подготовил группу
молодых планеристов. Когда начались
практические занятия курсантов, Н. В.
Константинов руководил наземной под­
готовкой и тренировочными полетами.
Он добивался безукоризненного выпол­
нения упражнений, учил курсантов пи­
лотированию планеров в сложных усло­
виях. Благодаря его настойчивости и
глубоким знаниям молодые планеристы
успешно закончили обучение. _____

Сергей Тимофеевич Мальцев — ин­
структор парашютной службы Управле­
ния охраны лесов — успешно сочетает
основную производственную работу с
деятельностью инструктора-общественни­
ка. Свой богатый опыт в области пара-

П. Писаревский,
инструктор Хабаровского краевого

авиатехклуба Досаафа

плотного дела он старательно передает
■молодым парашютистам.

В прошлом году молодежь одного из
предприятий Хабаровска выразила же­
лание овладеть парашютным спортом.
Тов. Мальцев помог организовать пара­
шютный кружок, горячо взялся за дело,
и занятия в новом кружке пошли регу­
лярно, живо и интересно.

Настойчиво и тщательно добивается
тов. Мальцев выработки у молодых па­
рашютистов сноровки, ловкости.
Тов. Мальцев часто беседует с моло­
дежью, рассказывает о случаях из своей
практики, эпизоды Великой Отечествен­
ной войны, развивает любовь к пара­
шютному спорту.

Все питомцы Сергея Мальцева успеш­
но совершили пз одному, а некоторые
по нескольку прыжков с парашютом.
Сергей Тимофеевич Мальцев вовлек
много молодежи в Досааф и во вновь
созданный парашютный кружок.

Инструктор-общественник авиатехклу­
ба мастер опорта Иван Матвеевич Триш­
кин вместе с инструктором-парашюти­
стом Михаилом Ивановичем Лаптевым
умело проводит наземную тренировку
и первые прыжки своих воспитанников.

В конце 1950 года в районную орга­
низацию Досаафа Ленинского района
города Комсомольска-на-Амуре стали
на учет бывшие воспитанники Саратов­
ского аэроклуба парашютисты-спорт­
смены 2-го разряда Марк Богомазов,
Александр Буяновский и парашютистка-
спортсменка 3-го разряда Александра
Овсянникова. С помощью активиста Ха­
баровского авиатехклуба, председателя
Ленинского районного оргкомитета До­
саафа гор. Комсомольска тов. Фомичева
они наладили в местных первичных
организациях нашего Общества регу­
лярную работу кружков парашютистов.
Теперь активисты-общественники тт. Бо­
гомазов, Буяновский и Овсянникова
успешно руководят парашютными круж­
ками, в которых обучается много юно­
шей и девушек.

Председатель Ленинского районного
оргкомитета Досаафа города Комсо­
мольска-на-Амуре Николай Фомичев
успешно закончил в 1949 году летное
обучение в Хабаровском авиатехклубс.
Он стал одним из активных инструкто­
ров-общественников, страстным пропа­
гандистом авиационных знаний. Тесно
связанный с первичными организациями
Досаафа, он много делает для налажи­
вания массовой авиационной работы.
Тов. Фомичев руководит группой ин­
структоров-общественников в г. Комсо­
мольске.

Н. Фомичев вместе с А. Письяуковым
и С. Обеднипым является инициатором
создания планерной станции. К устрой­
ству станции были привлечены хозяй­

ственные и профсоюзные организации
района. Активисты добились получения
необходимого помещения. По их ини­
циативе началась постройка двух учеб­
ных планеров А-1. Руководят этой по­
стройкой опытные авиационные специа­
листы И. Фридман и А. Брейтер. Под
их руководством работают кружковцы
Н. Стефннов, В. Решетников и другие.

Тт. Брейтер и Фридман часто высту­
пают перед членами Досаафа с лек­
циями на авиационно-технические темы.

Еще недавно в городах нашего края
авиамоделизм развивался слабо, опыт­
ных авиамоделистов было мало. Одной
из причин недостаточного распростране­
ния авиамодельного спорта было отсут­
ствие квалифицированных руководите­
лей авиамодельных кружков. Перед Ха­
баровским авиатехклубом возникла за­
дача скорейшей подготовки инструкто­
ров-авиамоделистов, привлечения к ру­
ководству авиамодельными кружками
инструкторов-общественников. Эта зада­
ча теперь в значительной мере решена:
к началу 1951—1952 учебного года была
подготовлена группа сшетрукторов-авиа-
моделистов. Большинство из них уже
руководит кружками в школах н домах
пионеров Хабаровска, Комсомольска-на-
Амуре, Биробиджана

Один нз лучших инструкторов авиа­
модельного дела—руководитель Биро­
биджанского Дома пионеров и школь­
ников Виктор Васильевич Кобелев.
Опытный авиамоделист и авиатехник.
он с успехом передает свои знания и
практический опыт юным строителям
летающих моделей. Его питомцы в те­
чение двух лет завоевали первенство на
краевых авиамодельных состязаниях и
прочно удерживают переходящий кубок
краевого отдела народного образования.

В городе Комсомольске-на-Амуре ин­
структор-общественник Аркадий Корни­
лов руководит работой шести авиамо­
дельных кружков при школах Ленин­
ского .района. Кроме того, он оказывает
большую помощь руководителям ряда
других авиамодельных кружков.

Три кружка авиамоделистов в Хаба­
ровске возглавляет выпускник курсов
инструкторов-авиамоделистов нашего
авиатехклуба, участник 20-х Всесоюзных
авиамодельных соревнований Ю. Степа­
нов.

В декабре прошлого года инструкто­
ры краевого авиатехклуба выезжали в
г. Комсомольск для оказания помощи
инструкторам-общественникам. Были
проведены инструктивные занятия. На­
ши инструкторы помогли провести тре­
нировочные прыжки с парашютами 1 и
наладить материальное обеспечение
авиамодельных кружков необходимыми
материалами.

Инструкторы-общественники нашего
клуба содействуют низовым коллекти­
вам Досаафа в развертывании кружко­
вой и авиационно-массовой работы,
в развитии всех видов авиационного
спорта.
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Кадр из фильма. Комнатная модель готова...

„Крылатое племя”
Е. ЫСОКО В ЯСНОМ утреннем

у небе над Москвой поет ра-
X достную победную песнь мотор
у самолета. С высоты смотрит на

широко раскинувшийся великий
город летчик-инструктор Александр Алек­
сеевич Чеботарев, начавший свой путь
в авиацию с участия в школьном круж­
ке юных авиамоделистов. За полетом
молодого летчика с увлечением следят
сияющие оживлением глаза. Это — авиа­
моделисты Московского Дома пионеров.
Они хотят летать. Они мечтают о слав­
ном пути -клетному мастерству: от авиа­
модели— к планеру, с планера — на са­
молет!

Так начинается фильм «Крылатое пле­
мя» >, посвященный пропаганде авиамо­
делизма.

В этом фильме ярко,-впечатляюще по­
казан -первый этап пути в авиацию —
путь юных строителей авиационных мо­
делей.

-Вот -на экране ребята, вырезывающие
из бумаги простейшие модели самоле­
тов. Зритель -вспоминает, как он сам
в детские годы мастерил всевозможные
«стрелы» и «птички». Такими, летаю­
щими в разных направлениях, «стрела­
ми» -наполнен воздух авиамодельного
кабинета. Но это — -не простая детская
забава;-ребятам помогает инструктор,—
и под его руководством юные новички
постепенно узнают, -как устроен -и поче­
му летает настоящий планер, самолет.

Затем экран шаг за шагом показы­
вает дальнейший путь авиамоделиста.

1 Производство Нижне-Волжской сту­
дии кинохроники (г. Саратов). 195! г.
Сценарий В. Алексеева, режиссер
С. Иванов, оператор И. Шейнин, кон­
сультанты Н. Бабаев и С. Ефремов. -

Подчеркивается, что успех на этом пу­
ти обеспечивается упорным, систематиче­
ским трудом, — ив этом -важное воспи­
тательное значение фильма. Будущие
авиастроители учатся делать чертежи ле­
тающих моделей и, наконец, создают
собственные конструкции. Ребята кропот­
ливо работают, самостоятельно изготов­
ляя все детали, все более и более уве­
ренно владея пилой, рубанком, лобзи­
ком.

Вместе с пионерами-конструкторами
зритель переживает тот -волнующий мо­
мент, когда модель -вылетает в первый
свободный почет на открытом -воздухе.
Тут и успехи и неудачи. Вот одна -мо­
дель, взлетев, быстро набирает высоту.
а другая, хорошо начав полет, вдруг
«ныряет» м падает на землю. Инструк­
тор тут же объясняет причины неудач.

Интересно -показана в фильме -работа
Досаафа по оказанию технической помо­
щи авиамоделистам. Так, зритель видит
«авиапосылки», изготовленные специаль­
ной фабрикой Досаафа -и пересылаемые
по почте сотням и тысячам школьников
-и пионеров пашей страны, желающим
заняться конструированием летающих
моделей. В «авиапосылке» есть все не­
обходимое для постройки авиамодели,
есть и готовый чертеж.

'Ряд кадров знакомит зрителя с дея­
тельностью Центральной авиамодельной
лаборатории Досаафа, которая руково­
дит всей научной и теоретической -рабо­
той по авиамоделизму. Показано, как
разрабатываются здесь чертежи новых
типов -моделей, -изыскиваются легкие
и п-рочные материалы, конструируются
миниатюрные моторчики и даже реак­
тивные двигатели.

Юному зрителю фильма без сомнения
будет интересно узнать о том, что До- 

оаафом создана настоящая моторо­
строительная промышленность для авиа­
моделизма. Так, один из заводов освоил
производство компрессионного моторчи­
ка К-16 мощностью в... одну десятую
лошадиной силы. -Но как энергично ра­
ботает этот крошечный моторчик!

Фильм показывает открытие Всесоюз­
ных соревнований авиамоделистов 5 авгу­
ста 1951 года. Сюда съехались со всей
страны юные конструкторы, модели кото­
рых вышли победителями в районных,
городских, областных и-республиканских
соревнованиях. Одна за другой взмыва­
ют к небу модели. Взлетают -крохотные
самолеты с резиновыми моторчиками
и бензино-моторные модели, копии из­
вестных самолетов и гидросамолетов.
Некоторыми -моделями их конструкторы
управляют с земли посредством -радио.

С волнением следят за полетами
многочисленные зрители. Вслед за моде­
лями, рассчитанными на дальность или
продолжительность полета, поднимаются
в воздух специальные самолеты сопро­
вождения. Участники соревнований не­
терпеливо ждут известий о результатах
дальних полетов.

В заключение фильм запечатлевает
торжественный момент вручения почет­
ных грамот и призов победителям двад­
цатых Всесоюзных соревнований авиа­
моделистов СССР 1951 года. Дипломы
и -кубки получают команды авиамодели­
стов, средн которых — четырнадцать ре­
кордсменов Советского Союза.

Авторы фильма отмечают, что из пн
тидесяти двух мировых рекордов по
авиамоделизму тридцать пять принад­
лежат нашей Родине и двенадцать —
странам народной демократии; только
пять рекордов принадлежит буржуазным
странам, и из их числа Соединенным
Штатам Америки — всего один...

Фильм призывает наших школьников,
пионеров, молодежь овладевать увлека­
тельнейшим, интереснейшим видом спор­
та — авиамоделизмом. Фильм указывает
дорогу к успехам в этой области —
учебу, упорный труд, овладение техни­
кой.

Киноочерк «Крылатое племя» —удач­
ное и ценное средство пропаганды
авиамодельного спорта.

Перед запуском авиамодели.
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ
ДОСдАФА

ГОРОДА БОРОВСКА

гчики — офицеры за- «
авиационных частях. |

Текст В. Плонского

ОРОВСК —НЕБОЛЬШОЙ

ЧЛЕНЫ ДОСААФ' ОВЛАДЕВАЙТЕ ВОЕННЫМИ,
ВОЕННО-ТЕХНИЧЕСКИМИ, АВИАЦИОННЫМИ И ВОЕННО-
МОРСКИМИ СПЕЦИАЛЬНОСТЯМИ!

СОВЕРШЕНСТВУЙТЕ СВОИ ВОЕННЫЕ ЗНАНИЯ!

Фото К. Митрофанова
На 1-м снимке (слева вверху) мы видим

инструктора-парашютиста В. Цурукина и его
ученика парашютиста-перворазрядника В.Дра-
лова. Инструктор провожает молодого энту­
зиаста парашютного спорта в воздух.

Увлекательна, оживление деятельность и
других кружков Боровского городского орг­
комитета Досаафа. С авиаприборйстами ведет
занятая Александр Белов. На 2-м снимке лет­
чик Белов знакомит студентов сельскохозяй­
ственного техникума М. Ефимова и М. Коса­
рева с устройством авиационных .приборов.

С живым интересом изучает рабочая моло­
дежь Боровска авиационные моторы. Занятия
с мотористами проводит инструктор-обще­
ственник летчик запаса А. Шустов. 3-й сни­
мок сделан во время одного из таких заня­
тий: т. Шустов объясняет молодым рабочим
фабрики «Красный Октябрь» — членам Досаа­
фа В. Степанову, Т. Меркулову и П. Соколо­
ву принципы работы авиационного мотора.

Самый захватывающий момент в работе
юного строителя самолетов — авиамоделиста—
тот, когда заработает миниатюрный мотор мо­
дели, и она взлетит в воздух. Этот момент
скоро наступит для юного авиастроителя
В. Кулакова. Руководитель кружка строите­
лей авиамоделей — опытный инструктор-авиа­
моделист В. Захаров показывает ему, как на­
до запускать бензиновый моторчик летающей
.модели самолета (4-й снимок).

Молодежь Боровска за последнее время до­
стигла заметных успехов в стрелковом спорте.
Стрелковый кружок, которым руководит Герой
Советского Союза, офицер запаса, инструктор-
общественник А. Кузин, объединяет десятки
юношей и девушек, стремящихся стать мет­
кими стрелками. На 5-м снимке мы видим
одно из занятий т. Кузина с молодыми спорт­
сменами: т. Кузин объясняет участникам
стрелкового кружка И. Захматову, М. Бурдо­
нову, И. Меркулову и М. Ксенофонтовой
устройство малокалиберной винтовки.

Члены Досаафа с увлечением изучают мо­
тоциклетное дело. Желающих овладеть мото­
спортом становится все больше и больше. Са­
дятся па мотоцикл спортсмены, занимающиеся
самыми разнообразными видами спорта. Так,
например, И. Васильев, закончив учебу в
кружке парашютистов и совершив свой пер­
вый прыжок с самолета, принялся за изуче­
ние мотоцикла. На 6-м снимке мы видим
инструктора Н. Николаева, объясняющего
т. Васильеву устройство мотоцикла.

Организация Досаафа в городе Боровске
растет изо дня в день.

"П-,—— псослошии городок
'в Калужской области. Он сосед-
11 '|уствУет с такими старинными, Про-

славленными в русской истории горо­
дами Подмосковья, как Можайск

Верея, Малоярославец.
Вместе с другими малыми и большими го­

родами нашей Родины Боровск живет полно­
кровной, бурной жизнью. Рабочая и учащаяся
молодежь этого городка с огромным увлече­
нием занимается различными видами спорта
в том числе авиационным спортом.

Отрадны достижения молодых спортсменов
советского Боровска. Жители городка по пра­
ву гордятся своей землячкой Надеждой Ива­
новной Сковородневой — знатной парашю­
тисткой. Уроженка Боровска, Надежда Ива­
новна прославила свой родной город выдаю­
щимся спортивным достижением: в 1951 году
она стала абсолютным чемпионом СССР по
парашютному спорту среди женщин.

После объединения добровольных обществ
Досарм, Досав и Досфлот в одно Доброволь­
ное общество содействия армии, авиации и
флоту авиационно-спортивная работа и стрем­
ление к овладению комплексом военных зна­
ний получили в Боровске широкий размах.

Центром всей этой разнообразной работы
является городской оргкомитет Досаафа.
Председатель оргкомитета — офицер запаса
летчик Александр Белов. При городском орг­
комитете занимаются различные кружки.
В Доме пионеров Боровска созданы кружки
юных авиамоделистов.

Недавно в Боровске состоялся выпуск трех
групп парашютистов. Закончив теоретическую
подготовку в парашютных кружках, юноши
и девушки смело и умело совершили свои
первые прыжки с парашютом.

В свой родной город, в гости к молодым
спортсменам-парашютистам приезжала из Мо­
сквы их землячка Надежда Сковороднева.
Она рассказала о том, как путем тщательной
и упорной тренировки добилась почетного зва­
ния абсолютного чемпиона страны, как Доб­
ровольное общество помогло и помогает ей в
дальнейшем совершенствовании спортивных
навыков, какое значение имеют спорт и тех­
нические знания.

После посещения города И. И. Сковород-
исвой здесь было создано еще пять учебных
групп молодых парашютистов. Руководят эти­
ми группами опытные летчики
паса, ранее служившие в -------

Фотографии показывают, как широко раз­
вернулась работа Досаафа в Боровске.
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А. Пьецух

а, отражаясь от завихренных нижних
слоев, поднимаются .на большую вы­
соту.

Парение в так называемом отражен­
ном потоке или, как иначе говорят, в
отраженных стоячих волнах, произво­
дится с целью достижения наибольшей
высоты.

Исследование отраженных потоков и
стоячих волн является одном из насущ­
ных задач работы планеристов в мест­
ных условиях.

При наличии благоприятных условий
возможен переход от потоков обтекания
в термические потоки и дальнейший по­
лет может продолжаться над равнинной
местностью.

Парящие полеты над равнинной ме­
стностью осуществляются при наличии
вертикального движения воздушных
масс.

Восходящие массы воздуха, как пра­
вило, сосредоточены на небольших уча­
стках и в большинстве скорость их
подъема достигает 2—3 и более метров
в секунду; нисходящие массы воздуха
имеют значительно меньшие скорости
снижения, но зато располагаются на
больших пространствах

Планеру в парящих полетах прихо­
дится продолжительное время находить­
ся в восходящих и нисходящих массах
воздуха. Перед планеристом при этом
стоит задача набирать максимально воз-

ПЛАНЕРНЫЙ СПОРТ — один
из наиболее увлекательных ви­
дов авиационного спорта.

В нашей стране, олагодаря
заботам партии, правительства

и лично товарища Сталина о коммуни­
стическом и физическом воспитании мо­
лодежи, имеются все возможности для
массового развития планерного спорта.
Наша страна — родина планеризма. Ей
принадлежит первенство в развитии
авиационного спорта, в том числе пла­
нерного. Нигде в мире безмоторное
летание не приняло такого широкого
размаха, как в СССР.

В капиталистических странах планер­
ный спорт доступен только кучке обес­
печенных и привилегированных бездель­
ников. В Америке, например, для вступ­
ления в планерный клуб необходимо
внести 100 долларов. Помимо вступи­
тельного и ежемесячных членских взно­
сов, составляющих 5 долларов, установ­
лена специальная плата за буксировку
планера самолетом и другие услуги.
Вполне понятно, что планерный спорт
в США для трудящихся недоступен —
они не могут о нем в мечтать.

В СССР планеризм является массо­
вым видом воздушного спорта. С огром­
ным интересом занимается им молодежь
в аэроклубах, в кружках и учебных
группах при первичных организациях
Досаафа. В нашей стране планерный
спорт должен развиваться еще шире.
В связи с этой задачей большое значе­
ние приобретает ознакомление нашей
спортивной молодежи с рядом практиче­
ских вопросов, встречающихся в работе
планеристов.

Приближается сезон парящих полетов,
благоприятный для проведения внутри-
клубных и межобластных планерных со­
ревнований. К этому необходимо подго­
товиться не только технически, но и
теоретически.

Как известно, подготовка планеристов-
спортсменов состоит из двух этапов.
Первый этап охватывает летную подго­
товку планериста по освоению основ
ных элементов полета и техники пило­
тирования планером. Этот чисто учеб­
ный процесс подготовки планеристов до­
статочно освещен в специальных кур­
сах, инструкциях по технике пилотиро­
вания, а также в других методических
пособиях. Поэтому в настоящей статье
мы основное внимание уделим вопросам,
связанным со вторым этапом обучения,
включающим в себя парящие полеты
на продолжительность, дальность, ско­
рость на дистанции и высоту.

Парящие полеты требуют от планери­
ста отличной техники пилотирования и
знаний метеорологии. Планерист дол­
жен уметь правильно оценить обстанов­
ку в воздухе, точно выдерживать нал-
выгоднейшие режимы полета, находить
восходящие потоки воздуха, держаться
в них «и (максимально «исполь­

можную высоту в восходящих потоках
и наиболее экономно расходовать ее,
пролетая нисходящие массы воздуха.

Парящий полет на планере произво­
дится, главным образом, на двух ре­
жимах: прямолинейное планирование с
минимальным углом траектории и на­
бор высоты в спиралях. Эти режимы
планеристы должны твердо знать и
строго выдерживать их в полете.

Режим планирования

Планерист, как уже указывалось на­
ми, должен знать наивыгоднейшие ре­
жимы полета и уметь их точно выдер­
живать. Несоблюдение этого условия
приводит к значительному проигрышу в
дальности, высоте и продолжительности
парящего полета.

Определение напвыгоднейших режимов
для каждого планера производится на
основании поляры скоростей (рис 1).

зовать их энергию.
Парящие полеты на планере

могут производиться как в го­
ристой, так и в равнинной
местности.

В гористой местности паре­
ние осуществляется над скло­
ном, в сторону которого дует
ветер. Воздушный поток, встре­
чая на своем пути гору, оги­
бает ее и, устремляясь по
склону горы вверх, поднимает
планер. Как правило, парение
в потоках обтекания произво­
дится для достижения наи­
большей продолжительности по­
лета.

В сильный ветер, достигаю­
щий 25—30 м/сек, можно па­
рить на планерах и в тыловой
части горы. Верхние слон воз­
душного потока, огибающего
гору, не снижаются за ней, 

14

I



По приведенному графику легко опре­
деляются наивыгоднейшие скорости по­
лета при прямолинейном планировании,
в нисходящем и восходящем потоках, а
также при полете с попутным и встреч­
ным ветром.

На горизонтальной оси графика,
вправо от пересечения координат, откла­
дывается скорость планирования. На
вертикальной оси — соответствующие
скорости снижения. Касательная линия,
проведенная из начала координат к по­
ляре скоростей, показывает в точке ка­
сания наивыгодпейшую скорость.

Наивыгоднейшая скорость планера
Л-9 — 88—90 км/час, а планера
ПАИ-6 — 70 км/час при скорости сни­
жения до 1 м/сек. При переходе от
одного восходящего потока к другому
на меньшей скорости планер проигры­
вает в дальности полета, а на боль­
шей — в высоте.

Какую же скорость следует держать
при попадании планера в нисходящий
или восходящий поток?

На поляре скоростей снижение и
подъем воздуха наносятся на верти­
кальной оои. Нисходящий поток, увели­
чивающий снижение планера, отклады­
вается вверху, а восходящий поток,
уменьшающий скорость снижения, нано­
сится внизу. Касательные линии в этом
случае проводятся из точек, соответ­
ствующих скоростям потока.

Прилагаемая таблица показывает наи­
выгоднейшую скорость, которую необхо­
димо держать в соответствии с показа­
ниями вариометра на А-9 и ПЛИ-6

Нужно твердо помнить, что вариометр
сразу показывает скорость снижения
планера и вертикальное движение воз­
духа, что с достаточной для практики
точностью учтено в таблицах. Так, на­
пример, если па скорости 90 км/час для
планера А-9 вариометр показывает
1 метр снижения, то значит вертикаль­
ных потоков нет. Нулевое положение
стрелки вариометра показывает восходя­
щий поток в 1 метр в секунду. 2 метра
снижения означают нисходящий поток
в 1 метр в секунду и т. д.

При постоянной скорости планирова­
ния показания вариометра изменяются
только от колебаний воздушной массы.

Практическое применение таблиц сле­
дующее: на выходе из спирали в пря­
молинейный полет установить наивыгод­
нейшую скорость (70 км/час ПЛИ-6 и
88—90 А-9).

После этого определить скорость сни­
жения по вариометру и в соответствии
с его показаниями изменить скорость
полета.

Это, в свою очередь, вызовет увели­
чение скорости снижения по вариомет­
ру; угол планирования в данной воз­
душной массе будет минимальным.

Планерист, попадая в нисходящий
поток, увеличивает скорость, однако, за­
метив, что и снижение возросло, часто
еще более увеличивает скорость полета;
стремясь быстрее проскочить поток, он
излишне увеличивает этим угол плани­
рования. Надо придерживаться правила:
держать наивыгодпейшую скорость, учи­
тывая показания вариометра. Однако
во всех случаях скорость полета
не должна превышать ПО км для пла­
нера А-9 и 90 км для ПАИ-6. Даже
при встречном ветре 10 м/сек и сниже­
нии до 4 м/сек невыгодно увеличЖать
скорость свыше 120 км/час для планера
А-9 и 100 км/час для ПАИ-6.

Теория парящего полета показывает.
что чем больше скороподъемность пла­
нера в восходящем потоке, тем боль­
шую можно держать скорость планиро­
вания при переходах к другому восхо­
дящему потоку. Однако это верно в
том случае, когда планерист уверен, что
впереди он обязательно встретит сле­
дующий мощный восходящий поток.

Во всех других случаях необходимо
летать с минимальным углом планиро­
вания, экономно расходуя набранную
высоту.

Прямолинейный полет в восходящем
потоке или по ветру целесообразно про­
изводить на скоростях, близких к наи­
выгоднейшим. Показателен в этом от­
ношении полет, совершенный 25 нюня
1951 года тремя лучшими советскими
планеристами тт. Ильченко, Егоровым
и Медниковым.

Планеристы летели на однотипных
планерах Л-9 конструкции Антонова по
одному и тому же маршруту в заранее
намеченный пункт, с возвращением к
месту старта.

Первым — в 10 ч. 30 мин. — взлетел
Ильченко, в 10 ч. 45 мин. — Медников,
а в 11 ч. 10 мин. — Егоров. Условия
для парящих полетов в этот день были
благоприятными, и все планеристы че­
рез несколько минут после отцепки от
самолета пошли по маршруту. Каждый
должен был пролететь 410 км до назна­
ченного пункта и обратно.

Планер ПАИ-6Планер Л-9

Сниже­
ние по
варио­
метру

(в м/сек)

Наивыгол-
нейшая
скорость
в штиль

(в км/час)

11аивыгодней-
шая скорость
при встречном
ветре 10 м/сек

(в км;час;

Сниже­
ние но
варио­
метру

(в м/сек)

Наивыгод­
нейшая

скорость
в штиль
(в км/час)

Наивыгодней­
шая скорость
при встречном
ветре 10 м/сек

(в км/час)

0 85 85 0 65 70
1 88 90 1 70 75
2 95 100 9 78 90
3 100 120 3 85 100

Если считать, что с высоты 1000 мет­
ров планер А-9 пролетает 30 километ­
ров, то за полет планеристу необходимо
было набрать в восходящих потоках
суммарную высоту в 12 300 метров.

Первым произвел посадку в 15 км от
места старта Медников. Он пролетел
395 км, фактически достигнув мирово­
го рекорда. Вторым приземлился Его­
ров, пролетев 375 км, последним — Иль­
ченко, который пролетел всего 360 км.

После обработки барограмм был про­
изведен анализ этих полетов. Задача об­
легчалась тем, что полеты были прове­
дены в одинаковых условиях и отлича­
лись друг от друга только техникой
пилотирования.

На результатах произведенного анали­
за, весьма поучительного, остановимся
подробнее. Больше других продержал­
ся в воздухе Ильченко — его время
8 час. 37 мин.; время Егорова — 8 час.
07 мин.; меньше всех летал Медников -
7 час. 48 мин.

За время полета Ильченко пришлось
25 раз набирать высоту, которая сум­
марно составила 14 100 метров. На это
Ильченко потратил 3 часа 20 мин. Его­
ров вынужден был набирать высоту
30 раз (14 300 метров), израсходовав
3 часа 14 мин. Медников набирал вы­
соту (12 120 метров) всего 23 раза, по­
тратив 1 час 51 мин.

Придерживаясь наивыгоднейших ско­
ростей, в точном соответствии с реко­
мендуемыми в таблице, Медников эко­
номно расходовал высоту. Он проходил
слабые потоки и задерживался для на­
бора высоты только при встрече с мощ­
ными восходящими потоками. Поэтому
средняя скороподъемность у него дости­
гает 1,82 м/сек. У Егорова же она со­
ставила 1,23 м/сек. Объясняется это
тем, что Егоров, не желая снижаться
ниже 1 000 метров, задерживался на
наборах высоты и проиграл время.
У Ильченко средняя скороподъемность
оказалась 1,17 м/сек.

С высоты, набранной за полет, Мед­
ников, при среднем аэродинамическом
качестве планера, равном 30, должен
был пролететь 364 км. Фактически он
пролетел 395 км, достигнув аэродинами­
ческого качества более 32. По времени
пребывания в воздухе Егоров должен
был пролететь 430 км. Однако неточное
выдерживание наивыгоднейшей скорости
я недостаток летного времени привели
к тому, что дальность полета не пре­
высила 375 км при среднем аэродинами­
ческом качестве, равном 26,2. Ильченко
пролетел 360 км вместо 423 км. Сред­
нее аэродинамическое качество, достиг­
нутое им, равно 25,5. Это—прямой ре­
зультат неэкономного расходования вы­
соты. Ильченко потратил много времени
для ее восстановления, что привело к
значительному сокращению средней пу­
тевой скорости, составившей всего
41,8 км/час.

Средняя путевая скорость у Егоро­
ва — 46.1 км/час, а у Медникова —
50.6 км/час.

График полетов Ильченко « Медни­
кова наглядно показывает различие в
тактике .расходования высоты (рис. 2).

Режим набора высоты
Для успешного набора высоты недо­

статочно лишь обнаружить, восходящий
поток. Нужно уметь найти центр потока
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Рис. 2.

ВЫСОТА

и спиралить в местах наибольшего
подъема.

Каковы основные принципы техники
набора 'высоты?

Определение вертикального движения
производится по указателю подъема и
снижения (вариометру). Немалое зна­
чение имеют также ощущения самого
пилота. Приближение планера к восхо­
дящему потоку отмечается характерны­
ми толчками. Граница между нисходя­
щим и восходящим потоками является
зоной «болтанки». В однородной, под­
нимающейся массе воздуха «болтанка»
значительно слабее, а внутри восходя­
щего потока, как правило, она почти
но ощущается.

Отыскание центра потока и набор вы­
соты следует производить, главным об­
разом, руководствуясь показаниями ва­
риометра. Необходимо при этом иметь
в виду, что вариометр правильно пока­
зывает подъем или снижение воздуш­
ной массы только при постоянной ско­
рости.

Очень часто планерист при обнаруже­
нии восходящего потока уменьшает ско­
рость полета, что дает ложные пока­
зания подъема. Вариометр в момент
уменьшения скорости показывает значи­
тельный подъем, и планерист, пользуясь
его показаниями, преждевременно вво­
дит планер в спираль.

В прямолинейном полете на наивы­
годнейшей скорости приближение стрел­
ки вариометра к нулю показывает нали­
чно восходящего потока, поднимающего­
ся со скоростью около одного метра в
секунду. Ни в коем случае нельзя из­
менять скорость планирования в начале
подъема. При подъеме 1 м/сек энергич­
но, не меняя скорости, вводите планер
в левую спираль с креном не более
45°. В развороте наблюдайте за варио­
метром н определяйте, где находится
центр потока.

Радиус спирали планера А-9 на ско­
рости 85 км/час с креном 45° равен
55—60 метрам, планера ПАИ-6 на ско­
рости 70 км/час с креном 45° — 40 мет­
рам. Таким образом, при развороте на
360° планерист исследует массу возду­
ха диаметром 80—120 м.

Начиная спираль при скороподъемно­
сти до 1 м/сек, можно с уверенностью
сказать, что восходящий поток находит­
ся перед вами. Во время первых спира­
лей следует определить, где находится
центр потока — справа или слева. Если
при развороте на 180° скороподъем­

ность не изменилась, это значит, что
вы начали спираль в правой части по­
тока и центр его находится Внутри
опирали.

Развернувшись на 360°, убеждаетесь
в правильности предположений и може­
те уменьшить скорость и соответствешю
радиус спирали. Уменьшать скорость
рекомендуется только после каждого
витка спирали, т. е. в направлении ва­
шего прямолинейного полета. Уменьше­
ние радиуса спирали за счет увеличения
крена не рекомендуется, так как при
крене более 45° значительно увеличи­
вается скорость снижения планера, ра­
стет перегрузка и повышается способ­
ность планера к сваливанию на крыло
(рис. 3).

В том случае, когда в начале разво­
рота скорость подъема увеличилась и
через 90° упала опять до 1 метра в сек.,
а через 180° уменьшилась до 0, можно
уверенно заключить, что ввод в спи­
раль произведен близко от центра пото­
ка, а в развороте планер ушел влево
от него.

В этом случае рекомендуется после
разворота на 280—300° энергично вы­
вести планер из спирали и через 1 —
2 сек. опять ввести его в спираль и на­
блюдать за вариометром (рис. 4).

Если после разворота на 180° планер
начинает снижаться, значит, поток на­
ходится справа. Продолжайте в этом
случае разворот на 250—260°, после че­
го энергично выводите планер и летите
по прямой до скороподъемности в

1 м/сек, при которой снова вводите
планер в спираль (рис. 5). Во всех слу­
чаях необходимо сокращать время вво­
да и вывода планера из спирали.

Указанные рекомендации соответ­
ствуют диаметру восходящего потока
■(при скороподъемности его в 2 м/сек).
равного диаметру спирали планера, т. с.
110—120 м.

При более узком «ли более широком
потоке отыскание центра потока потре­
бует 3—4 спирали, хотя сам характер
■полета не изменяется.

Наибольшая скороподъемность всегда
достигается на минимальной скорости,
так как уменьшение скорости с 85 до
60 уменьшает радиус спирали почти
вдвое, а скорость снижения планера
увеличивается не более чем на 0,5 мет­
ра. Нецелесообразно увеличивать крен
более 45°. На малых скоростях с боль­
шим креном планер летит на критиче­
ских углах атаки, часто сваливается на
крыло и при клевках теряет высоту. Не
рекомендуется также, находясь в спира­
ли, изменять крен с целью вытягива­
ния ее в сторону большего подъема.

Молодой планерист, меняя креп, че­
рез несколько спиралей может выйти из
потока, потеряв его центр; ему трудно
уловить момент, когда нужно уменьшить
креп. Уменьшая крен в местах наиболь­
шего подъема, т. е. вблизи центра пото­
ка, планер через три-четыре спирали
выйдет из потока (рис. 6).

При парении в ветреную погоду не­
обходимо иметь в виду, что планер па
наборе высоты всегда сносится больше
по ветру, чем восходящий поток, ввиду
меньшей (па 1 — 1,5 м/сек) скороподъ­
емности.

Опытные планеристы, руководствуясь
показаниями вариометра, осторожно,
небольшими изменениями крена, вытя­
гивают спираль в сторону ветра и по­
этому держатся в потоке. Начинающему
парителю можно прибегать к смеще­
ниям спирали за счет крена только по­
сле достаточной отработки основных
элементов парения.

Парящие полеты на планерах, в со­
ответствии с сетками всесоюзных и ми­
ровых достижений, как правило, произ­
водятся с определенной целью. В поле­
те по 100-кплометровому треугольнику
главной задачей является достижение
наибольшей крейсерской скорости. Что-

Рис. 4.
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Рис. 5.

бы пролететь 100 км в штиль при сред­
нем аэродинамическом качестве 25—30,
необходимо иметь начальную высоту
примерно 4 500 метров.

Крейсерская скорость на планере А-9
при этом может быть получена 85—
90 км/час.

Очень хорошо, если указанная высота
набрана до прохождения контрольного
пункта. В этом случае планер пролетит
треугольник, не задерживаясь для набо­
ра высоты. Если маршрутный полет на­
чался с меньшей высоты, то, естествен­
но, недостаток ее придется добирать на
маршруте за счет крейсерской скорости.
В парящем полете под кучевыми обла­
ками наибольшая высота достигает
2—2,5 тысячи .метров.

Средняя скороподъемность в восхо­
дящих потоках наблюдается до 2—
2,5 м/сек. В этих условиях высоту в по­
лете на скорость придется набирать не­
сколько раз.

При переходах на наивыгоднейшей
скорости потеря времени будет, как
правило, минимальна. В начале полета
главной задачей парителя является эко­
номное расходование высоты. Отсюда
следует, что увеличение скорости пла­
нирования сверх паивыгоднейшей неже­
лательно.

Перед каждым полетом рекомендуется
составить таблицу расходования высоты
по маршруту.

Если в полете пройдена большая
часть пути и времени затрачено меньше
запланированного, можно при перехо­
дах несколько увеличить скорость. На
последнем участке, в соответствии с за­
пасом высоты, скорость полета может
быть увеличена до максимальной.

В ветреную погоду маршрут полета
по треугольнику рекомендуется выби­
рать с таким расчетом, чтобы на по­
следнем участке планер летел против
ветра. Дело в том, что последний
участок, как правило, планерист про­
ходит на самой большой скорости, что
сокращает время влияния встречного
ветра.

В рекордном полете по треугольнику
планерист Медников развил скорость
76 км/час. Расстояние в 103 км он про­
летел за 1 час 20 ммн. За это время
ему пришлось 6 раз набирать высоту,

Рис. 6.

из которых два набора—с большой ско­
роподъемностью. В начале маршрута
планерист экономно расходовал высоту
и имел возможность проходить слабые
восходящие потоки. На последнем уча­
стке наличие запаса высоты дало

ся в кучевых облаках, высота которых
иногда достигает 6—7 тысяч метров.
Использование кучевых облаков для на­
бора максимальной высоты является
одной из насущных задач планеристов.
Однако полет в сложных метеоусловиях

/требует достаточной тренировки.
Оборудование современного рекордно­

спортивного планера должно обеспечи­
вать полет вне видимости земли.

Увеличение потолка в парящем поле­
те до 4000—5000 м дает возможность
увеличить переходы в прямолинейном
планировании до 100—150 км и значи­
тельно повысить путевую скорость.

Очень часто планеристу приходится
тратить много времени на отыскание
восходящего потока. Наличие развиваю­
щегося облака часто облегчает эту за­
дачу, однако иногда планер пролетает
в стороне, так как обнаружить восходя­
щий поток планерист может только или
натолкнувшись на него или заметив
подъем по вариометру. Групповой полет
2—3 планеров в строю развернутого
пеленга может дать значительное по­
вышение достижений по дальности и
скорости.

Дело в том, что в групповом полете
из трех планеров одновременно иссле­
дуется значительно большее простран­
ство, а в случае обнаружения восходя­
щего потока одним из планеров все

Медникову возможность
увеличить скорость до
180 км/час и таким об­
разом сэкономить часть
времени (рис. 7).

Полеты на дальность
и в заранее намеченный
пункт характеризуются
главным образом тем,
что производятся в сто­
рону ветра. Попутный
ветер несет планер нс
только при переходах,
но и в наборе высоты,
что облегчает полет и
увеличивает дальность.

Превышение суще­
ствующих достижений
по дальности в настоя­

щий момент затрудняет­
ся ограниченным време­
нем для парения. При
благоприятных условиях
потоки наблюдаются в

Рис. 7.

восходящие
течение 8—

планеристы могут набирать высоту в этом
потоке.

8,5 часа. Часть этого времени обычно
уходит на подготовку к полету « на
набор высоты за самолетом. С целью
более полного использования времени
•парения рекомендуется взлет произво­
дить за 1—2 часа до появления первых
кучевых облаков.

После набора высоты в буксирном
•полете необходимо изучать обстановку,
пролетая восходящие и нисходящие
массы воздуха. В таком случае плане­
рист начнет парящий полет сразу же
после появления восходящих потоков
и уже лично изучив обстановку.

Высота буксировки при полетах на
дальность свыше 500—600 км разре­
шается до 5000 м. При наборе этой вы­
соты имеется возможность после отцеп­
ки пролететь 100—120 км в прямоли­
нейном планировании до высоты 1000 м,
увеличивая время свободного полета до
9—10 часов.

Как известно, наибольшая скороподъ­
емность восходящих потоков наблюдает­

В групповом полете планеры должны
лететь на расстоянии 200—300 метров
по фронту друг от друга, т. е. на рас­
стоянии двух диаметров спирали каж­
дого планера.

Таким образом, планеристы имеют
возможность, пролетая по прямой, обна­
ружить восходящий поток сразу по
фронту в 600—900 метров.

Набор высоты группой в восходящем
потоке, как показала практика, также
выполнять значительно выгоднее, так
как, находясь в одной спирали, плане­
ристам очень легко видеть по относи­
тельной скороподъемности, в каком ме­
сте спирали набор лучше.

Лучше всего групповой полет выпол­
нять на однотипных планерах.

Необходимо искать все новые и новые
методы парящего полета, совершенство­
вать технику пилотирования, повышать
теоретические знания, и это даст нам
возможность еще больше повысить ма­
стерство безмоторного полета.
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ПОРШНЕВЫЕ АВИАЦИОННЫЕ ДВИГАТЕЛИ

М. Н. Замиттер,
доцент, кандидат технических наук

Уфимцев, Нестеров спроектировали и
построили весьма удачные конструкции
авиационных двигателей. Однако эти 

ровал мощный 12-цилиндровый У-образ-
ный двигатель водяного охлаждения —
АМ-34.

К началу второй мировой войны дви­
гатели семейства моторов АМ, мощ­
ность которых доходила до I 600 л. с.,
были наиболее мощными из авиацион­

ных двигателей водяного

Рис. 1. Авиационный двигатель М-11Д.

охлаждения, находившихся
в серийном производстве во
всех странах (рис. 2). Во
время Великой Отечествен­
ной войны самолеты, снаб­
женные двигателями АМ,
в том числе штурмовик
Ил-2, были грозой для фа­
шистских полчищ.

Прекрасными технически­
ми данными и высокой на­
дежностью отличаются так­
же .мощные двигатели кон­
струкции В. Я. Климова,
А. Д. Швецова и других.

Наряду с реактивными
двигателями поршневые
двигатели продолжают раз­
виваться и совершенство­
ваться, в полной мере обес­
печивая летно-технические
данные тех самолетов, на
которых они устанавли­
ваются.

Существует много разно­
видностей поршневых дви­
гателей, каждая из кото­
рых отвечает требованиям
того или иного вида само­
лета. Оми различаются меж­
ду собой не только по
устройству, но и по харак­
теру рабочего процесса.

НА СОВРЕМЕННЫХ самолетах
в зависимости от их назначе­
ния устанавливаются поршне­
вые, турбореактивные, турбо­
винтовые, комбинированные,

жидкостно-реактивные и другие двига­
тели.

■Поршневыедвигатели ши­
роко прч!меняются в граж­
данской, учебной, спортив­
ной, санитарной, сельско­
хозяйственной авиации, они
наиболее пригодны для
всех самолетов, скорость
которых не превосходит
600—700 км/час.

Возникновение и развитие
поршневых авиационных

двигателей
Неоспоримое первенство в

изобретении и усовершен-
ствованни всех основных
типов авиационных двигате- <м|
лей — поршневых и реак- ™
тивных — принадлежат на­
шей Родине, гениальным
русским ученым и изобрета­
телям. Первый работоспо­
собный авиационный двига­
тель спроектировал и по­
строил А. Ф. Можайский,
создатель первого в мире
самолета. Силовая установ­
ка Можайского полностью
соответствовала основному
требованию, предъявляемо­
му к авиационным двигате­

лям — развивать возможно
большую мощность при
наименьшем весе. Силовая
установка Можайского со­
стояла из двух паровых
машин с паровым котлом и
холодильником. Общая
мощность машин достигала
30 л. с. при весе установки 140 кг. Та­
ким образом, вес всей установки на
1 л. с. (так называемый удельный вес)
составлял 4,7 кг/л. с. Достаточно срав­
нить эти данные с данными газового
двигателя Лангена и Отто, весившего
1 600 кг при мощности 8 л. с., т. с.
имевшего удельный -вес 200 кг/л. с.,
чтобы стало очевидным, каким выдаю­
щимся достижением науки ш техники
явилось замечательное русское изобрете­
ние. Американцам братьям Райт не .уда­
лось добиться для двигателя, построенно­
го более чем через 20 лет после Можай­
ского, удельного веса меньше 6 кг/л. с.

В 1889 году современником А. Ф. Мо­
жайского капитаном русского флота
О. С. Костовичем был создан авиацион­
ный двигатель внутреннего сгорания ори­
гинальной конструкции. Двигатель разви­
вал мощность 80 л. с. при рекордно ма­
лом удельном весе — около 3 кг/л. с.

На всех этапах развития авиации и
авиационного моторостроения русская
техническая мысль давала образцы
смелых и оригинальных решений. Рус­
ские конструкторы и изобретатели Не­
ждановский, Татаринов, Гризодубов,

работы и их реализация тормозились
косными и продажными чиновниками
царского прав.ительства, раболепствовав­
шими перед всем иностранным.

Только после Великой Октябрьской
социалистической революции, благодаря
заботе и вниманию большевистской пар­
тии, Советского правительства и лично
В. И. Ленина и И. В. Сталина о раз­
витии авиации, работы по созданию
высококачественных авиационных дви­
гателей приобрели широкий размах.
В нашей стране был создан ряд кон­
струкций авиационных поршневых дви­
гателей, намного опередивших уровень
современной им техники за границей.

В 1924 году под руководством
А. Д. Швецова был спроектирован пя-
тици.тандровый звездообразный двига­
тель воздушного охлаждения М-11
(рис. 1). Исключительно продуманная
конструкция этого двигателя, его высо­
кая надежность и превосходные эксплу­
атационные качества завоевали ему за­
служенную славу. Этот двигатель и сей­
час является основным в легкомоторной
авиации.

В 1930 году А. А. Микулин спроекти-

Устройство и работа
поршневого авиационного

двигателя
Устройство простейшего

двигателя воздушного охлаждения схе­
матично изображено на рис. 3.

В цилиндре 1 -возвратно-поступательно
движется поршень 2, шарнирно соеди­
ненный посредством поршневого паль­
ца 3 с шатуном 4. Шатун также шар­
нирно соединен своей нижней криво­
шипной головкой с кривошипом 5, вра­
щающимся на подшипниках 6, установ­
ленных в картере 7.

Шатунно-кривошипный механизм 4—5
служит для преобразования прямолиней­
ного возвратно-поступательного движе­
ния поршня во вращательное движение
вала 8 и соединенного с ним воздуш­
ного винта 9. Воздушный винт при своем
вращении создает силу тяги, направ­
ленную вдоль оси винта-и перемещаю­
щую самолет в воздухе.

Сила тяги будет тем больше, чем
больше сила, передающаяся от поршня
через шатун на кривошип. Сила, дей­
ствующая на поршень и производящая
■полезную работу, создается давлением
горячих газов, расширяющихся в ци­
линдре. Эти газы являются продуктами
сгорания топлива, смешанного в надле­
жащей пропорции с воздухом. Следо-
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Рис. 2. Авиационный двигатель АМ-38Ф.

создаваемого поршнем, в цилиндр через
карбюратор 3 засасывается топливо­
воздушная смесь: происходит такт
всасывания. При следующем ходе
поршня от НМТ к ВМТ, после того как
всасывающий клапан закроется под дей­
ствием пружины, в цилиндре происходи:
такт сжатия рабочей смеси (рис. 4, Б).

Рабочую смесь сжимают в цилиндре
для того, чтобы полезная работа, по­
лучаемая в такте рабочего хода, была
возможно большей.

Наибольший объем, заполняемый ра­
бочей смесью в цилиндре в такте вса­
сывания, т. е. объем цилиндра при по­
ложении поршня в НМТ, называется
полным объемом цилиндра.
Наименьший объем, до которого сжи­
мается рабочая смесь в такте сжатия,
т. е. объем цилиндра при положении
поршня в ВМТ, называется о б ъ е м о м
камеры сжатия.

Степенью сжатия называется
отношение полного объема цилиндра
к объему камеры сжатия.

Полезная работа цикла и экономич­
ность двигателя обычно тем больше,
чем больше степень сжатия. У авиа­
ционных двигателей легкого топлива

вательно, в конечном итоге, двигатель
производит полезную работу за счет
использования тепловой энергии, заклю­
ченной в топливе и освобождающейся
в процессе сгорания смешанного с воз­
духом топлива в цилиндре двигателя.
Двигатели, у которых топливо сгорает
внутри цилиндра,— а к числу таких от­
носятся, в частности, все поршневые
авиационные двигатели,— называются
двигателями внутреннего
сгорания.

Сжигание топлива производится при
положении поршня вблизи верхней
мертвой точки (ВМТ), т. е. тогда, когда
поршень отстоит наиболее далеко от
оси коленчатого вала. Двигаясь в ци­
линдре от ВМТ к нижней мертвой
точке (НМТ) под действием давления
горяч-их газов, поршень совершает
р а б о ч и й х о д, в течение которого
кривошипу передается полезная ра­
бота.

В зависимости от способа сжигания
различают двигатели с воспла­
менен нем от искры и от сжа­
тия. В двигателях с воспламенением
от искры — наиболее распространен­
ных — цилиндр заполняется смесью воз­
духа с парами топлива; эта смесь вос­
пламеняется электрической искрой, про­
скакивающей в нужный момент между
электродами свечи 10 под действием
высокого -напряжения — 5—8 тысяч вольт,
создаваемого магнето 11. В двигателях
с воспламенением от сжатия цилиндр
заполняется чистым воздухом, который
сжимается до давления 30—35 атм., при­
чем происходит повышение его темпе­
ратуры до 700°. Топливо, впрыскиваемое
внутрь цилиндра, загорается от сопри­
косновения с горячим воздухом.

В двигателях с воспламенением от
искры топливо-воздушная смесь может
быть приготовлена в карбюраторе 12,
т. е. вне цилиндра, либо -в самом ци­
линдре путем непосредственного впры­
ска топлива во время всасывания или
сжатия. Необходимо лишь, чтобы к мо­
менту проскакивания искры топливо в
цилиндре находилось в парообразном
состоянии и было в нужпой пропорции 

смешано с воздухом. Для этого оно
должно обладать хорошей испаряемо­
стью. Этим свойством обладают легкие
погоны нефти (бензины), имеющие
относительно малый удельный вес.
Поэтому двигатели с зажиганием от
искры называют также двигателя­
ми легкого топлива или б е н-
з инов ы м и.

В двигателях с воспламенением от 

степень сжатия составляет 5,5—7. Бо­
лее высокие степени сжатия не приме­
няются вследствие ухудшения условий
сгорания топлива (детонация).

В конце такта сжатия к запальной
свече 4 подводится ток высокого на­
пряжения и между электродами свечи
проскакивает искра, поджигающая
смесь. При вспышке смеси давление в
цилиндре мощного двигателя достигает

сжатия топливо загорается
в момент поступления в ци­
линдр и продолжает го­
реть, как факел, в течение
всего времени впрыска, и
в данном случае испаряе­
мость не играет существен­
ной рол-и. Эти двигатели мо­
гут работать на более тяже­
лых погонах нефти (соля­
ровое масло, газойль); они
называются обычно д в и-
гателями тяжелого
топлива. Оба способа
сжигания топлива требуют
подготовительных процессов
всасывания и сжатия воз­
духа или смеси, выталки­
вания отработанных газов.

Совокупность всех про­
цессов, периодически пов­
торяющихся в цилиндре,
необходимая для работы
двигателя любого типа, на­
зывается рабочим ц и к-
л о м. В зависимости от
способа осуществления ра­
бочего цикла различаются
двигатели четырехтакт­
ные и двухтактные.

В четырехтактном двига­
теле весь рабочий цикл
осуществляется за четыре хо­
да поршня (такта), т. е. за
два оборота коленчатого ва­
ла (кривошипа), что схема­
тически показано на рис. 4.

При ходе поршня от ВМТ
к НМТ (рис. 4, Я) кулачок
всасывания 1 открывает
■всасывающий клапан 2, и
под действием разрежения, 

Рис. 3. Схема поршневого авиационного двигателя:
1 — цилиндр; 2 — поршень; 3 — поршневой палец; 4 —
шатун; 5—кривошип; 6—коренные подшипники; 7 —
картер; 8 — коленчатый вал; 9 — воздушный винт;
10—свеча; 11—магнето; 12—карбюратор; 13—дрос­
сель; 14—ребра охлаждения; 15—поршневые кольца;
16 — направляющая клапана; 17 — седло клапана;
18—шатунный подшипник; 19—всасывающий клапан;
20—выхлопной клапан; 21—пружина клапана; 22—
оычаг клапана; 23—тяга; 24—толкатели клапанов;
25—кулачок выхлопа; 26—кулачок всасывания; 27—

шестерни привода механизма газораспределения.
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50—70 атм., а максимальная температу­
ра газов может превышать 2 300’С. Си­
ла давления расширяющихся горячих
газов толкает поршень (рис. 4, В),я он.
перемещаясь от ВМТ к НМТ, совер­
шает рабочий ход (этот третий такт
цикла иногда называют тактом расши­
рения). В течение второй половины
второго оборота коленчатого вала .пор­
шень поднимается от НМТ к ВМТ и
через открытый в это время выхлопной
клапан 5 выталкивает из цилиндра
продукты сгорания топлива — выхлоп­
ные газы. Происходит такт выхлопа
(рис. 4, Г). Затем весь рабочий цикл
повторяется снова. Для осуществления
такого рабочего цикла кулачки, управ­
ляющие открытием клапанов, должны
вращаться вдвое медленнее коленчатого
вала.

В двухтактном двигателе
весь рабочий цикл осуществляется за
одни оборот коленчатого вала. В этом
случае в конце рабочего хода самим
поршнем открываются вблизи НМТ вы­
пускные окна 1, расположенные на бо­
ковой поверхности цилиндра (рис. 5).
Почти одновременно открываются про­
дувочные окна 2, через которые свежая
смесь или воздух под небольшим дав­
лением устремляется в цилиндр и вы­
тесняет оставшиеся в цилиндре газы.
Этот процесс называется продувкой.
В схеме, приведенной на рис. 5, про­
дувочная смесь засасывается через кар­
бюратор 3 внутрь картера одновремен­
но со сжатием рабочей смеси в ци­
линдре. Продувка достигается сжатием
смеси в картере при движении поршня
вниз. Двигатели, работающие по схеме
рис. 5, называются двигателями
с кривошипно-камерной .про­
дувкой. К ним относятся мотоциклет­
ные двигатели и пусковые моторчики,
применяющиеся иногда для запуска
турбореактивных двигателей.

У мощных двухтактных двигателей
применяется продувка цилиндра возду­
хом, нагнетаемым отдельным компрес­
сором.

Кривошипно-камерная продувка в этом
случае не обеспечивает хорошей очистки
цилиндра от отработанных газов; кро­
ме того, она затрудняет смазку шатун­
но-кривошипного механизма и ведет
к повышенному расходу топлива.

Современные поршневые авиационные
двигатели в своем большинстве четы­
рехтактные, легкого топлива, и поэтому
в дальнейшем мы будем касаться
устройства и работы лишь двигателей
этого типа.

Как показывает опыт, топливо-воз­
душная смесь может воспламеняться
в цилиндре лишь в сравнительно узком
диапазоне ее состава, при весовом от­
ношении количеств бензина и воздуха
примерно от 1:11 до 1:16’. Изменение
состава смеси в этих пределах относи­
тельно мало влияет на мощность дви­
гателя, но значительно более заметно
влияет на расход топлива. Так, у дви­
гателя М-11 при переходе от богатой
смеси состава 1 : 13 к бедной смеси со­
става 1 : 16 мощность падает на 1 Ср/&,

1 Смеси, близкие по составу к пер­
вому отношению, называются «богаты­
ми», близкие по составу ко второму от­
ношению — «бедными».

Рис. 4. Схема работы четырехтактного двигателя: /1 — всасывание;
Б — сжатие; В ■— вспышка и рабочий ход; Г — выхлоп.

1 — кулачок всасывания; 2 — всасывающий клапан: 3 — карбюратор; 4 — свеча;
5 — выхлопной клапан.

а удельный расход топлива, т. е. рас­
ход топлива на одну лошадиную силу
в час, уменьшается приблизительно
на 20р/о.

При эксплуатации двигателя необхо­
димо иметь возможность быстро и про- ■
сто изменять мощность двигателя в пре­
делах от минимальной до максималь­
ной шли, как говорят, управлять дви­
гателем. Естественно, что изменение со­
става (качества) топливо-воздушной
смеси у бензиновых двигателей не мо­
жет служить для этой цели.

Независимое регулирование качества
смеси применяется иногда лишь у мощ­
ных двигателей для перевода на ре­
жим иаивыгоднейшего расхода топлива,
что обеспечивает наибольшую дальность
полета. У маломощных двигателей ре­
гулирование качества смеси в зависи­
мости от режима работы обеспечивается
соответствующим устройством карбюра­
тора.

Мощность двигателя будет тем боль­
ше, чем большее количество топлива
при надлежащем составе смеси сгорает
в цилиндре за каждый рабочий цикл.
Следовательно, для увеличения или
уменьшения мощности, развиваемой
двигателем, необходимо увеличивать
или уменьшать количество смеси, по­
ступающей в цилиндр за каждый ход
•всасывания (рис. 3). Для этой цели
во всасывающей системе двигателя
имеется дроссель 13 обычно в виде за­
слонки, управляя которой, пилот тем
самым управляет двигателем. Чтобы
данный двигатель развивал возможно
ббльшую полезную работу за каждый
цикл, необходимо соблюдать опреде­
ленные условия.

Во-первых, как уже отмечалось, нуж­
но, чтобы в такте всасывания в ци­
линдр поступило возможно большее ве­
совое количество рабочей смеси (т. е.
чтобы было, как говорят, наибольшее
•наполнение цилиндра). Затем нужно
воспламенить смесь в момент, когда
давление горячих газов достигнет своей
наибольшей величины непосредственно
после ВМТ такта рабочего хода. Толь­
ко при этом полезная работа расши­
ряющихся газов будет наибольшей. На­
конец, необходимо, чтобы в такте вы­
хлопа цилиндр был как можно лучше
очищен от выхлопных газов и, следо­
вательно, чтобы свежая смесь в сле­
дующем такте всасывания смогла за­
полнить наибольшую часть объема ци­
линдра.

Все эти условия могут быть обеспе­
чены лишь в том случае, если откры­
тие и закрытие клапанов и момент
образования искры в цилиндре будут
строго согласованы. Для наибольшего
наполнения цилиндра клапаны всасыва­
ния и выхлопа должны открываться
несколько раньше, а закрываться позже
того, как поршень соответственно зай­
мет положения верхней и нижней
мертвых точек. Моменты открытия и
закрытия клапанов и продолжитель­
ность тактов всасывания и выхлопа
определяются так называемыми фаза­
ми газораспределения и изме­
ряются в градусах поворота коленча­
того вала.

Чтобы в цилиндр поступило возмож­
но большее количество смеси, всасываю­
щий клапан должен к началу такта
всасывания уже успеть открыться на за­
метную величину и оставаться неко­
торое время после НМТ всасывания
открытым. Обычно клапан всасывания
открывают за 25—35° поворота коленча­
того вала до ВМТ и закрывают спустя
60—70° после НМТ. Таким образом,
продолжительность фазы всасывания со­
ставляет, например для двигателя М-11,
35 + 180 65 = 280° поворота коленча­
того вала. Соответственно клапан вы­
хлопа открывают еще в такте рабочего
хода за 60—75° до НМТ и закрывают
спустя 20—35° после ВМТ выхлопа.

При открытии клапана в НМТ газы,
не успевая сразу очистить цилиндр,
оказывали бы повышенное противодав­
ление на поршень в ходе выхлопа.
уменьшая тем самым полезную работу
цикла. Если бы в ВМТ выхлопа кла­
пан был уже закрыт, то время, в тече­
ние которого выхлопные газы могут по­
кидать цилиндр, было бы меньше, к на­
чалу всасывания в цилиндре осталось
бы большое количество выхлопных га­
зов и наполнение цилиндра свежей
смесью ухудшилось бы.

По этим соображениям продолжи­
тельность фазы выхлопа составляет, на­
пример для двигателя М-11: 72 4-180 4-
4- 34 = 286° поворота коленчатого вала.
Наивыгоднейшие фазы газораспределе­
ния подбираются обычно на основании
результатов специальных исследований
опытного образца данного двигателя.
На рис. 6 изображена диаграмма газо­
распределения двигателя М-11. Из этой
диаграммы видно, что, начиная с 35°
до ВМТ и кончая 34° после ВМТ такта
всасывания, одновременно открыты оба
клапана — всасывающий и выхлопной.
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Рис. 5. Схема работы двухтактного двигателя с
кривошипно-камерной продувкой: 1 — выхлопное
окно; 2 — продувочное окно; 3 — карбюратор;
А — рабочий ход; Б — выхлоп и продувка; В —

сжатие.

стирают максимума, когда
поршень еще не дошел до
ВМТ. Это ведет к излиш­
ней затрате работы на сжа­
тие, к большим потерям
тепла в стенках цилиндра и,
следовательно, также к
уменьшению мощности, а
при малом числе оборотов
и при запуске двигателя
может повести к обратным
ударам (обратным вспыш­
кам).

Угол опережения зажига­
ния выбирается так, чтобы
распространение пламени и
связанное с этим повыше­
ние давления до максимума
соответствовало моменту по­
ворота коленчатого вала
примерно па 12° после
ВЛ1Т. Обычно у авиацион­
ных двигателей угол опере- 

брасываемым воздушным винтом, а в
некоторых случаях специально устроен­
ным для этого вентилятором. Для уве­
личения теплоотводящей поверхности ци.
линдры снабжаются многочисленными
ребрами 14 (рис. 3). Тепло от клапанов,
поршня и пр. отводится к стенкам
цилиндра н в тело головки через порш­
невые кольца 15, направляющие 16 и
клапанные седла 17.

При жидкостном охлаждении стенки
и головка цилиндра охлаждаются во­
дой или высококипящей жидкостью —
этиленгликолем — циркулирующей через
специальную рубашку, окружающую
стенки цилиндра, и по каналам, отли­
тым в его головке. Охлаждающая
жидкость, отнимая тепло от цилиндра,
сама нагревается. Для возможности
дальнейшего применения она должна
быть охлаждена воздухом в специаль­
ном теплообменнике—радиаторе. Систе­
ма жидкостного охлаждения, обладаю- 

Так называемый угол перекрытия
клапанов составляет при этом
35 + 34 = 69°.

У некоторых двигателей, в особенно­
сти при непосредственном впрыске топ­
лива, угол перекрытия клапанов пре­
вышает 100°. Несмотря на значительную
величину угла перекрытия, как показы­
вает опыт, не происходит ни заброса го­
рячих газов в систему всасывания, ни
чрезмерного выброса рабочей смеси в
выхлопную трубу. Это объясняется весь­
ма малой величиной щелевых проход­
ных сечений в клапанах в начале и в
конце их периода открытия и связанны­
ми с этим большими сопротивлениями
проходу газов.

На рис. (> отмечен также момент об­
разования искры в цилиндре. Угол по­
ворота коленчатого вала, соответствую­
щий этому моменту и составляющий в
данном случае 35° до ВМТ, носит на­
звание угла опережения зажи­
гая и я.

Величина угла опережения зажигания
очень сильно влияет на величину полез­
ной работы цикла. Для сгорания смеси
нужен определенный промежуток време­
ни. Процесс сгорания топливо-воздушной
смеси имеет свои особенности. Вначале
после запапа проходит некоторый пе­
риод так называемого скрытого
сгорания, когда горение не вызывает
заметного повышения давления. Этот
период соответствует примерно 5—10°
поворота коленчатого вала, затем -про­
исходит распространение пламени (со
скоростью около 30 м/сек) но всей сме­
си, связанное с повышением температу­
ры и давления. Весь период от момента
запала до конца распространения пла­
мени соответствует приблизительно 35—
40° поворота коленчатого вала. Затем
продолжается процесс догорания смеси.

При зажигании непосредственно в
ВМТ сжатия или позже тепло сгорания
выделяется уже при движении поршня
к НМТ, и газы в значительно меньшей
степени повышают свое давление, чем
это имело бы место при нахождении
поршня в ВМТ; кроме того, большая
сила давления газов действует на пор­
шень на меньшем пути и, следователь­
но, производит меньшую работу. Полез­
ная работа цикла уменьшается. При
чрезмерно большом опережении зажига­
ния температура и давление газов до­

жения зажигания составляет
25—35° при работе на номинальном ре­
жиме.

При неправильном выборе угла опе­
режения зажигания мощность двигате­
ля может уменьшиться на 10% и бо-

щая многими преимуществами для
мощных рядных двигателей, оказывает­
ся чрезмерно тяжелой и довольно слож­
ной для маломощных двигателей. По­
этому в легкомоторной авиации приме­
няются исключительно двигатели воз-

лее.
При работе на малых оборотах (па

малом тазе), во избежание обратных
вспышек, целесообразно устанавливать
меньшее (более позднее) опережение за­
жигания. Современные магнето снабже­
ны специальными автоматическими

душного охлаждения.
Очень большое значение для авиаци­

онного двигателя имеет смазка. Пор­
шень движется относительно стенки ци­
линдра с большой скоростью, макси­
мальная величина которой у наиболее
быстроходных двигателей доходит почти 
до 30 м/сек. Он прижимается при этомустройствами для изменения величины

опережения зажигания в зависимости
от числа оборотов двигателя. Так, авто­
мат у магнето БСМ-5 двигателя М-П
устанавливает на малом газе позднее
опережение зажигания, примерно 13° до

к стенке цилиндра с переменным уси­
лием, наибольшая величина которого
для мощных звездообоазных двигателей
может превышать 1 500 кг

ВМТ.
В начале рабочего хода темпе­

ратура газов в цилиндре, как мы
уже знаем, может превышать
2300° С. К концу рабочего хода
температура газов .в цилиндре зна­
чительно снижается, но все же
остается еще весьма высокой, по.
рядка 1200—1 400° С, и затем
мало изменяется в такте выхло­
па. Таким образом, в тактах рас­
ширения и выхлопа рабочие га­
зы сильно нагревают головку
цилиндра и его стенки, поршень,
а также клапаны, особенно вы­
хлопной. Стенки цилиндра под­
вергаются нагреву, хотя и в зна­
чительно меньшей степени, н во
время такта сжатия, когда темпе­
ратура сжимаемой смеси повы­
шается от 60—100° до 350—400° С.

Чтобы сильный нагрев поршня,
клапанов и элементов цилиндровой
группы не привел к понижению
■их прочности, нарушению усло­
вий смазки и связанным с этим
задирам, заеданиям и поломкам.
а также не вызвал ухудшения
условий сгорания (детонация),
необходимо интенсивно отводить
тепло от всех этих деталей.

Применяются два способа ох­
лаждения цилиндров авиационных
двигателей — воздушное и
жидкостное (водяное или этилен­
гликолевое). При воздушном 

1 В цилиндре с главным шатуном

охлаждении цилиндры охлаж­
даются потоком воздуха, набе­
гающим на них при полете и от-

Рио. 6. Диаграмма газораспределения
двигателя М-Ц.
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Рис. 7. Схема пятицилиндрового звездообразного
двигателя. Цифры в скобках указывают для
каждого из цилиндров углы поворота кривошипа
относительно ВМТ всасывания, соответствующие
моменту, когда в цилиндре № 1 происходит на­
чало рабочего хода (390°, т. е. 30° после ВМТ

рабочего хода).

и 4 и 6-цилиндровые
рядные воздушного ох­
лаждения.

У первых цилиндры
расположены радиально
относительно коленчато­
го вала в виде звезды.
с одинаковыми углами
между осями цилиндров.
Коленчатый вал такого
двигателя имеет лишь
одно колено (рис. 7).

У вторых цилиндры
расположены «в заты­
лок» друг за другом в
направлении полета.
Каждый цилиндр и пор­
шень имеют свое колено
коленчатого вала. Число
цилиндров у звездооб­
разных двигателей и
взаимное расположение
колен коленчатого вала

Силы трения, возникающие при дви­
жении поршня, весьма велики. При не­
достаточной смазке трущихся поверхно­
стей они неминуемо перегревались бы,
что привело бы к задирам, заклинива­
нию поршня и выходу двигателя из
строя.

Чрезвычайно важно для двигателя
создать благоприятные условия трения
также в подшипнике нижней головки
шатуна 18 (рис. 3), в коренных под­
шипниках 6 и других частях. Надеж­
ность и долговечность авиационного
двигателя в значительной степени зави­
сят от совершенства системы смазки.
Назначение смазки — уменьшить силы
трения и отвести тепло с трущихся по­
верхностей. Для смазки авиадвигателей
применяют специальные высококаче­
ственные минеральные авиационные сма­
зочные масла.

В авиадвигателях осуществляется
обычно циркулирующая смазка: свежее
масло непрерывно подается на трущие­
ся поверхности от нагнетающего масля­
ного насоса, а использованное масло от­
качивается из картера откачивающим
насосом, охлаждается в специальном
радиаторе и полается в масляный бак,
откуда вновь поступает к нагнетающе­
му насосу.

Чтобы масло не попадало в камеру
сгорания и не замасливало свечей, на
поршне, кроме верхних газоуплотнитель­
ных (компрессионных) колец, ставят
еще 2—3 маслосбрасывающнх кольца,
снимающих излишнее масло со стенок
цилиндра.

Мощность двигателя

Мощностью называется работа, про­
изведенная в одну секунду. Следова­
тельно, мощность того или иного дви­
гателя будет тем больше, чем больше
рабочих циклов повторится в течение
одной секунды. Иными словами, по­
скольку каждый рабочий цикл совер­

шается за 2 оборота коленчатого вала,
желательно, чтобы число оборотов ко­
ленчатого вала в единицу времени бы­
ло возможно большим.

У маломощных авиационных двигате­
лей рабочее (номинальное) число обо­
ротов составляет 1 500—2 000 в минуту.
У мощных форсированных двигателей
число оборотов доходит до 3 200 и бо­
лее в минуту.

Увеличивая число оборотов, мы увели­
чиваем число рабочих циклов в одном
цилиндре. Это лишь один из путей уве­
личения мощности двигателя. Второй
путь — увеличить общее число рабочих
циклов, совершающихся в двигателе в
1 сек. при данном числе оборотов ко­
ленчатого вала. Этого можно достиг­
нуть, увеличив число цилиндров двига­
теля. В современных двигателях приме­
няется различное число цилиндров: от
4 — у маломощных рялных двигателей
воздушного охлаждения до 36 —у мощ­
ных многорядных звездообразных дви­
гателей. Весьма широко используется и
третий путь усиления мощности авиа­
ционного двигателя — увеличивается ра­
бота каждого цикла за счет увеличения
веса заряда свежей смеси, вводимой в
цилиндр. С этой целью применяют над­
дув, т. е. при помощи специальных ком­
прессоров нагнетают в цилиндры топ­
ливо-воздушную смесь под большим
давлением, доходящим в отдельных слу­
чаях до 3—3,5 атм. При этом топливо­
воздушную смесь, нагретую при сжатии
в компрессоре, обычно охлаждают в
специальном радиаторе. Кроме того,
иногда применяют впрыск во всасываю­
щую систему воды или водо-спиртовой
смеси.

Расположение цилиндров.
Уравновешенность

В легкомоторной авиации наиболее
распространенными двигателями явля­
ются 5 и 7-цилиндровые звездообразные

у рядных двигателей
определяется с таким расчетом, чтобы
обеспечивалось равномерное чередова­
ние вспышек в цилиндрах двигателя.
Этим достигается большая равномер­
ность крутящего момента, передавае­
мого на винт. Поэтому, например, у че­
тырехтактных звездообразных двигате­
лей, число цилиндров в звезде всегда
нечетное. После вспышки в первом ци­
линдре происходит вспышка в третьем,
затем в пятом, втором, четвертом и
снова в первом цилиндрах (рис. 7)
Таким образом, цилиндры «работают»
через один. За два оборота вала (4 так­
та) в работу включаются все цилиндры
с равномерным чередованием вспышек
через 144° и по углу .поворота коленча­
того вала.

При вращении кривошипа и связан­
ного с ним шатунного механизма воз­
никает центробежная сила, действующая
по направлению щеки кривошипа и до­
стигающая у мощных двигателей 7—
9 тонн. Возникают также весьма значи­
тельные силы инерции, вызванные не­
равномерной скоростью поршней и свя­
занных с ними деталей. Если бы вся
эта система сил инерции, переменных
по величине и направлению, передалась
через картер и узлы крепления двига­
теля на подмоторную раму, посред­
ством которой он прикреплен к фюзе­
ляжу, то неминуемо возникли бы опас­
ные вибрации, исключающие возмож­
ность эксплуатации двигателя. Вот по­
чему при конструировании поршневого
двигателя особенно важно предусмот­
реть уравновешивание инерционных сил.
С этой целью, в частности в звездооб­
разных двигателях, па продолжении щек
коленчатого вала имеются массивные
утолщения — противовесы, центробеж­
ная сила которых уравновешивает паи
большую часть инерционных сил дви­
гателя. Для избежания тряски и для
уменьшения вибраций, вызванных не­
уравновешенными силами инерции, ча­
сто двигатели крепятся к подмоторной
раме посредством упругих амортизато
ров.
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П. Турчин

С КАЖДЫМ ГОДОМ растут и
множатся успехи воздушных
спортсменов Чехословакии. Удо­
влетворяя запросы летчи­
ков, планеристов, чехословац­

кие конструкторы создают новые, все
более совершенные типы летательных
аппаратов.

Большой популярностью среди плане­
ристов Чехословакии и других стран
народной демократии пользуются ре­
кордные планеры «Лунак» и «Шогай».

«Лунак» является многоцелевым ти­
пом планера для тренировочных, ре­
кордных (дальних и высотных) полетов.
Это — одноместный планер деревянной
конструкции со свободнонесушим цен­
трально расположенным крылом, снаб­
женным воздушным, тормозом.

Планер имеет следующие основные
летно-технические данные: размах кры­
ла— 14 м; длина планера —6,61 н; вы­
сота— 1,5 м; площадь крыла — 13 м2;
вес конструкции с оборудованием —
195 кг; полетный вес — 295 кг; нагрузка
на крыло — 22,7 кг/м2; коэфициент проч­
ности— 12,5; аэродинамическое каче­
ство— 24; минимальная скорость сни­
жения — 0,85 м/сек при 72 км/час; ско­
рость снижения при 110 км/час —
1,53 м/сек; максимальная скорость (при
пикировании без выпущенного воздуш­
ного тормоза) — 350 км/час; макси­
мальная скорость с выпущенным воз­
душным тормозом — 250 км/час; поса­
дочная скорость — 55 км/час; макси­

мальная скорость буксировки —
200 км/час.

Одним из лучших рекордных плане­
ров Чехословакии является «Шогай».

Вот некоторые летно-технические
данные этого планера: размах крыла —
15 м; длина планера — 7,13 м; высо­
та— 1,20 м; площадь крыла — 14 м2;
нагрузка на крыло—18,57 кг/м2; вес
пустого планера — 165 кг; полетный
вес — 260 кг; аэродинамическое каче­
ство— 27; минимальная скорость сни­
жения— 0,65 м/сек; максимальная ско­
рость пикирования — 215 км/час.

Создан также новый тоенировочный
планер «Галанка» (см. фотографию в
заголовке этой статьи), являющийся
дальнейшим развитием конструкции из­
вестного планера «Краянек».

Крыло «Галанки» свободнонесущее,
высокорасположениое. Оно имеет основ­
ной коробчатый и вспомогательный (ко­
сой) лонжероны, изготовленные нз осо­
бого сорта дерева (ТВ). Значительное
число нервюр обычного типа вместе с
лонжеронами образуют достаточно проч­
ный каркас крыла, передняя часть ко­
торого обшита фанерой, а хвостовая
обтянута полотном.

Элероны увеличенного размера, что
обеспечивает хорошую управляемость на
малых скоростях.

Крепление левой и правой части крыла
к фюзеляжу осуществлено с помощью
вертикального болта основного узла
у главного лонжерона и горизонтально­
го — у вспомогательного лонжерона.

Крыло снабжено интерцепторами, рас­
положенными на его верхней и нижней
поверхностях. Они изготовлены из ду-
ралю.мина и открываются навстречу по­
току. Управление интерцепторами про­
изводится посредством рычага, располо­
женного на левом борту кабины.

Фюзеляж — овального сечения, коко-
вый, целыюдеревянный.

Хвостовое оперение обычного типа с
сосновыми клееными лонжеронами.
Стабилизатор и киль обшиты фанерой.
Крепление стабилизатора осуществлено
с помощью двух болтов.

Рули обычные, обшиты полотном. На
левой части руля высоты имеется трим­
мер. управляемый посредством рычажка,
который расположен с левой стороны
сидения пилота.

Просторная кабина имеет откидной
фонарь, изготовленный из пластмассы
<11ерспекс>. В передней части фонаря—
вентиляционное отверстие. За сидением
предусмотрено место для установки ба­
рографа.

Шасси состоит нз посадочного колеса
и коротких лыж с резиновой амортиза­
цией. Колесо снабжено тормозом, управ­
ление которым сопряжено с управле­
нием интерцепторами. Натяжение тор­
мозной ленты регулируется с помощью
специального винта.

Управление «Галанки» смешанное —
рычажно-тросовое. Система управления
элеронами — рычажная, рулем направ­
ления — тросовая, рулем высоты •—ры­
чажно-тросовая, триммером руля высо­
ты — с помощью стальной струны.

Система управления снабжена ком­
пенсационными пружинами. Педали
ножного управления регулируются под
рост пилота с помощью специального
приспособления.

Оборудование состоит из указателей
высоты, скорости и поворота, а также
вариометра и компаса.

Основные летно-технические данные
планера: размах крыла — 12,12 м; дли­
на планера — 6,38 м; площадь крыла —
13,5 м2; вес пустого планера—160 кг;
полетный вес — 250 кг; аэродинамиче­
ское качество—10,89; минимальная ско­
рость— 50 км/час; минимальная ско­
рость снижения — 0,85 м/сек при
62 км/час; угол планирования при
73 км/час—1:22; максимальная ско­
рость пикирования—190 км/час; макси­
мальная буксировочная скорость —
130 км/час; максимальная скорость при
автостарте — 90 км/час.
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НОВЫЕ КНИГИ Цифровая задача

В. КРЫЛОВ. Можайский. Издательство ЦК
ВЛКСМ «Молодая гвардия». 272 стр. Ценя
5 руб. 50 коп.

Книга вышла в серии «Жизнь замечатель­
ных людей». В ней рассказывается о жизни и
деятельности создателя первого в мире само­
лета, основоположника самолетостроения
Александра Федоровича Можайского. Текст
книги иллюстрирован собственноручными ри­
сунками Можайского, схемами, чертежами, ко­
пиями исторических документов и снимками.

М. М. МАСЛЕННИКОВ, М. С. РАПИПОРТ.
Авиационные поршневые двигатели. Обо-
ронгиз. 847 стр. Цена 30 руб.

В этом труде изложены основы рабочего
процесса и конструирования авиационных
поршневых двигателей. Первые три части по­
священы теории рабочего процесса в цилинд­
ре двигателя легкого топлива, теории работы
двигателей различных схем, динамике двига­
теля. В четвертой части говорится об основ­
ных требованиях, предъявляемых к авиацион­
ным поршневым двигателям, особенностях их
конструирования и расчетах на прочность.
В последующих главах рассказывается о кон­
струкции основных узлов и деталей, обслужи-
гающнх системах, топливах, смазочных мас­
лах и о двигателях тяжелого топлива. Книга
допущена Министерством высшего образова­
ния СССР в качестве учебного пособия для
авиационных вузов.

Авиационные двигатели. Машгиз. 244 стр.
Цена 22 руб. 70 коп.

Книга представляет собой сборник справоч­
ных материалов по общим вопросам конструк­
ций поршневых авиационных двигателей лег­
кого топлива и расчета на прочность их ос­
новных деталей. Помимо сведении о рабочем
процессе и устройстве двигателей, сборник
дает представление об их испытании. Специ­
альная глава посвящена воздушно-реактивным
и турбовинтовым двигателям. Книга может
быть использована преподавателями и курсан­
тами аэроклубов.

ОТВЕТЫ НА ЗАДАЧИ,
помещенные в журнале -Крылья Родины"

№ 3 за 1952 г.
1. Начиная с верхней буквы «Н» и про­

пуская каждый раз по два треугольника, про­
читаем: «Наша родина является страной
массового парашютизма».

2. В фигуре приведено известное высказы­
вание К. 9. Циолковского: «Невозможное се­
годня станет возможным завтра».

ЛЕТЧИКИ И САМОЛЕТЫ
Коробков летает на По-2, Павлов — на

Як-18, Попов — на УТ-2.

На первой странице обложки: ученик
401 мужской средней школы г. Москвы
Юрий Колядин. В своей первичной органи­
зации Досаафа он успешно изучает теорию
полета. Фото В. Тюккеля

На четвертой странице обложки: юные авиа­
моделисты Житомирской областной детской
технической станции — участница XIII респуб­
ликанских соревнований Лида Дехтерева и
Валентин Захаров. Фото Ю. Козачука

В КАКОМ ГОДУ?
Составил А. Стешин

г. Саратов

Внесите расположенные в квадрате цифры в занумерованные клетки
с таким расчетом, чтобы получить ряд знаменательных дат из истории оте­
чественной авиации и воздухоплавания. В каком году: I. Родился знамени­
тый деятель науки К. Э. Циолковский. II. Советский парашютист С. Афа­
насьев совершил выдающийся затяжной прыжок с высоты 2 000 м, раскрыв
парашют в 400 метрах от земли. III. Русский кузнец Черная Гроза летал
на самодельных крыльях, сделанных из проволоки и перьев. IV. Родился
выдающийся конструктор советских авиационных моторов академик А. А.
Микулин. V. Сформирована первая русская авиационная часть—кадровая
команда военных воздухоплавателей. VI. Мастер спорта В. Романюк совер­
шил прыжок с парашютом с высоты 13 400 м. VII. Полевой инженер штабс-
капитан Третесский предложил построить управляемый аэростат, движимый
реактивной силой. VIII. Летчик-спортсмен В. Панченко установил мировой
рекорд скорости полета (209,664 км/час) по классу легких самолетов.
IX. Открылась воздушная линия Москва — Симферополь. X. Построен пер­
вый истребитель конструкции А. С. Яковлева Як-1. XI. Совершен грандиоз­
ный перелет на самолете «Страна Советов» из Москвы в Нью-Йорк.
XII. К- 9. Циолковский опубликовал книгу «Аэроплан, или птицеподобная
(авиационная) летательная машина». XIII. Известный русский летчик
А. А. Васильев перелетел из Петербурга в Москву. XIV. Родился создатель
летающих лодок Д. П. Григорович. XV. Родился выдающийся советский
аэродинамик С. А. Чаплыгин. XVI. На Русско-Балтийском заводе построен
первый в мире истребитель «РБВЗ-С-16». XVII. Заслуженный мастер спорта
СССР Е. Владимирская совершила рекордный для-женщин затяжной пры­
жок с парашютом, находясь в свободном падении 4 880 м. XVIII. Родился
один из ближайших учеников и сподвижников отца русской авиации
Н. Е. Жуковского профессор В. П. Ветчинкин. XIX. Состоялся испытатель­
ный полет дирижабля «СССР В-1». XX. Введена новая спортивная класси­
фикация по самолетному, планерному, парашютному и воздухоплавательному
спорту.

При правильных ответах суммы цифр в каждых пяти датах (I—V,
VI—X, XI—XV, XVI—XX) должны быть равны и составить цифру 100.
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Чемпион Ставропольского аэроклуба по парашютному спорту Георгий Иванов.
фото Ф. Задорина




