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Еще ИЗДАЛИ, Приближаясь К стан­
ции Забрат-2, пассажиры утренних

электропоездов с интересом наблюда­
ют за парящими полетами планеров,
описывающих в небесной синеве огром­
ные круги, выполняющих разнообраз­
ные фигуры пилотажа. Это — очередные
тренировочные занятия спортсменов-
планеристов Бакинского авиаспортклу­
ба ДОСААФ.

Сейчас у планеристов горячая пора.
На снимке (1) вы видите, как планер
транспортируется к месту старта:

Когда мы подошли к стартовой пло­
щадке, Ханлар Наджафов, ученик 8
класса, и Владимир Тихонов готовили
планер (2). Сегодня у Ханлара трениро­
вочный полет.

Несколько раз поднималась в воздух
молодая планеристка Галина Саакова-
работница швейной фабрики № 3 г. Ба­
ку (3). Сегодня она летает с инструкто­
ром. В следующий раз девушка подни­
мется в воздух самостоятельно.

Заботливо готовит спортсменов ин­
структор Г. Кукушкин. Вот он дает
указания перед полетом спортсмену
Л. Канонику (4), помогает надеть пара­
шют П. Муратовой (5).

Пожалуй, планеризм безошибочно
можно назвать одним из самых краси­
вых и в то же время сложных видов
авиационного спорта. Планерист дол­
жен сочетать в себе безукоризненное
мастерство пилотирования и сложное
искусство метеоролога-синоптика, по­
стигающего тайны природы.

Таких именно планеристов и готовит
Бакинский авиаспортклуб.
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САМОДЕЯТЕЛЬНЫЙ авиационный клуб

У
 АВИАЦИОННЫХ СПОРТСМЕНОВ — страдная пора тре­
нировок, соревнований, борьбы за новые рекорды.
Впереди идут парашютисты, устанавливающие в этом
году уже второй десяток мировых и всесоюзных
рекордов. В таблице рекордсменов впервые появи­

лись новые имена молодых спортсменов — Г. Андреичевой,
И. Кравченко, С. Крячек и других. Напряженно работают
планеристы, летчики, авиамоделисты. Многие из них также
порадовали Родину новыми спортивными достижениями.

Эти достижения свидетельствуют о том, что советский
авиационный спорт завоевывает все новые высоты. Вместе
с тем совершенно очевидно, что мы могли бы двигаться
вперед гораздо быстрее. Для этого необходимо вовлечь в
авиационный спорт новые массы молодежи. Ведь именно в
массовости, в глубоких народных корнях кроется источник
силы советского спорта.

Среди наших юношей и девушек много настоящих энту­
зиастов авиационного спорта. Есть теперь и вполне доста­
точная материальная база, новая спортивная техника. Эта
дорогая и довольно сложная техника сосредоточена в аэро­
клубах, авиационно-спортивных клубах, на планерных стан­
циях. Но могут ли они охватить всех желающих заниматься
авиационным спортом? Часто задают вопрос: а как органи­
зовать занятия авиационным спортом в небольших городах
и поселках, в сельской местности?

Выход подсказан жизнью: надо создавать самодеятельные
авиационные клубы. В стране их уже немало: в Калинин­
граде, Керчи, Жуковском, Свердловске, Рубцовске, Стали-
набаде, Саках, Черемхове и в ряде других пунктов. Эти
клубы созданы при крупных первичных организациях и го­
родских комитетах ДОСААФ. Опираясь на сплоченный
спортивный актив, располагая кадрами хорошо подготовлен­
ных инструкторов-общественников, используя инициативу
масс, самодеятельные клубы ведут большую работу.
В прошлом номере нашего журнала мы рассказывали о
том, как работает самодеятельный авиационный клуб в
Керчи. Керченские планеристы, парашютисты и авиамоде­
листы уже выступали на областных соревнованиях и хорошо
зарекомендовали себя.

Такие клубы могут быть созданы повсюду: на предприя­
тиях, в учебных заведениях, в колхозах и совхозах, в учреж­
дениях, при городских комитетах ДОСААФ, везде, где есть
юноши и девушки, которые хотят стать авиационными спорт­
сменами. Жизнь показала, что в самодеятельных авиацион­
ных клубах молодежь может плодотворно заниматься пла­
нерным, а также парашютным и авиамодельным спортом.

Однако непременным условием успешной работы само­
деятельного авиационного клуба является наличие доста­
точных кадров опытных инструкторов-общественников. Без
инструктора-общественника не может быть подлинно мас­
сового авиационного спорта. И правильно поступают те
аэроклубы и комитеты ДОСААФ, которые подготовку ин­
структоров-общественников по всем видам авиационного
спорта считают делом первейшей важности.

Прекрасный пример в этом отношении показывает Сим­
феропольский авиаспортклуб (начальник В. А.. Розин). Сим­
феропольцы воспитали многих инструкторов-общественников
не только для своего клуба, но и помогли подготовить их
для самодеятельных планерных клубов в Керчи и Саках,
обучили руководителей планерных кружков для Севастополя,
Советского, Нижнегорска, колхоза имени Калинина. Всего за
прошлый год- симферопольцы подготовили для разных
районов области 16 общественных инструкторов по планер­

ному спорту. В этом году подготовка инструкторов-общест­
венников успешно продолжается.

Многие самодеятельные авиационные клубы созданы по
инициативе комсомола. Клубы работают в тесном взаимо­
действии с хозяйственными, профсоюзными и местными
спортивными организациями. Правильнее всего, когда са­
модеятельный клуб возникает на базе одного или несколь­
ких авиационных кружков первичных организаций ДОСААФ
и работает под непосредственным руководством и повсе­
дневным контролем ближайшего аэроклуба (или другой
учебной авиационной организации) и областного комитета
ДОСААФ.

Тщательный контроль за работой самодеятельных авиа­
ционных клубов, и прежде всего за правильной эксплуата­
цией материальной части, весьма важен. Авиационный
спорт — особый вид спорта. Он связан не только с исполь­
зованием дорогой и сложной техники, но и с ответствен­
ностью за жизнь людей, поднимающихся в воздух. Органи­
зация летной работы, в частности полетов на планерах с
механического старта, требует квалифицированного руко­
водства, высокой методической подготовки инструкторского
состава и неослабного контроля за его работой. В авиацион­
ном спорте особенно недопустимы даже малейшая небреж­
ность, даже небольшое отступление от жестких требований
наставлений и инструкций, от правил, регламентирующих все
условия авиационной спортивной работы.

Между тем такие нарушения все еще нередки. Так, в
Раздольненском районе, в Крыму, председатель райкома
ДОСААФ тов. Пуляев, не имея должной подготовки, попы­
тался летать на планере. Разумеется, этот полет закончился
поломкой планера. Серьезные нарушения летной дисципли­
ны имели место в самодеятельных авиационных клубах Ел­
гавы, Пянджа и в некоторых других.

Никакое самовольство в авиации недопустимо! Строжайшая
дисциплина, бережное обращение с техникой — закон работы
самодеятельных клубов. Эти клубы объединяют любителей
авиационного спорта, которые должны показывать самые вы­
сокие образцы соблюдения летной дисциплины, пунктуаль­
ного выполнения всех правил, обязательных для авиационных
спортсменов.

Большую роль в контроле за работой самодеятельных
авиационных клубов призваны сыграть инспекторы-летчики
областных и республиканских комитетов ДОСААФ. К сожа­
лению, на этой работе нередко находятся люди, обладаю­
щие очень небольшим авиационно-спортивным опытом.
В самом деле, какую помощь может оказать авиационным
спортсменам, например, старший инспектор-летчик респуб­
ликанского комитета ДОСААФ Молдавской ССР тов. Ганец-
кий, который не имеет летного образования, на планерах
не летает, с парашютом не прыгает и слабо разбирается в
работе авиационно-спортивного клуба? Не удивительно, что
в работе местного клуба имелись серьезные неполадки.

Принимая решение об открытии самодеятельного авиа­
ционного клуба, комитет ДОСААФ обязан обеспечить не
только высокий уровень методической подготовки инструк­
торов-общественников, но и самый внимательный контроль за
состоянием и правильной эксплуатацией авиационной техники.

Самодеятельные клубы —- верный путь для массового раз­
вития авиационного спорта. Но этим клубам нужна помощь
штатных учебных авиационных организаций, повседневное
руководство и контроль со стороны комитетов ДОСААФ.

Самодеятельные авиационные клубы — дело новое. И как
всякое полезное новое начинание, оно нуждается в по­
стоянном общественном внимании, помощи и поддержке!
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ВОСПИТАНИЕ ДИСЦИПЛИНЫ

Н
ИЧЕГО особенного». «Молодо­
зелено». «Со временем остепе­
нится». Так склонны были рас­
ценивать поведение авиацион­
ного техника Юрия Паутова

отдельные его сослуживцы. А он под
разными предлогами не выходил на ра­
боту, проявлял грубость к старшим и
панибратское отношение к курсантам.
Однако истинные друзья комсомольца
правильно считали, что источником
всех этих вольностей является недоста­
точная дисциплинированность и стара­
лись направить молодого специалиста
на верный путь.

В Вологодский аэроклуб Ю. Паутов
пришел из технической школы около
трех лет назад. За это время он не
только повысил свою квалификацию,
но и получил предметные уроки вос­
питания.

Ему пришлось выслушивать справед­
ливые упреки в свой адрес на собрани­
ях, с ним не раз беседовали коммуни­
сты инженер П. Поляков, старший техник
звена Н. Попов, секретарь комсомоль­
ской организации. Паутов не сразу сде­
лал для себя необходимые выводы, но в
конце концов понял, что товарищи же­
лают ему добра, прочувствовал свои
ошибки и больше их не повторяет.

Общественное мнение — большая си­
ла. Очень важно, чтобы ни один факт
нарушения дисциплины, пусть даже
самый незначительный, не оставался не­
замеченным и находил в коллективе
осуждение. Для этого в практике на­
шей воспитательной работы исполь­
зуются различные формы.

Возьмите, например, политинформа­
ции. Они проводятся систематически
отдельно для штатного состава и спорт­
сменов. В них освещаются не только
общеполитические вопросы, но и гово­
рится о практических делах, ставятся в
пример передовики аэроклуба, назы­
ваются фамилии людей, допустивших
какие-либо отступления от установлен­
ных правил. Действенным средством яв­
ляются и «боевые листки», во время
полетов ежедневно выпускаемые по
звеньям. Из критических заметок и ка-

Г. БОНДАРЕНКО,
заместитель начальника аэроклуба

по политической части

рикатур сразу же становятся известны­
ми отдельные ошибки — перелеты, не­
долеты, «козлы», «срезание» кругов,
случаи малейшего недосмотра в обслу­
живании авиационной техники. Неред­
ко эти материалы служат поводом для
индивидуальных бесед. В борьбе за
дисциплину и организованность коман­
диру активно помогает «боевой ли­
сток», который редактирует техник
А. Ставров. Его опыт воспринимают и в
других звеньях.

Обучение и воспитание — единый
процесс. В выработке сознательного
отношения к порученному делу боль­
шое значение имеют служебные конфе­
ренции, методические совещания и
особенно ежемесячные собрания, на
которых подводятся итоги работы кол­
лектива и ставятся задачи на ближай­
ший отрезок времени. Обычно здесь
начальник аэроклуба называет имена
передовиков, показывающих образцы
трудолюбия и дисциплины. Так, за по­
следние месяцы были отмечены зане­
сенные на Доску почета инструкторы-
летчики Б. Демьяновский, Л. Петров,
Е. Романов, техники Д. Басов, Н. Попов,
П. Соколов и другие наши работники.
Общественное мнение создается и во­
круг лучших спортсменов, людей соб­
ранных, волевых, обладающих высоки­
ми моральными качествами. Не раз за­
служивали похвалы парашютисты-спорт­
смены первого разряда слесарь паро-
возо-вагоноремонтного завода комму­
нист С. Плеханов, работница льноком­
бината член ВЛКСМ М. Захарова, ком­
сомолец пилот Р. Неёлов, планерист
железнодорожник В. Солодунов.

Вот уже около двух лет Вологодский
аэроклуб, выполняя план подготовки

Командир звена Вологодского аэроклуба
Н. Сокарев (слева) знакомит с маршру­
том полета летчиков-спортсменов

Р. Неёлова. Н. Дунаева и Г. Павлова. 

спортсменов в полном объеме, работа­
ет без летных происшествий. Это слу­
жит свидетельством возросшей созна­
тельности людей, повышения уровня
дисциплины. Ее поборниками в первую
очередь являются коммунисты. Осенью
минувшего года, когда самая горячая
пора полетов уже оставалась позади,
отдельные работники ослабили напря­
жение, стали наблюдаться элементы
беспечности. Особенно встревожил
коллектив такой факт. В один из лет­
ных дней инструктор-летчик Л. Пичугин
стал заходить на посадку с невыпущен­
ным шасси. Авария была предотвраще­
на только благодаря бдительности ру­
ководителя полетов. В связи со всем
этим состояние дисциплины обсудило
партийное собрание, а через некоторое
время этот вопрос был поставлен на
совещании личного состава.

В борьбе за сознательную дисципли­
ну метод убеждения является главным,
но в отдельных случаях необходимо
применять самые решительные меры.
Нельзя давать послаблений людям,
расхлябанным, не желающим придер­
живаться установленного порядка. Од­
нажды начальник радиостанции Куценко
пришел на работу в нетрезвом виде и
по заслугам получил строгое взыска­
ние. Несмотря на ряд предупреждений,
инструктор-летчик-методист Л. Шабу­
нин пьяным появлялся в общественных
местах. Его уволили с работы. Сам по
себе этот факт был поучительным для
любителей спиртного.

Благодаря организованности, твердой
дисциплине коллектив успешно исправ­
ляет прошлые ошибки.

Теперь мы закрепляем первые успе­
хи. Для этого необходимо все дело вос­
питания еще более приблизить к учеб­
ному процессу, глубже в него вникать,
постоянно изучать людей и терпеливо
вести индивидуальную работу в экипа­
же, учебной группе, звене. Это позво­
лит предупреждать всякого рода не­
ожиданности, а ведь обычно начинают
бить тревогу уже после совершившихся
фактов. Значительно конкретнее и опе­
ративнее, чем до сих пор, должна стать
деятельность нашей комсомольской
организации. Она слабо выполняла
роль воспитателя молодежи.

Партийно-политическая работа в
авиационных учебных организациях
ДОСААФ имеет немало специфических
особенностей. И хорошо если бы на­
копленный опыт обобщался. Думается,
что по ряду практических вопросов
могут быть сделаны полезные рекомен­
дации. Это поможет замполитам лучше
обеспечивать в аэроклубах поддержа­
ние твердого внутреннего распорядка,
соблюдение летной и трудовой дисцип­
лины.

Вместе со всем советским народом
наш коллектив вдохновлен исторически­
ми решениями XXI съезда Коммунисти­
ческой партии Советского Союза. Лет­
чики, техники, спортсмены повышают
организованность, развертывая социали­
стическое соревнование, добиваются но­
вых успехов в труде и учении.
г. Вологда.
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Л
 ЛЯ МНОГИХ это было неожи­
данностью. Комсомолка Галина
Андреичева, ранее никому не
известная парашютистка, на зо­
нальных соревнованиях нанесла

поражение опытным противникам.
В свои двадцать лет Галя казалась

совсем девочкой, и это еще более под­
черкивало ее победу. Но в парашютиз­
ме нет случайностей, и успех Гали был
закономерным: мало кто знал, что де­
вушка очень быстро выполнила норма­
тивы всех трех спортивных разрядов.

Друзья рады были за Галю, которая
с честью выдержала свое первое испы­
тание и завоевала трудную победу —
право участвовать во Всесоюзных со­
ревнованиях парашютистов 1958 года.
Казалось, радоваться бы надо успеху,
а она расстроилась: жаль стало тех,
кто лишился этого права и теперь не
будет выступать на спартакиаде.

— Галка, ну перестань! Разве так
можно? — ласково успокаивали подругу
товарищи по сборной команде Ленин­
градского авиаспортклуба.— Ты оказа­
лась сильнее остальных заслуженно.
Собирайся в дорогу и побереги силы.

...Быстро мчался экспресс Ленин­
град—Москва. За окном мелькали ки­
лометровые указатели, бежали навстре­
чу перелески, разъезды... Галина лежа­
ла на полке с запрокинутыми за голову
руками.

— Может быть, мне все же вернуть­
ся? — раздался сверху ее голос.— Как-
никак в Тушине съедутся «парашютные
боги» со всей страны, А я буду участ­
вовать в чемпионате впервые. Смогу ли?

— Отступать поздно, Галя. Неужели
ты думаешь, что мы не оправдаем до­
верия коллектива? Вспомни, сколько
труда было затрачено, чтобы ты смог­
ла войти в сборную команду Ленингра­
да?— добродушно и вместе с тем ре­
шительно заметил капитан команды Па­
вел Доровских.

От этих слов и справедливого упрека
Андреичевой стало не по себе. Нет, она
не смеет обмануть надежды товари­
щей! Да и как можно отказаться от
своих стремлений? Ведь не сразу сбы­
лась ее мечта. Теперь предстояло на
деле выдержать испытание на всесоюз­
ных соревнованиях, о которых столько
раз думалось.

...Несколько лет назад Галя и пред­
ставить себе не могла, что когда-либо
увлечется парашютным спортом. С дет­
ства она мечтала о том, чтобы стать лет­
чицей. Она часто видела себя в кабине
воздушного корабля, совершающего
дальние перелеты.

В школе она с увлечением стала за­
ниматься спортом и, учась в шестом
классе, получила третий рязряд по гим­
настике.

Вопрос о том, куда поступать после

окончания семи классов, был давно ре­
шен Галей. Конечно, в летное учебное
заведение и никуда больше. Но получи­
лось иначе. В спецшколу ВВС девушек
не принимали. Комсомолка доказывала,
просила и требовала. С ней соглаша­
лись, ей сочувствовали. Однако помочь
не могли. Не брали девушек и в авиа­
ционные училища.

Андреичева стала студенткой техни­
кума легкой промышленности. Училась
хорошо и продолжала дружить со спор­
том. Вскоре на груди у нее заблестел
значок спортсменки 2-го разряда по
легкой атлетике, а через некоторое
время Галя по праву считалась одной из
сильнейших спортсменок города.

Однажды студенты готовились в чи­
тальном зале к занятиям. Вдруг дверь
отворилась, и на пороге появился ши­
рокоплечий человек в летной куртке, с
крупными чертами лица. Все невольно
обернулись в его сторону.

— Вы, конечно, знаете, что за двух­
этажный дом стоит на улице Толмаче­
ва? — сказал вошедший. Это был лет­
чик-инструктор В. Вангесов. — Так вот,
через него лежит дорога в оборонные
виды спорта. Сейчас мы открываем па­
рашютный и стрелковый кружки. При­
глашаем вас заниматься в них.

Вместе с Тамарой Чирковой и Люсей
Моргуновой Галя избрала парашютный.
Человек пятнадцать решили учиться
стрелковому ’ делу.

Сразу после учебы в техникуме под­
руги бежали в клуб. Радостная, возбуж­
денная, возвращалась оттуда Галина.
Перед нею открывался большой и ув­
лекательный мир. Первое занятие ин­
структор-общественник Люба Иванова
начала с истории парашютизма. Рассказ
инструктора увлек Галю. Разве она зна­
ла раньше такие подробности, какие ус­
лышала теперь о первом в мире ранце­
вом авиационном парашюте Котельни­
кова, о том, как было положено нача­
ло этому виду спорта? Все это было в
новинку. В электропоезде, возвращаясь
в Лигово, девушка под впечатлением
узнанного забывала об усталости.

Незаметно пролетели дни теоретиче­
ских занятий. Инструктор остался до­
волен зачетами, сданными курсантом
Андреичевой на пятерки. Весной 1955
года предстояло прыгать с парашютом.
Однако выполнить это не удалось.
И вот почему.

В техникуме началась горячая пора.
Нужно было писать дипломный проект
и готовиться к защите. Освободилась
Галя только осенью, получив назначе­
ние на Первомайскую швейную фабри­
ку. Выкроить время для прыжков про­
сто не удавалось. Работа была двух­
сменная.

Приходилось много трудиться, приоб­
ретать опыт. На практике все оказалось
гораздо сложнее, чем рисовалось в тех-

Еще секунда, и Галя Андреичева подни-
мется на борт самолета. Она совершит

еще один прыжок.

никуме. Знаний у комсомолки Андреи­
чевой было достаточно, но в нужный
момент их не всегда удавалось пра­
вильно применить. Случались неудачи.
В такие минуты было неспокойно на
душе, закрадывались сомнения: «Ну ка­
кой из меня командир производства,
если у самой ничего не получается?
Плохо, что я одна. Не у кого помощи
попросить».

Но Галя ошибалась. Вокруг нее были
настоящие товарищи. Зоркие глаза ком­
сомолок следили за каждым шагом ма­
стера-новичка. От них не ускользало
ничто. В трудное для Гали время они
не прошли мимо, не раз помогали со­
ветом, заставили поверить в себя. Все
это вселило уверенность в собственное
умение, помогло найти правильный
путь.

Опираясь на поддержку своих новых
друзей, Галя упорно трудилась, училась
у людей и руководила ими. Участок
начал регулярно выполнять месячную
программу.

Почувствовав себя на производстве
словно в родной семье, Галя стала «за­
водилой» молодежи, инициатором мно­
гих интересных дел и начинаний. И как-
то само собой получалось—то на собра­
нии ее кандидатуру выдвигали в пре­
зидиум, то, когда речь шла об ответ­
ственном задании, его поручали Анд­
реичевой. Комсомолки начали чувство­
вать в девушке своего вожака. Галю из­
брали членом комсомольского бюро
цеха.

Прошел год. В августе в одно из
воскресений молодежь фабрики отпра­
вилась отдыхать в Петродворец.

Разрезая морские волны, пароход
скользил по Финскому заливу. Галина
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Андреичева стояла на верхней палубе
и вглядывалась вдаль. Неожиданно на
берегу в лучах солнца блеснула сталь­
ная мачта. И тотчас с вышки ринулась
вниз фигурка парашютиста. При виде бе­
лого купола сердце защемило, и Гале за­
хотелось самой ощутить упругий ветер...

На следующий день Андреичева бы­
ла уже в Ленинском райкоме ДОСААФ.

— Нашего полку прибыло,— шутил
председатель комитета.— Значит, снова
в строй? Хорошо. Надеемся, теперь
вам удастся закончить обучение.

Приветливо встретила на аэродроме
девушку инструктор-общественник На­
таша Рыбкина. Проходили наземную
подготовку. Галя старательно и точно
выполняла все указания, проникаясь все
больше доверием к инструктору и ве­
рой в свои силы. Галина много раз по­
вторяла упражнения, работала на тре­
нажерах, дотошно разбиралась в уст­
ройстве аэростата, подвесной системы.
В итоге — отличная оценка за наземную
подготовку.

Сделан еще шаг. Андреичеву зачис­
лили в группу инструктора П. Доров-
ских. Вот тогда-то она по-настоящему

Сотни юношей и девушек г. Калинина
занимаются в областном аэроклубе. Они
изучают авиационную технику, овладе­
вают искусством вождения самолета, пла­
нера и прыжками с парашютом. На сним­
ке: спортсмены-пилоты комсомольцы
(слева направо) Олег Рыжов, Валерий Куз­
нецов, Владимир Васильев и Владимир

Пономарев в моторном классе.
Фото Н. Чамова (ТАСС) 

полюбила спорт сильных и смелых —
парашютизм. Она поняла это, когда
настала долгожданная минута. Аэро­
навт посмотрел на часы. Взлет! Зашур­
шал разматывающийся трос лебедки.
Аэростат ДАГ-1 пошел ввысь. Высота
обычная — 500 метров. На пятом захо­
де прозвучала команда и Гале:

— Приготовиться! Пошел!
Внутри что-то оборвалось, и перво-

разница, зажмурив глаза, шагнула в
бездну. Несколько секунд стремитель­
ного падения. Трудно отдать себе от­
чет о пережитом в эти короткие секун­
ды. Потом Галя почувствовала динами­
ческий удар и над головой увидела
белый купол. Вокруг в бездонном си­
нем небе плавали снежные шапки об­
лаков. Золотой диск солнца стоял в зе­
ните. Блестели в его лучах озера. Зеле­
ная лента леса’сливалась на горизонте
с небосводом. Грудь распирало от
счастья. Первый прыжок! Ее, Галин,
первый прыжок! Галя потянула стропы
и парашют начал разворачиваться.
Земля надвигалась. Галя стала готовить­
ся к приземлению.

Прыгать ей очень понравилось. И Га­
ля решила стать парашютисткой.

Вскоре Андреичевой присвоили тре­
тий спортивный разряд. В августе со­
стоялись внутриклубные соревнования.
Участвуя в них, она выполнила нормы
второго разряда. Это уже была малень­
кая победа, которая вдохнула в спорт­
сменку силы для дальнейшего совер­
шенствования техники прыжка. Всего за
лето Галя 44 раза покидала борт аэро­
стата и самолета Ан-2.

Второй успех пришел к парашютистк
на прошлогодних клубных соревнова­
ниях: выполнив нормы, она получила
первый спортивный разряд. Парашюти­
стку включили в состав команды на зо­
нальные соревнования. Она вновь под­
твердила звание сильнейшей и завоева­
ла право участвовать в финальных со­
ревнованиях Всесоюзной спартакиады
в честь 40-летия ВЛКСМ.

В их программу было включено уп­
ражнение по наземной подготовке. Это
и понятно: воздушный океан не любит
слабых. Парашютист должен иметь хо­
рошую общую физическую подготовку.
Некоторые участники спартакиады не­
дооценивали значение наземных упраж­
нений и показали низкие результаты..
Андреичева решила упорно бороться
за победу с самого начала.

Дистанция — 800 метров. Прогремел
выстрел стартера. Спортсменки рвану­
лись вперед. По зеленому полю Тушин­
ского аэродрома пройдены еще только
первые десятки метров, а некоторые
уже стали выходить из борьбы. Галина,
взяв на старте высокий темп, выдержи­
вала его до конца. Вот где пригодились
занятия легкой атлетикой: в беге у нее
лучшее время среди женщин — 2 ми­
нуты 51 секунда!

Так же уверенно метала она грана­
ту, стреляла из малокалиберной винтов­
ки, подтягивалась на перекладине.
Итог—137 очков. Этого результата ни­
кому, кроме нее, не удалось показать.
Андреичева стала лидером. Однако не­
надолго. Неудачи в двух следующих уп­
ражнениях, а в результате — общее
восьмое место. Хорошо? Для молодой
спортсменки, пожалуй, да. Достигнуть
лучших результатов ей помешало не
только отсутствие достаточного опыта,
но и то, что в авиаспортклубе не было
щелевых парашютов, с которыми спорт­
смены выступали в соревнованиях.

И все же Галя вошла в десятку силь­
нейших спортсменок и даже завоевала
первое место по первому упражнению!
Вручая приз и диплом, главный судья
соревнований мастер спорта К. Лушни­
ков поздравил Андреичеву и сказал:

— Начало у вас неплохое. Вы, моло­
дые парашютисты, идете на смену на­
шим рекордсменам. Учтите свои ошиб­
ки, учитесь, тренируйтесь. А у вас лич­
но есть все возможности скоро стать
отличной парашютисткой. Вот вам спор­
тивный парашют. Прыгайте!

...На закрытии соревнований я не
смог поговорить с Галей. За несколько
часов до отъезда ей хотелось осмот­
реть столицу. Условились встретиться
на вокзале. До отхода поезда остава­
лось 15 минут. А мы все беседовали.
Галя вспоминала о начале своего спор­
тивного пути, делилась планами на бу­
дущее. Прозвучал сигнал отправления.
Прощаясь, Галя уверенно произнесла:

— В новом году постараюсь выпол­
нить норму мастера спорта. По двум
упражнениям мне уже засчитаны ре­
зультаты, достигнутые в Тушине. Думаю
вскоре посостязаться с опытными па­
рашютистками.

И мне невольно подумалось — это не
последнее слово Галины. Она еще даст
о себе знать. Все говорит о- том, что у
ленинградской спортсменки большое
будущее.
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СПОРТСМЕНЫ БРЯНСКА БОРЮТСЯ
ЗА НОВЫЕ УСПЕХИ

В. ГУРИНОВ,
судья республиканской категории

РЯНСКИЙ АЭРОКЛУБ за период
своего существования подгото­
вил сотни парашютистов, пла­
неристов и пилотов. К настоя­
щему времени он насчитывает 

340 спортсменов-разрядников, в том
числе 44 спортсмена первого разряда,
96 — второго. Клуб воспитал пять ма­
стеров спорта.

Таких результатов мы добились не
сразу. Было время, когда в аэроклубе
.имелось лишь общее представление о
таких видах авиационного спорта, как
планерный и парашютный. Постепенно
накапливались знания, росло мастерст­
во инструкторского состава, приобре­
тался опыт полетов на планерах, произ­
водства парашютных прыжков.

В 1952 году были проведены первые
внутриклубные соревнования по само­
летному спорту, в которых приняли
участие только штатные работники
клуба. Но затем авиационный спорт бы­
стро начал развиваться. В 1953 году во
внутриклубных соревнованиях приняли
участие спортсмены-парашютисты и пи­
лоты.

Одним спортсменам успех давался
легче, другим каждый шаг к мастерст­
ву стоил большого труда.
. Спортивная биография мастеров
спорта Н. Некрасова и А. Ершова на­
чалась вместе с открытием аэроклуба.
Н. Некрасов работал тогда слесарем-
лекальщиком на машиностроительном
заводе, А. Ершов был учеником ремес­
ленного училища. Вместе с другими
юношами и девушками они стали посе­
щать аэроклуб. Вскоре парашютный
спорт стал их стихией.

После окончания аэроклуба А. Ершов
был направлен в школу инструкторов,
а Н. Некрасов продолжал заниматься
парашютным и самолетным, спортом в
аэроклубе.

Через два года друзья встретились
вновь; оба они стали инструкторами па­
рашютной подготовки.

В 1956 году А. Ершову и Н. Некра­
сову разрешили выступить вне конкур­
са на московских городских соревнова­
ниях. Надежды спортсменов оправда­
лись: они уложились в нормы мастера
спорта и в том же году были удостое­
ны этого почетного звания.

Это были первые мастера спорта на­
шей области. Сейчас Н. Некрасов ру­
ководит парашютной секцией при со­
вете клуба, организует и направляет ее
работу. Секцией подготовлено более
сотни спортсменов-разрядников. На за­
седаниях секции обсуждаются вопросы'
развития парашютного спорта, наме­
чаются мероприятия, способствующие
росту мастерства спортсменов. Все
спортсмены закреплены за инструктора­
ми, которые проводят тренировочные
прыжки. Каждому прыжку предшеству-. 

ет предварительная подготовка. Затем
проводится тренировка на тренажерах
и подвесной системе. Отрабатывается
техника управления куполом парашюта
в воздухе, техника управления телом в
свободном падении, много отводится
внимания определению времени за­
держки раскрытия парашюта по отсче­
ту времени со сверкой по секундомеру.

В прошлом году при подготовке к
соревнованиям спортсменка Л. Иванчук
не могла добиться устойчивого положе­
ния тела при свободном падении, сры­
валась в штопор. Инструктор Н. Некра­
сов анализировал каждый прыжок
спортсменки, указывал на ошибки,
разъяснял, как их устранить.

Часто инструктор поднимался в воз­
дух вместе со спортсменкой. Иногда
он прыгал первым, а Иванчук внима­
тельно следила за его действиями. За­
тем прыгала первой спортсменка, а
инструктор наблюдал и анализировал
прыжок. Труд инструктора не пропал
даром. Сейчас Л. Иванчук не только
хорошо управляет своим телом в сво­
бодном падении, но и успешно выпол­
няет различные фигуры по заданию ин­
структора.

Много потрудился и инструктор
А. Ершов, чтобы научить спортсмена
В. Григорьева управлять куполом пара­
шюта в воздухе и точно определять
время задержки раскрытия парашюта.
Григорьева часто можно было видеть
на подвесной системе. На старте он
наблюдал за прыжками своих товари­
щей и тренировался в отсчете времени.

Трудную спортивную школу прошли
в аэроклубе спортсмены-перворазряд­
ники сверловщица турбинного цеха ма­
шиностроительного завода Г. Блохина,
инженер этого завода В. Степанов,
швея промкомбината Л. Иванчук, сту­
денты института транспортного машино­
строения В. Григорьев, Э. Заикин,
В. Анишкин, О. Горячко и десятки дру­
гих. Все они имеют по 150 и более
прыжков.

Брянским парашютистам есть чем
гордиться. В течение двух лет они
удерживают командное первенство зо­
ны РСФСР, а спортсменки Г. Блохина и
Л. Иванчук — личное первенство среди
девушек. В прошлом году команда па­
рашютистов Брянска впервые участво­
вала во всесоюзных соревнованиях.

На подъеме находится и самолетный
спорт; он все более и более завоевы-.
?ает сердца юношей и девушек.
В прошлом году почетного звания ма­
стера спорта удостоены Ю. Ютанов,
А. Шитенков и А. Щепанов.

А. Щепанов принадлежит к много­
численной категории энтузиастов авиа­
ционного спорта. Он не представляет
себе жизни без любимого вида спорта/
' '^^дучи командиром отряд^ . А.^Щепа-

Мастер спорта Ю. Ютанов перед очеред­
ным тренировочным полетом.

нов возглавлял самолетную секцию, ор­
ганизовывал тренировки спортсменов,
совершенствовал свое мастерство.
В течение четырех лет А. Щепанов
удерживает первое место во внутри­
клубных соревнованиях, а в 1957 и
1958 годах успешно выступал на зоу
нальных и всесоюзных соревнованиях.
В прошлом году он трижды выполнил
нормы мастера спорта и удостоен это­
го почетного звания. В настоящее вре­
мя А. Щепанов работает в Гражданском
воздушном флоте, но его часто можно
видеть в аэроклубе. Он избран членом
самолетной секции аэроклуба.

Спортивная биография Ю. Ютанова
очень короткая. В Брянский аэроклуб
он прибыл осенью 1955 года после
окончания Саранской школы ДОСААФ.

С первого года Ю. Ютанов целиком
погрузился в инструкторскую работу.
Он непрерывно совершенствует .мето-.
дику обучения курсантов, продуманно
готовится к полетам, изучает летные ка­
чества каждого курсанта, анализирует
ошибки, вскрывает причины и учит, как
их устранить.

Не забывает Ютанов и о повышении
своего летного мастерства. Каждый, по­
лет для него своеобразная школа. Он
тщательно анализирует свои действия в
воздухе, исправляя ранее допущенный
ошибки. В 1956 году он участвовал в
областных соревнованиях, где занял
4-е место, выполнив нормы спортсме­
на 2-го разряда.

На областных соревнованиях, прохо­
дивших в 1957 году, Ютанов занял! вто­
рое место и стал перворазрядником.
В том же .году он был участником зо­
нальных соревнований, на которых, по
двум упражнениям занял 1-е место.

Прошедший год принес тов. Ютанову
новые спортивные победы. На внутри­
клубных соревнованиях он уложился в

.нормы мастера спорта и подтвердил
их на зональных и всесоюзных сорев­
нованиях. Он удостоен звания
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ям в такой
двухчасовую
конспектом. Конспект
планом занятий помогает
жать последовательность, время и про­
диктовать курсантам основные формулы.

На занятия я прихожу всегда за 30—
40 минут до начала. Готовлю класс,
отбираю схемы и вешаю их на схемо-
держателе в той последовательности,
в которой они нужны, проверяю ра­
боту действующих учебно-наглядных
пособий. Иногда нужные схемы вычер­
чиваю на классной доске до прихода
курсантов.

После рассказа преподавателя у
курсантов возникают вопросы по про­
читанному материалу, нередко выходя­
щие за рамки программы. Я обязатель­
но отвечаю на такие ------
обязывает готовиться
большем объеме.

Такая подготовка к
ляет провести лекцию

В заключение хочется сказать, что до
сих пор для спортсменов-планеристов
нет хороших и нужных учебников, осо­
бенно по метеорологии планериста,
теории парящих полетов и других.

спорта, избран председателем самолет­
ной секции.

Команда летчиков-спортсменов в со­
ставе А. Щепанова, Ю. Ютанова и
Л. Гладкого на зональных соревновани­
ях заняла первое командное место.
Щепанов и Ютанов выступали на все­
союзных соревнованиях в составе сбор- 1
ной команды РСФСР. I

Поднимается в гору и планерный,
спорт. Настоящими его энтузиастами (
зарекомендовали себя ткачиха камволь- .
ного комбината И. Островзорова,
В. Ковалевский, М. Симанов, К. Дорохов. ’

Из года в год растет мастерство I
авиационных спортсменов Брянского (
аэроклуба. Однако все еще слабо у нас .
проводится рекордная работа. В аэро­
клубе установлен только один всесоюз- "
ный рекорд — мастером
спорта Н
установления рекордов,
в прошлом году, цели не .,

Правда, мы имеем ряд областных ре­
кордов по планерному и парашютному
видам спорта. Они принадлежат К. До­
рохову, И. Островзоровой, Н. Некрасо­
ву, Г. Блохиной.

В нынешнем году мы предприняли
ряд мер, позволяющих улучшить ре­
кордную работу. В секциях созданы
спортивные команды из лучших спорт­
сменов-парашютистов, планеристов и пи­
лотов, выделены опытные тренеры из
числа мастеров спорта и перворазряд­
ников. План тренировочных прыжков
составлен с таким расчетом, что прыж- ,
ки все время усложняются до програм­
мы зональных и всесоюзных соревно­
ваний. В состав спортивных групп в ос- 1
новном вошли спортсмены из числа I
рабочих, служащих, студентов. Мы на-1
деемся, что в нынешнем сезоне спорт­
смены Брянска добьются новых успехов.

Слева: ткачиха камвольного комбината
спортсменка-плапсрпстка И. Островзорова
в кабине планера. Сейчас на аэродроме
совершаются массовые парашютные
прыжки. Но и в эти горячие дни спорт­
смены не забывают о тренировках на
подвесной системе. Мастер спорта Н. Не­
красов (справа) обучает парашютистов
управлению телом в воздухе. На трена­

жере спортсмен В. Горин.

нокурова «Как лучше?», поделиться
своим опытом.

Качество проведения занятий с кур­
сантами, на мой взгляд, зависит в ос­
новном от того, как преподаватель под­
готовится к ним.

Теоретическая программа подготовки
спортсменов-планеристов большая,
сложная, особенно по таким предме­
там, как теория и техника полета, са­
молетовождение и метеорология. По­
этому я прежде всего тщательно зна­
комлюсь с содержанием той темы, по
которой должен проводить занятия. На
мой взгляд, преподаватель не может
хорошо подготовиться к занятиям по
одному какому-либо учебнику, даже
если этот учебник и отвечает всем тре­
бованиям. Вот почему я использую до­
полнительную литературу. Ознакомив­
шись с ней, составляю конспект. Ста­
раюсь подобрать такие формулы, оп­
ределения, выводы, которые были бы
просты по содержанию и в то же вре­
мя раскрывали сущность вопроса.

Конспект я составляю не слишком
подробным. Добиваюсь того, чтобы в
нем содержалось, во-первых, то, что
нужно дать записать курсантам, во-
вторых, отражалась та последователь­
ность, с которой провожу занятия, что­
бы, как говорят, не потерять нить. Со­
держание остального материала, не за­
писанного в конспекте, держу в памяти.

В подробном, громоздком конспекте
трудно отделить главное от второсте-
пеннргр; такрй конспект всегда бывает

И. УВАРЕНКО,
командир планерного звена аэроклуба

испещрен цветными карандашами, а это
лишь только вносит путаницу. Кроме
того, во время занятий преподавателю
часто приходится обращаться к класс­
ной доске, к схемам и наглядным посо­
биям, и если он не «переварит», как
говорят, излагаемый материал, то ни­
какой подробный конспект ему не по­
может. Частое заглядывание в конспект
нарушает стройность занятий.

Я стараюсь подготовиться к заняти-
чтобы прочесть

не
сочетании
мне выдер-

РАБОТАЮ в Сталинском аэро­
клубе 12 лет. В настоящее вре­
мя являюсь командиром планер­
ного звена. Мне хочется от­
кликнуться на статью тов. Ви­



ЭТОТ ВОПРОС НАС ОЧЕНЬ ВОЛНУЕТ
ОТНЛИНИ НА СТАТЬЮ

„НАН ЛУЧШЕ?"

В
 СТАТЬЕ «КАК ЛУЧШЕ?»

(«Крылья Родины» № 9 за
1958 г.) А. Винокуров затраги­
вает вопросы методики обуче­
ния. В самом деле, как лучше

провести занятия в аэроклубе? Этот
вопрос волнует многих преподавателей.

Абсолютное большинство спортсме­
нов нашего аэроклуба — это рабочая
молодежь. Многие из них работают в
3 смены и в связи с этим пропускают
занятия. Поэтому мы очень часто ста­
новимся перед фактом, когда курсан­
ты не знают предыдущих тем, которых
они не изучали. И вот перед ними-то и
нужно раскрыть физическую сущность
того или иного вопроса. Как это сде­
лать?

По-моему, нужно всегда отделять
главное от второстепенного. В каждой
теме по теории и технике полета
имеются вопросы, на которые прихо­
дится больше обращать внимания, чем
на остальные. Например, во второй те­
ме к ним относятся свойства воздуха,
закон Бернулли. Уяснение этих вопро­
сов помогает понять причины возникно­
вения аэродинамических сил крыла, а
это, в свою очередь, способствует
усвоению вопросов обтекания тел раз­
личной формы, разбираемых в третьей
теме.

Основное внимание по третьей теме
я обращаю на объяснение обтекания
двух характерных тел — плоской пла­
стинки и удобообтекаемого тела. Рас­
смотрение двух тел указанной формы
дает цельное представление о причинах
возникновения сопротивления воздуха.
Подробно разбираю формулу полной
аэродинамической силы и причины ее
возникновения.

В отличие от тов. Винокурова, я уде­
ляю особое внимание графическому
изображению того или иного положе­
ния. Так, например, в четвертой и пя­
той темах обращаю внимание курсан­
тов на графики коэффициентов подъем­
ной силы и лобового сопротивления,
располагаемых и потребных тяг и мощ­
ностей. Это дает возможность будуще­
му летчику получить правильное пред­
ставление о характере и особенностях
изменения какой-либо величины. График
изменения коэффициента подъемной си­
лы, а также коэффициента лобового
сопротивления с изменением углов ата­
ки дает возможность курсанту правиль­
но представить характер этих измене­
ний.

Поляры крыла и самолета я вычер­
чиваю на доске. На основе этого объяс­
няю боковую устойчивость и управляе­
мость самолета, авторотацию крыла и
скольжение.

Вопросы классификации винтов, ос­
новные геометрические характеристики,
разницу между переменным и постоян­
ным шагом винта, графики располагае­
мых и потребных тяг и мощностей
тов. Винокуров, как это видно из его
статьи, проходит бегло, а реактивные и
гироскопические моменты ВИШ и аэро­
механические винты разбирает подроб­
но. Мне кажется это не совсем верно.
Ведь именно в результате подробного
изучения треугольника скоростей, эле-

И. КУЛЕМИН,
старший инструктор-летчик-методист

аэроклуба

ментов лопасти винта, реактивного и
гироскопического моментов винта и
графиков располагаемых и потребных
тяг и мощностей курсант получает пол­
ное представление о работе винта.

Графическое изображение элементов
работы силовой установки позволяет
глубже разобраться во многих теоре­
тических вопросах. Когда разбираешь
треугольник скоростей, становится вид­
но, что с увеличением поступательной
скорости угол атаки уменьшается.
У курсанта возникает вопрос: а как уве­
личить угол атаки? На этот вопрос гра­
фик дает ему полный и правильный от­
вет: нужно повернуть лопасть и увели­
чить угол ее наклона. Таким образом,
подробное изучение ВИШ и аэромеха­
нического винтов не требуется. Точно
так же с помощью графиков мною
объясняются темы: горизонтальный
полет, подъем и планирование. По гра­
фикам хорошо усваиваются все эле­
менты и режимы полета.

При изучении штопора объясняю, что
эта фигура может быть преднамерен­
ной и как результат ошибки в технике
пилотирования. Стараюсь рассказать об
этом так, чтобы курсант-пилот не боял­
ся штопора, а стремился овладеть им
и не сковывал свои действия в полете.

Полтавский городской комитет ДОСААФ
построил в парке «Победа» парашютную
вышку. Теперь полтавская молодежь мо­
жет систематически заниматься любимым

спортом.
Фото П. Кекало (ТАСС)

Большие затруднения вызывает ос­
нащение аэроклубов наглядными посо­
биями. Устройства, объясняющие режи­
мы полета, треугольник скоростей вин­
та и развертку работы винта, о кото­
рых в свое время писалось в журнале
«Крылья Родины», очень громоздки и все
они предназначены для одной темы.
Применение таких наглядных пособий,
как дымовой канал, аэродинамическая
труба, крайне ограничено.

Излагая тему «Аэродинамические
характеристики крыла и самолета»,
я даю записать под диктовку лишь
определение угла атаки, показываю его
на схеме, которую курсанты вычерчи­
вают в тетради. Однако иногда у них
складывается неверное понятие, что
если самолет летит горизонтально, то
угол атаки равен нулю. На подъеме он
будет положительный, а на планирова­
нии— отрицательный. Дальнейший по­
каз углов атаки на схеме при различ­
ных положениях относительно земли
убеждает курсантов в том, что углы
атаки зависят только от положения
самолета относительно набегающего по­
тока, а не от положения относительно
земли. Мы добиваемся того, чтобы
курсанты сами давали нужные опреде­
ления, тогда усвоенное надолго запоми­
нается.

В своей статье тов. Винокуров пра­
вильно обратил внимание на то, что
расположение тем в программе по кур­
су материальной части Як-18 не отве­
чает принципу обучения «от простого
к сложному». Мы учли это обстоятель­
ство и расположили темы в следующей
последовательности: 1—основные дан­
ные, 2 — планер самолета, 3 — оборудо­
вание кабин, 4 — воздушный винт,
5—элементы силовой установки, 6 —
оборудование самолета, 7 — шасси,
8 — механизм подъема и выпуска шасси
и щитков, 9 — управление самолетом,
10—• управление двигателем, 11—экс­
плуатация самолета. 1

Такой порядок расположения тем
дает возможность курсантам лучше
усвоить материал, легче понять работу
агрегатов.

Современные требования обязывают
нас всемерно усилить воспитательную
работу среди спортсменов, воспитывая
их в духе постоянной готовности к за­
щите социалистической Родины, стрем­
ления как можно лучше изучить авиа­
ционное дело.

Больше внимания следует обращать
на физическое воспитание летно-техни­
ческого состава. Нельзя считать нор­
мальным то обстоятельство, что физ­
подготовкой занимаются только в те
дни, когда отменяются полеты. Нам ка­
жется, было бы полезно ввести физи­
ческую подготовку в число обязатель­
ных дисциплин.

Пора подумать и о форме учебы ин­
структоров и старших инструкторов-
летчиков-методистов, о тренировочных
полетах с ними. Нужно было бы орга­
низовать учебно-методические сборы.
Эти сборы дадут ответ на вопрос «Как
лучше?», как строить обучение в аэро­
клубе?

г. И ж е в с к.



По решению Советского пра­
вительства в Москве, на Ленин­
ских горах, против здания госу­
дарственного университета им.
Ломоносова, будет установлен
обелиск в честь запуска первого
в мире советского искусствен­
ного спутника Земли.

Вот что рассказал нашему
корреспонденту скульптор А. п.
Файдыш-Крандпевский.

— Архитекторы М. О. Барщ и
А. Н. Колчин и я разработали
проект обелиска. Его высота
около 85 метров, площадка с
пьедесталом до 40 квадратных
метров. Пьедестал — из темно­
серого полированного гранита,
по бокам его — вырубленные в
камне барельефы, повествующие
о трудовых подвигах советского
-народа — народа творца-созида­
теля.

На камне будет вырублен
текст сообщения ТАСС о запуске
первого в мире советского ис­
кусственного спутника Земли.

Обелиск на Ленинских горах Рядом, на высоком пьедестале —
модель спутника. Здесь ясе вы­
сеченные на камне слова
великого русского ученого
К. Э. Циолковского о том, что
человечество не останется вечно
па земле и что первенство в
освоении космических про­
странств будет принадлежать со­
ветскому пароду. Сооружение
венчает модель ракеты.

— Институт «Проектсталькон-
струкция», — продолжал скульп­
тор А. П. Файдыш-Крандиев-
ский, — ныне разрабатывает
конструкцию металлической ча­
сти обелиска, я работаю над
композицией барельефов. Пред­
стоит выполнить ряд фигур вы­
сотой в три метра каяедая.

Пройдет время и повое архи­
тектурное сооружение в честь
величайшего в истории челове­
чества подвига советского наро­
да — запуска первого искусст­
венного спутника Земли — укра­
сит пашу родную столицу.

Курсовой проект
авиамоделиста

Семенова
Комсомолец Виктор Семенов —

опытный авиамоделист. Десять
лет он занимается любимым де­
лом, из них восемь лет обу­
чается в кружке при Дворце
культуры Московского автомо­
бильного завода имени Лихаче­
ва. Семенов строил и запускал
свободнолетающие, кордовые
модели, завоевывал первенство
и призовое место па городских
соревнованиях.

В последние годы, уже буду­
чи студентом Московского выс­
шего технического училища
имени Баумана, Виктор посвя­
щает свой досуг конструирова­
нию маленьких летательных
аппаратов, управляемых по ра­
дио.

Год назад в студенческом
кружке при кафедре автомати­
ки и телемеханики Семенов за­
думал построить новую радио­
аппаратуру для управления
авиамоделью.

Начались творческие поиски.
Семенов испробовал четыре
принципиально отличных друг

от друга варианта передачи
непрерывных команд, а чтобы
получить минимальные габари­
ты аппаратуры, три раза менял
ее монтажную схему. Теорети­
ческие расчеты проверялись
путем многочисленных экспе­
риментов. Например, для того
чтобы выяснить практически
наиболее подходящую схему
воспроизведения непрерывной
команды, конструктор почти
пятьдесят раз проверял работу
данной схемы.

...В Московском высшем тех­
ническом училище имени Бау­
мана идет защита курсовых
проектов. Пятикурсник Виктор
Семенов демонстрирует безот­
казно действующую систему
радиоуправления моделью само­
лета. Повинуясь воле конструк­
тора, вправо, влево, вверх, вниз,
на строго заданную величину
отклоняются рули высоты, кур­
са, элероны.

Большой интерес вызывает
сообщение, касающееся теорети­
ческой и расчетной части проек­
та. Впервые в практике совет­
ских спортсменов, строящих
радиоуправляемые модели, Се­
менов применил инженерный
расчет каналов связи и серво­
привода для управления миниа­
тюрными аппаратами.

Создана малогабаритная и эко­
номичная система пропорцио­
нального управления: опа значи­
тельно упрощает пилотирование
моделью, обеспечивает качест­
венное выполнение ею сложных
фигур высшего пилотажа. Ма­
лые размеры и экономичность
системы достигнуты благодаря
применению малогабаритных
устройств автоматики и полу­
проводниковых приборов.

Преподаватели училища от­
лично оценили работу Семено­
ва «Система пропорционального
управления авиамоделью по ра­
дио» и рекомендовали студенче­
скому научно-техническому об­
ществу ее опубликовать.

Конструктор сделал специаль­
ное сообщение о новой системе
па заседании студенческого об­
щества.

— Знания, полученные в авиа­
модельном кружке,— рассказы­
вает сталинский стипендиат Вик­
тор Семенов, — очень пригоди­
лись мне при конструировании
и расчете системы пропорцио­
нального управления радиомо­
делью. Мой курсовой проект со­
ответствует профилю моей бу­
дущей специальности.

Семья
спортсменов

Радость у школьницы Тапи
Русиновой была большая. На
областном слете ее кордовая
модель была признана одной из
лучших. После такого события
разве можно удержаться, чтобы
не поделиться радостью со своей
чехословацкой подругой. И в го­
род Ждар почта повезла пись­
мо. Таня писала:

«Привет тебе, милая Бедр-
жишка! Сообщаю еще одну но­
вость: па областном слете я вы­
ступала с кордовой моделью, и
успешно. Ты же знаешь, что я
увлекаюсь моделизмом, в пашей
семье почти все занимаются
авиамодельным спортом; брат
Юрик работает инструктором в
аэроклубе, а наш папа почти
всю жизнь занимается авиамо­
делизмом».

В Вологде многие называют
Русиновых авиаторами, глава
семьи Александр Васильевич
еще с юношеских лет полюбил
авиамоделизм, в своем городе
он создал первые авиамодель­
ные кружки, в 1927 году Руси­
нов награждается знаком «Акти­
висту Общества друзей Воздуш­
ного Флота».

В жизни Русинова было нема­
ло перемен. Служил в армии,
работал на заводе «Северный
коммунар», учился, воевал.
И все эти годы, за исключением
военных лет, не покидал люби­
мого дела. Занятия авиамоде­
лизмом помогли ему стать авиа­
ционным техником, планери­
стом, общественным инструкто­
ром.

Многие воспитанники Алек­
сандра Васильевича, начинавшие
с постройки моделей свой путь
в авиацию, стали летчиками,
инженерами, преподавателями.
Шамов — инженер-полковник,
Ладыгин, Кюн — летчики, Хру­
сталев, Горошков и Подшивалов
учатся в авиационном институте.

— Всех теперь мне и нс
вспомнить, — замечает Алек­
сандр Васильевич. — Часто про­
исходят неожиданные встречи.
Иногда идешь, а незнакомый че­
ловек с тобой здоровается. Си­
лишься припомнить, кто это?
Но не выходит. Отрекомендует­
ся и становится ясно: наш, авиа­
моделистом был. Вот так-то и
получается в жизци...

В комнату вошла девочка.
— Это моя дочь, Таня. Тоже

авиамоделистка! — говорит отец
и показывает обработанную де­
таль для маленького самолета.

— Дочка научилась пилить,
строгать. шлифовать, клеить.
Сама строила кордовую модель.
Так ведь, Таня?

Девочка явно смутилась, смот­
рит на отца своими ласковыми
глазами, улыбается и говорит:

— И ты, папа, немножко мне
помогал. Правда?

— Правда, — соглашается отец.
Любовь к авиационному спор­

ту, в частности к авиамоделиз­
му, Александр Васильевич при­
вил не только своей дочери, но
и сыну, комсомольцу Юрию, за­
менившему отца на посту от­
отру ктора-авиа моделиста аэро­
клуба. Русинов-старший и сей­
час, будучи пенсионером, яв­
ляется активистом клуба: уча­
ствует в работе клубных секций,
выступает в роли спортивного
гудьи на соревнованиях авиа­
ционных спортсменов.

На снимке: Александр Ва­
сильевич Русинов и его дети
Юрий и Таня осматривают кор­
довую пилотажную модель пе­
ред запуском.

Ст. ИВАНОВСКИЙ
Фото П. Сотникова

г. Вологда.
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Долговечный рекорд■ Сорок лет работы в авиации

Судьба

Л. ПОТЕМКИН,

ЮГО-ВОСТОК.
в сложных
раз, умело

сослали
ционной _______ ___
цев. Приехав из Сибири в Пе­
тербург, он стал активным уча­
стником их собраний.

После разгрома кружка Пст-
рашевского суд приговорил
Р. Черносвитова к ссылке на
поселение в Кексгольм. Однако,
утверждая приговор суда, царь
внес в него существенную по­
правку: сослать Черносвитова
не на поселение, а поместить его
вместе с семьей в Кексгольм-
скую крепость. Вначале он пы­
тался протестовать против по­
добных действий, но комендант
крепости дал ему понять, что это
делается с ведома «его импера­
торского величества».

за участие в револ 10-
организации петрашев-

Обычпо рекорды недолговеч­
ны. Однако спортивные летописи
знают такие рекорды, которые
держатся многие годы и даже
десятилетия. К их числу при­
надлежит рекорд, установлен­
ный планеристкой Центрального
аэроклуба СССР имени В. П. Чка­
лова Ольгой Клепиковой 6 июля
1939 года. Планеристки всего ми­
ра настойчиво штурмуют рубеж,
достигнутый ею, но до сих пор
никому из них не удалось пере­
крыть рекорд, установленный
20 лет назад дочерью тульского
рабочего комсомолкой Олей Кле­
пиковой.

В 10 часов 6 июля летчик
Ф. Воейков взлетел с Тушинско­
го аэродрома. Он буксировал
одноместный планер «Рот
фронт-7» конструкции О. Анто­
нова. На планере летела Ольга
Клепикова. Отцепившись на вы­
соте 1000 м от самолета и набрав
в районе аэродрома еще 1300 м,
она взяла курс па

Полет протекал
условиях. Много . , ,
используя даже слабые восхо-

Жили Черносвитовы в ветхом
доме с протекавшей крышей.
Однако и в такой обстановке
пытливый инженер работал
неутомимо. Здесь, за стенами
крепости, он спроектировал ди­
рижабль длиной около 75 мет­
ров с подвесным двигателем.
Свой летательный аппарат Чер­
носвитов назвал «воздушным
локомотивом». Он попытался да­
же построить модель, по не су­
мел это сделать из-за отсутст­
вия материалов и инструмента.

Несмотря ни на какие труд­
ности и преграды, Р. Черносви­
тов упорно добивался осущест­
вления своей идеи. В «Морском
сборнике» за 1857 год он опубли­
ковал статью «О воздушных ло­
комотивах», в которой обосновал
технические принципы своего
аппарата. Эта статья была встре­
чена с огромным интересом пе­
редовыми кругами русской об­
щественности и учеными других
стран.

(стоит второй слева) вместе с
другими специалистами. Они
сфотографировались на берегу
Волги, неподалеку от Куйбыше­
ва (тогда Самары), куда выезжа­
ли для сборки машин 13-го гид-
роавиационного отряда.

В самый разгар борьбы с бе­
логвардейцами и иностранными
интервентами Константин Поля­
ков одел красноармейскую фор^
му, стал тружеником военной
авиации. Неутомимо работал он
в Сибири и на Дальнем Востоке,
готовя к полетам боевые ма­
шины.

Запомнились Полякову и годы
службы в Военно-Воздушной
академии. В свое время он ра­
ботал здесь вместе с А. С. Яков­
левым, тогда еще начинаю­
щим конструктором-обществен­
ником. Группа техников вместе
с будущим знаменитым деяте­
лем авиации по его чертежам
строила первые планеры.

Имея богатый практический
опыт, Константин Клементьевич
Поляков постоянно учился и са­
мостоятельно, и на различных
курсах усовершенствования. Уж
такова его профессия: надо всег­
да поспевать за бурным ростом
авиационной техники.

Вот уже почти 9 лет один из
старейших техников отдает свои
силы развитию авиационного

, спорта. Бессменно работая в од-
. ном из московских аэроклубов,
. тов. Поляков обеспечивает тре­

нировки любителей безмоторного
летания.

» В свои 59 лет старый авиатор
член Приозерского отделения бодр, энергичен и может слу-

Общества по распространению жить примером для молодежи
политических и научных знаний |в выполнении своего долга.

дящие потоки, 23-летняя спорт­
сменка набирала высоту. Време­
нами планер снижался до 200 м,
но Клепикова упорно боролась
за каждый метр высоты.

Наконец солнце стало опус­
каться к горизонту, облака рас­
сеялись и исчезли, земля начала
остывать, термические потоки
совсем ослабли. Когда Клепико­
ва произвела посадку, часы по­
казывали 18 часов 25 минут.

Вскоре в Центральном аэро­
клубе была получена телеграм­
ма: «Задание выполнено. Благо­
получно приземлилась в Сталин­
градской области на территории
совхоза «Отрадное», вблизи сло­
боды Михайловской».

В этом выдающемся полете
Ольга Клепикова преодолела
719,203 км. Мировой рекорд не­
мецкой планеристки Ханны
Райтч (349 км), установленный в
1937 году, был превышен более
чем вдвое. Мужской мировой
рекорд, принадлежавший В. Ра­
сторгуеву (652,256 км), также был
превышен почти на 100 км. Впер­
вые в истории планеризма жен­
щина превысила рекорд, уста­
новленный мужчиной!

Интересно, что этот рекорд­
ный полет Клепиковой был всего
третьим ее полетом на планере
«Рот фронт-7». Вот что значило
умение, отшлифованное 10-лет­
ней планерной тренировкой!

О. Клепиковой принадлежали
и три других рекорда.

Сейчас О. В. Клепикова, впи­
савшая такую яркую страницу в
историю мирового планеризма,
находится на пенсии. Она живет
в Киеве, где ее муж работает
гражданским летчиком.

На снимке: Ольга Клепикова
(1940 г.).

Как известно, Р. А. Черносви­
тов был одним из первых рус­
ских изобретателей в области
воздухоплавания. Еще в середи­
не прошлого века талантливый
инженер разработал и обосновал
проект управляемого летатель­
ного аппарата с паровым двига­
телем.

Приведем некоторые малоиз­
вестные подробности из биогра­
фии р. черносвитова.

...В Приозерске — районном
городе Ленинградской области —
до сих пор сохранилась старин­
ная русская крепость, сооружен­
ная еще в XIV столетии. Позд­
нее в XVIII—XIX вв. эта крепость
была превращена в политиче­
скую тюрьму, где томилось не­
мало передовых людей того
времени.

Изучая архивные материалы,
мне удалось установить, что
Р. Черносвитов был одним из
узников крепости-тюрьмы в
Кексгольме (старое название
Приозерска), куда в 1849 году его

Есть о чем вспомнить,
чем рассказать, когда позади
большая жизнь, сорок лет рабо­
ты в авиации. Константин Кле­
ментьевич Поляков — ровесник
нынешнего века. Получая гро­
шовую плату, мальчишкой он
учился слесарному делу на
Люберецком заводе, а к шест­
надцати годам стал подма-
'стерьем, познакомился с устрой­
ством машин. Это помогло ему
затем поступить в Московскую
военную школу летчиков, на
должность, носившую громкое
название «хозяин самолета». .

На Ходыпском поле, где на­
ходился аэродром школы, По- ,
лякову довелось обслуживать ,
машины нескольких пилотов, в ,
их числе Георгия Сапожникова, ]
впоследствии известного героя
гражданской войны. На выцвет­
шем от времени снимке мы ви­
дим около самолета «Фарман-40»
молодого слесаря-сборщика

А. Черносвитов.
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ПИЛОТИРОВАНИЯ

«ТРЕНЕР-226 —Ю0м

У =2*10 км/час

ОСОБЕННОСТИ

САМОЛЕТА

В
 ПОСЛЕДНЕЕ время учебные ор­

ганизации ДОСААФ получили
спортивные акробатические са­
молеты «Тренер-226». По срав­
нению с Як-18 он имеет неко­

торые отличительные особенности как
в конструктивном отношении, так и в
технике пилотирования. У «Тренера-226»
меньший полетный вес при одинаковой
с Як-18 мощности мотора. Масло и
бензосистемы конструктивно выполне­
ны так, что позволяют совершать пере­
вернутый полет продолжительностью
до 4-х минут. На нем можно выполнить
управляемый (медленный) пилотаж вме­
сто штопорного (быстрого) пилотажа на
Як-18, что облегчает пилотирование на
меньших высотах. Достаточный избыток
мощности мотора по отношению к по­
летному весу делает самолет более
устойчивым и управляемым на малых
скоростях полета, порядка 80—90 км/час.

На самолете «Тренер-226» (при эки­
паже из одного человека) разрешено
выполнять все фигуры прямого и об­
ратного, сложного и высшего пилотажа
как раздельно, так и в любой подо­
бранной комбинации. При экипаже в
два человека выполнение обратного
пилотажа ограничено недостаточным за­
пасом прочности самолета. В данном
варианте запрещено выполнение обрат­
ных вертикальных фигур.

ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ

Особенности полета на «Тренере-226»
требуют ■ тщательной подготовки само­
лета и летчика на земле. Перед каж­
дым полетом необходимо проверить
крепление оборудования на самолете,
прочность привязных ремней, не допу­
скать наличия в карманах вещей, кото­
рые в продолжительном перевернутом
полете могут выпасть в кабину.

Рекомендуется плотно привязываться
ремнями к сиденью, в противном слу­
чае при выполнении обратных фигур
пилотажа летчик, отрываясь от сиденья,
невольно отвлекается от пилотирования.

Соединительный шнур радиостанции
лучше всего заправлять под привязные
ремни, иначе в перевернутом полете
разъемная колодка шнура будет падать
на фонарь и мешать пилотированию.

РУЛЕНИЕ, ВЗЛЕТ И ПОСАДКА

выполнено конструктивно свободно-
ориентирующимся и не связано с руч­
кой управления, как на самолете Як-18.
В зависимости от покрова аэродрома
обороты мотора на рулении могут быть
900—1300 об/мин. Скорость руления по
ровному грунту 7—10 км/час.

Убедившись в нормальной работе
мотора, правильных показаниях прибо­
ров и в том, что ручка управления рас-
стопорена (стопор находится в перед­
ней части сиденья летчика), можно на­
чать взлет. На взлете самолет также
устойчив, однако имеет тенденцию к
развороту вправо, что легко парирует­
ся дачей левой педали.

При скорости на выдерживании
120 км/час надо перевести самолет в
угол набора и установить скорость
130 км/час, обороты мотора довести до
2100 об/мин. На самолете предусмотре­
ны щитки для взлета, которые откло­
няются на 15°. Особой необходимости
пользоваться щитками на взлете нет,
так как длина разбега при экипаже в
два человека составляет 180 метров.
Если же приходится пользоваться щит­
ками, то убирать их необходимо на вы­
соте не ниже 50 метров; просадка
самолета незначительная.

Горизонтальный полет выполняется на
скорости 150—160 км/час при оборотах
мотора 1600—1700 об/мин.

Посадку производить так. После вы­
полнения третьего разворота на высоте
300 метров надо установить скорость
140 км/час, между третьим и четвер­
тым разворотами перевести самолет на
планирование, щитки выпустить во
взлетное положение. Выполнив четвер­
тый разворот, посадочные щитки выпу­
стить полностью и установить скорость
планирования 130 км/час, на высоте
5—6 метров плавно начать выравнива-

Рис. 3.

ние, закончив его на высоте 0,75—1 метр.
На выдерживании снизиться до
0,25—0,35 м, произвести посадку. Само­
лет садится с неполностью добранной
ручкой «на себя». После приземления
полностью добрать ее «на себя» и,
если будет необходимость, применить
тормоза.

ПРЯМОЙ ПИЛОТАЖ

Управляемый пилотаж на самолете
«Тренер-226» выполняется в основном
так же, как на Як-11, с той лишь разни­
цей, что на «Тренере-226» требуется
для этого больший расход рулей.
Петля Нестерова выполняется так же,
как на Як-18. Скорость ввода в петлю
220—230 км/час.

Широкую популярность получила та­
кая фигура пилотажа, как «бочка». Она
является составной частью многих фи­
гур, например, полупетли, переворота
и других. В зависимости от наклона
продольной оси самолета к горизонту
«бочки» подразделяются на горизон­
тальные, восходящие и вертикальные.
Выполнение их мало отличается друг
от друга, поэтому рассмотрим лишь
одну фигуру — «горизонтальную бочку».

Выполнение «горизонтальной бочки»
показано на рис. 1. В горизонтальном
полете скорость доводится до
180 км/час, и взятием ручки «на себя»
создается угол кабрирования 15—20°.
После этого полной дачей ручки управ­
ления в желаемую сторону вращают
самолет вокруг продольной оси. Когда
крыло самолета окажется перпендику­
лярно к земле, необходимо ручку
управления отдавать «от себя» и дачей
обратной педали удерживать самолет
в направлении на выбранный ориентир.
Заданное направление необходимо со­
хранить при положении самолета вверх
колесами. При этом надо вращать
самолет вокруг продольной оси.

«Тренер-226» устойчив на рулении и
легко «слушается» тормозов. При раз­
воротах нет надобности ручку отдавать
«от себя», так как хвостовое колесо

V 480 км/час
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В тот момент, когда второе крыло зай­
мет перпендикулярное положение, руч­
ку выбирать «на себя» и выдерживать
заданное направление. Для точности
ввода и вывода самолета целесообраз­
но намечать хорошо видимый ориентир.

Виражи на «Тренере-226» выполняют­
ся так же, как и на Як-18. Скорость на
вираже должна составлять 160 км/час.
Максимальный крен на высоте 500 мет­
ров — 55°—60°.

Переворот производится на скорости
160 км/час. Перед тем как ввести само­
лет в переворот, создается угол каб­
рирования в 25—30° и выполняется
«полубочка» (рис. 2). В положении
вверх колесами необходимо убедиться
в отсутствии кренов, плавно убрать газ
и ручку управления выбирать «на себя».
Выводить самолет из пикирования на
скорости 160—180 км/час.

Полупетля выполняется на скорости
240 км/час (рис. 3). Ручка выбирается
«на себя» так же, как на петле. В по­
ложении самолета вверх колесами, когда
его продольная ось будет составлять
с линией горизонта 10—15°, необходи­
мо выполнить «полубочку». Выводить
самолет на скорости не менее
100 км/час. В случае если будут допу­
щены ошибки (резкое взятие ручки
«на себя», медленное выбирание ее в
процессе выполнения фигуры, малая
скорость ввода и выхода в верхнюю
точку в положении вверх колесами,
менее 100 км/час), необходимо пройти
в этом положении (вверх колесами) до
набора скорости 100—110 км/час и вы­
полнить «полубочку» (рис. 4).

ПЕРЕВЕРНУТЫЙ
ИЛИ ОБРАТНЫЙ ПИЛОТАЖ

Особенностью перевернутого пило­
тажа является обратное действие рулей,
при котором летчик испытывает обрат­
ные, непривычные перегрузки и ему

полет

Горизонтальный
перевернутый полет

Рис. 5.

труднее ориентиро­
ваться в простран­
стве.

Горизонтальный пе­
ревернутый полет
выполняется на пол­
ных оборотах. При
достижении скорости
180 км/час самолет
вводят в «полубочку»
до положения вверх
колесами. Оставаясь
в таком положении,
выдерживают направ­
ление на выбранный
ориентир, заданную
высоту и устраняют
ручкой крены. При
перевернутом полете
для перевода само­
лета в набор ручку
отдавать «от себя»,
на снижение — брать
«на себя». Для сохра­
нения заданной высо­
ты необходимо сле­
дить за положением
капота относительно
горизонта, контроли­
руя по вариометру
и высотомеру. Сле­
дует руководствовать­
ся надписями на ва­
риометре «Подъем» и

«Спуск», а не положением стрелки ва­
риометра по отношению к земле, так
как в перевернутом полете стрелка ва­
риометра при наборе высоты будет на­
правлена вниз, а на снижении, наобо­
рот, вверх. Для уборки кренов в пере­
вернутом полете ручку управления да­
вать в сторону крена. При выполнении
перевернутого полета координацию
проследить не представляется возмож­
ным, так как шарик указателя разворо­
тов и скольжения западает в одно из
крайних положений (рис. 5). Скорость
в горизонтальном перевернутом полете
должна равняться 220—240 км/час.

В процессе ввода в перевернутый
полет и выполнения всех его элементов
необходимо следить за давлением мас­
ла и бензина. Давление масла должно
быть не менее 3 кг/см2, давление бен­
зина — 0,25 кг/см2. Если же приборы
будут показывать давление масла или
бензина ниже заданных величин, необ­
ходимо, сделав «полубочку», перевести
самолет в нормальный горизонтальный
полет. Если и в этом случае нормаль­
ное давление не восстановится, произ­
вести посадку и выключить мотор. Пита­
ние мотора в таких случаях должно
быть переключено на верхний (резерв­
ный) бак.

Виражи в перевернутом полете. Перед
выполнением виражей в перевернутом
полете необходимо наметить характер­
ный ориентир для выхода. После этого
«полубочкой» ввести самолет в перевер­
нутый полет с последующей дачей
ручки вправо (при левом вираже) или
влево (при правом вираже) и той пе­
дали, в сторону которой дан крен.
Одновременно для создания углового
вращения отдавать «от себя» ручку
управления. При этом надо следить за
положением капота относительно гори­
зонта (контролируя по вариометру и
высотомеру), сохранять заданный крен
в 40—45° и постоянное угловое враще­
ние. Скорость при выполнении виража
держать 210—220 км/час. Когда про­
дольная ось самолета и воображаемая
линия на ориентир составят 20—30°,
плавно убирая крен и педаль, вывести
самолет из виража. При выполнении
виража нагрузка на организм летчика
вследствие центробежных сил увеличи­
вается, а так как время виража дохо­
дит до 20—25 сек., происходит прилив
крови к голове, создается неприятное
ощущение тяжести. При соответствую­
щей тренировке в перевернутых полетах
эти явления исчезают.

Выполнение обратной петли. При не­
достаточной тренировке и отсутствии
самолета для контрольно-показных по­
летов обратную петлю следует отраба­
тывать в два раздельных приема.

Первая половина петли (рис. 6) вы­
полняется следующим образом: в гори­
зонтальном перевернутом полете не­
большим снижением вдоль линейного
ориентира увеличивается скорость, за­
тем, не допуская кренов, энергичной
отдачей ручки «от себя» самолет
переводится в кабрирование с после­
дующим движением по восходящей
кривой с таким расчетом, чтобы выйти
в верхнюю точку горизонтального по­
лета на скорости 100—110 км/час.

Сложность выполнения данной фигу­
ры заключается в том, что летчик, прой­
дя угол кабрирования 50—60°, теряет

У=2№’21() км/час

перед собой горизонт. Чтобы опреде­
лить положение самолета и не поте­
рять заданного направления, взгляд
приходится переносить в одну из сто­
рон под углом 90°.

При вводе в полупетлю с большим
радиусом и меньшей перегрузкой полу­
петля может не получиться по причине
потери скорости до выхода в верхнюю
точку горизонтального полета. В этом
случае самолет можно свалить на кры­
ло или выполнить поворот на горке
в одну из сторон.

Выполнение второй половины петли
(рис. 7) особой трудности не представ­
ляет, так как летчик имеет возможность
проконтролировать положение самолета
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РИС. 9.

Рис. 10.

РИС. 11.

относительно горизонта и положение
в пространстве. С нормального гори­
зонтального полета на скорости
90—100 км/час с частично убранным
газом и триммером; установленным на
пикирование, самолет отдачей руч­
ки «от себя» с прямой переводится в
пикирование с последующим перево­
дом в перевернутый полет и доведе­
нием газа до полного.

Полная обратная петля может выпол­
няться как с обычного горизонтального
полета (рис. 8), так и с перевернутого
(рис. 9). При точном выполнении петли,
как прямой так и обратной, «Тренер-226»
высоты не теряет или теряет ее незна­
чительно, 20—30 метров за одну петлю.

Во время выполнения всего пилотажа
целесообразно пользоваться триммером.

Перевернутый штопор выполняется
следующим образом: на скорости
160—180 км/час делается полубочка и
самолет вводится в перевернутый по­
лет. При этом ручка управления от­
дается «от себя», одновременно пол­
ностью убирается газ. На скорости
130—140 км/час педаль полностью
дается в желаемую сторону, ручка
управления — «от себя». Самолет энер­
гично входит в штопор. Угол наклона
продольной оси самолета к горизонту
при штопоре составляет 50—60°. Потеря
высоты за 1 виток достигает 70—80 мет­
ров. Время, необходимое для одного
витка, равно 1,8—2,3 сек. Самолет при
полностью данных рулях штопорит
устойчиво и ровно. При ослаблении
и полном отпускании рулей прекращает
штопор и переходит в перевернутую
крутую спираль.

Для вывода самолета из штопора
необходимо дать до отказа обратную
педаль и ручку энергично добрать в
среднее положение между нейтраль­
ным и «на себя». Как только прекра­
тится вращение, ноги поставить в ней­
тральное положение, и на скорости
180—200 км/час выводить самолет из
пикирования.

Особенность выполнения переверну­
того штопора заключается в том, что
летчику трудно определить точность
вывода в заданном направлении, так
как он находится вниз головой и видит
перед собой небольшой участок зем­
ной поверхности. Поэтому выполнение
перевернутого штопора рекомендуется
производить при хорошей видимости
земной поверхности и с наличием
характерных линейных или площадных
ориентиров.

Медленное выбирание ручки «на себя»
при выводе из штопора, как правило,
влечет за собою превышение макси­
мально допустимой скорости и большей
потери высоты. При меньшей ско­
рости ввода в штопор самолет парашю­
тирует, а затем при даче рулей входит
в перевернутую крутую спираль с на­
растанием скорости. Поэтому, вводя
самолет в штопор, необходимо следить
за скоростью. При выполнении штопора
она должна быть 130—140 км/час. При
большей скорости, чем указано выше,
необходимо вывести самолет из пере­
вернутой крутой спирали.

Ввод самолета в перевернутый полет
можно производить из полупетли, по­
ворота на горке и скольжения на
хвост.

Из полупетли самолет вводится в
перевернутый полет весьма просто
(рис. 10). Выполняя петлю, летчик в по­
ложении самолета вверх колесами от­
дает ручку «от себя», прекращает вы­
полнение петли и фиксирует положение
перевернутого полета.

Из поворота на горке самолет вво­
дится в перевернутый полет, как по­
казано на рис. 11. В горизонтальном
полете небольшим снижением и дачей
газа необходимо увеличить скорость до
200—220 км/час. Затем, взяв ручку
управления «на себя», придать само­
лету угол кабрирования, равный
60—70°. Когда скорость достигнет
130 км/час, дать педаль в одну из
сторон для разворота на 180°. Ручкой
удерживается крен не более чем 

в 90°. В положении самолета, когда
крыло направлено к земле, а капот
находится выше горизонта на 10—15,
следует плавно убрать газ. При этом
самолет переходит в пикирование.
Когда скорость достигнет 130—
140 км/час, ручку управления дать «от
себя». Самолет перейдет в положение
вверх колесами. Плавно дать полный
газ. Порядок выполнения скольжения
на хвост, а также ввод самолета в пере­
вернутый полет из положения сколь­
жения на (хвост показан на рис. 12.
Перед началом выполнения фигуры
необходимо придать самолету угол
кабрирования 70—80°. Полет по задан­
ной траектории должен продолжаться
до полной потери скорости. В верхней
точке необходимо полностью убрать
газ и рулями удерживать самолет от
сваливания на крыло. Потеряв ско­
рость, самолет начинает скользить на
хвост и вскоре переходит на нос.
В этот момент ручку управления отпу­
стить немного вперед и самолет
перейдет в пикирование с нарастанием
скорости. При дальнейшей отдаче руч­
ки «от себя», самолет переходит в по­
ложение вверх колесами.

Необходимо иметь в виду то обстоя­
тельство, что при потере скорости и
скольжении самолета на хвост мотор мо­
жет полностью остановиться независимо
от положения сектора газа. Когда само­
лет переходит на нос, винт от набегаю­
щего встречного потока воздуха начи­
нает раскручиваться.

До тех пор, пока винт не будет вра­
щаться, сектор газа перемещать вперед
не следует, так как этим можно пере-
обогатить смесь, мотор хуже будет
развивать обороты.

♦ *

Рассмотренные в данной статье осо­
бенности пилотирования самолета
«Тренер-226» далеко не являются исчер­
пывающими. Творческая мысль летчи­
ков-спортсменов помогает создавать
интересные комплексы сложного и выс­
шего прямого и обратного пилотажа.

При освоении данного типа спортив­
ного самолета необходима наряду с
изучением теории и техники выполне­
ния пилотажа целеустремленная, мето­
дически правильно проводимая тре­
нировка. Все это будет залогом дальней­
шего совершенствования летного ма­
стерства наших летчиков-спортсменов.
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ЛЕТЧИК
и

ПАРАШЮТИСТЫ
М. МЕЙЛАХС,

мастер спорта

для хорошей приемистости
мотора 120° С. Температура
масла, входящего в мотор,
60—75° С, минимально допусти­ Парашютпсты садятся в самолет Ан-2.В

 АЭРОКЛУБАХ и организациях
ДОСААФ, готовящих парашюти­
стов, все большее применение
находит самолет Ан-2, простой
в эксплуатации, легкий в управ­

лении. Как известно, успех парашюти­
стов во многом зависит от подготовки
летчика. Поэтому цель настоящей статьи
заключается в том, чтобы поделиться
опытом летчика — командира экипажа.

Принимая самолет от механика, не­
обходимо, прежде всего, проверить
заправку горюче-смазочными мате­
риалами, посмотреть, слит ли отстой
горючего. Обязательным является при­
сутствие летчика при пробе работы дви­
гателя, его агрегатов. Необходимо так­
же проконтролировать действия рулей,
триммеров и закрылков. Двигатель
должен быть достаточно прогрет, вы­
сотный кран убран в крайнее заднее
положение, заливной шприц законтрен.
Четырехходовой кран находится в по­
ложении «все баки открыты».

Самолетную радиостанцию следует
настроить на нужную волну и убедить­
ся в надежности двухсторонней связи.

Руление самолета Ан-2 устойчивое,
пилотская кабина обеспечивает доста­
точный обзор. Не следует, однако,
развивать большую скорость руления,
поскольку на учебных аэродромах
всегда могут оказаться люди, недоста­
точно усвоившие правила движения по
аэродрому. Летчик с сиденья наблю­
дает за посадкой парашютистов в само­
лет, свои замечания сообщает выпу­
скающему, а при нарушениях докла­
дывает по радио руководителю поле­
тов. В его обязанности входит контроль
за размещением парашютистов в каби­
не; затем он проверяет, закрыта ли
дверь, убрана и закреплена ли подножка.

Все находящиеся на борту самолета
парашютисты, включая выпускающего,
обязаны выполнять указания летчика.

Взлет Ан-2, на борту которого нахо­
дятся парашютисты, по своему выпол­
нению несложен, так как люди разме­
щены по двум бортам пассажирской
кабины и не нарушают центровки
самолета. Для более энергичного под­
нятия хвоста и снятия нагрузки с руля
высоты тумблер «триммер руля высо­
ты» на 2—3 импульса отдают «от
себя». Рычаг «винт» обязательно пол­
ностью отводится вперед, то есть «от
себя», рычаг «газ» — до ограничителя
границы, после которой идет форсаж.
Пользоваться форсажем не следует.

Температура головок цилиндров
205° С, максимально допустимая при
работе на взлетном и других режимах
не более 15 мин.-т-235° С, минимальная 

мая 50 С, максимально допу­
стимая не более 3-х минут
85° С. Наддув 900 мм рт. ст. при
2100 оборотах в минуту.

При повышении или понижении тем­
пературы головок цилиндров и масла,
вызванных состоянием атмосферы или
изменением режима полета, соответ­
ствующими тумблерами открываются
или закрываются жалюзи капота и
створки маслорадиатора. Если аэро­
дром по своим размерам мал или
имеет на своих границах препятствия
(мачты, заводские трубы и т. п.), взлет
производят на так называемом взлет­
ном режиме. Наддув не выше 1050 мм
рт. ст. при 2200 об/мин. Набрав высоту
75—100 м и пролетев все препятствия,
винт «затяжеляется», то есть его пере­
водят на больший шаг, добиваясь дви­
жениями рычагов «винт» и «газ» над­
дува 700—800 мм рт. ст. при 1860 обо­
ротах в минуту.

В наборе высоты скорость по прибору
соответствует 130—140 км/час. При
приближении к заданной высоте полета
температура головок цилиндров начи­
нает падать. Это объясняется тем, что
уменьшение оборотов двигателя вызы­
вает снижение интенсивности их нагре­
ва. Закрывая жалюзи капота, летчик
поддерживает нужную температуру.
При подходе самолета к боевому кур­
су выполняются работы, связанные с
расчетом выброски, определением
места оставления парашютистами само­
лета (точки отделения).

Все расчеты летчик, как правило,
делает сам, вводя в них коррективы,
передаваемые по радио с земли руко­
водителем полетов. Исключение со­
ставляют случаи, когда необходимо
обязательное приземление у знака
«крест» (рекордные прыжки, соревно­
вания и т. п.). В подобных полетах
летчик исполняет команды парашютиста-
спортсмена, которому предстоит совер­
шить прыжок, и вводит соответствую­
щие поправки в свой расчет.

В любой обстановке надо обеспечить
приземление парашютиста в границах
рабочей площадки аэродрома. Однаж­
ды я излишне доверился авторитету
опытного инструктора-парашютиста, ко­
торый своевременно не учел изменения
метеорологической обстановки. Весь
расчет отделения от самолета он по­
строил по выбранному в первом полете
ориентиру. Каково было мое и его
огорчение, когда приземление во втог

ром полете произошло не у знака, а за
границей аэродрома! Пример говорит
сам за себя.

Большое значение при выброске
парашютистов приобретает умение лет­
чика точно выдерживать курс, скорость
и заданную высоту полета, от которых
зависит приземление парашютистов к
выложенному на земле знаку.

Летчик еще на земле должен отчет­
ливо представить свой полет, наметить
примерную схему, которую в зависи­
мости от метеорологических и такти­
ческих условий он может изменить "и
улучшить. Простейшей схемой расчета
курса выброски является вывод самоле­
та против ветра (средний ветер по вы­
сотам), имея в створе три точки:
А — место разворота, Б — знак «крест»,
В — предполагаемое место отделения
(наметить ориентир).

На месте разворота, с которого лет­
чик выводит самолет на боевой курс,
выбирается ориентир, над ним в по­
следующем он производит развороты.
Если в течение летного дня ветер имеет
незначительные изменения по направле­
нию, курс меняется, но ориентир мо­
жет оставаться тот же. Разворот произ­
водится в стороне от «его, а не над
ним.

В тех случаях, когда ветер постоянен
по направлению, пользование намечен­
ным ориентиром позволяет летчику
выдерживать нужный курс по рПК
(гирополу компасу).

Не менее важно правильно наметить
точку отделения парашютистов с Ан-2.
Пилотируя самолет, летчик выводит его
таким образом, чтобы левый борт как
бы чертил невидимую линию, пересе­
кающую центр знака «крест».

Кабина позволяет вести обзор всей
передней полусферы. При визировании
^нака «крест» летчик включает секундо­
мер. Когда ветер 5 м/сек и скорость
полета 140—150 км/час, пролет до точки
отделения продолжается 20—30 секунд.
Эта точка проверяется приземлением
пристрелочных парашютов, а затем
вводится поправка в секундах, заме­
чается ориентир. Дальнейшую выброску
парашютистов производят по намечен­
ному ориентиру.

При подлете к знаку «крест» подает­
ся световой (желтый или белый) сигнал
«Приготовиться». Он дублируется про­
должительным звуковым сигналом. сит
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ПОЧЕМУ
НЕ ПАРЯТ

СПОРТСМЕНЫ
УЗБЕНИСТАНА?

ПИСЬМО В РЕДАКЦИЮ
•

М. САМОЙЛОВИЧ,
спортсмен 3-го разряда

Планерный спорт в нашей стране по­
лучил широкое распространение и про­
должает развиваться. Многие тысячи
юношей и девушек в кружках первич­
ных организаций ДОСААФ и в аэро­
клубах овладевают этим интересным и
увлекательным видом авиационного
спорта.

Сейчас уже многие предприятия,
учебные заведения и колхозы имеют
свои планеры. Мастера безмоторного
полета активно пропагандируют планер­
ный спорт, создают кружки на пред­
приятиях, обучают молодежь перво­
начальным летным навыкам.

В Ташкентском республиканском аэро­
клубе планерное звено еще не так
давно располагало очень ограниченной
материальной частью. Теперь положе­
ние изменилось. Значительно вырос
планерный парк, поступили новые
«Приморцы». Командир звена Г. Армя­
кова и инструкторы-планеристы Ф. Ме­
щеряков и Я. Мухаметкулов, которые
сами прежде учились в нашем аэро­
клубе на отделении спортсменов-плане­
ристов, отдают все силы работе с мо­
лодежью. Есть в клубе хорошие спорт­
смены, такие как рабочий машино­
строительного завода В. Карташев,
инженер-конструктор этого же завода
А. Александров, студент Политехниче­
ского института В. Шурыгин, колхозник
И. Ульмасов, десятник Н. Мизгирева, 

техник-строитель Д. Акрамов и другие.
Кажется, есть все, чтобы летать и по­

вышать свое спортивное мастерство. Но...
Как известно, основой * планерного

спорта является парение. На парении
построена вся система обучения пла­
нериста и продвижение его в разрядах.
Как же парят планеристы Ташкентского
аэроклуба?

«Парение» начинается зимой с раз­
говоров и обещаний. Обещают все:
инструкторы, командир звена, обещает
и сам начальник аэроклуба. Обещания
заключаются в следующем: во-первых,
сезон начнем раньше, чем в прошлом
году; во-вторых, будут полеты с вне-
аэродромными посадками; в-третьих,
будут полеты на дальность с возвра­
щением к месту старта и т. д. и т. п.
Спортсмены-планеристы, конечно, рады:
им больше ничего и не надо.

Так почему же тогда у ташкентских
планеристов, летающих уже по три-
четыре года, имеющих самостоятельный
налет по сорок и более часов, всего-
навсего только третьи спортивные раз­
ряды? Ведь во всем аэроклубе только
четыре планериста, в том числе три штат­
ных работника, имеют второй разряд!

Почему Ташкентский аэроклуб даже
на зональные соревнования, не говоря
уже о всесоюзных, не выставил ни
одного спортсмена?

А вот почему: руководители аэро­
клуба не любят планерного спорта. Из
года в год спортивный сезон для пла­
неристов открывается не в марте, когда
есть хорошие условия для парения,
а в мае — июне, когда начинается лет­
няя жара и вариометр чаще всего по­
казывает спуск 1,5—2 м/сек. Все обе­
щания о полетах с внеаэродромными
посадками начисто забываются.

Когда раздосадованные спортсмены
напоминают об обещаниях, данных
зимой, вся вина сваливается на объек­
тивные условия, на погоду; выдвигает­
ся сомнительная версия о том, что в
Средней Азии вообще нет условий для
парящих полетов.

Действительно, летом и осенью усло­
вия у нас неблагоприятны для парения.
Стоит 40-градусная жара, на нашем
аэродроме потоков нет, о кучевке и
думать нечего, а парить надо: на это
отведено определенное количество
часов.

«Ну ничего, дело поправимое,— гово­
рят у нас.— Сходишь пару раз на пило­
таж в зону, вот тебе и один час па­
рения».

Но поступать так — это значит обма­
нывать самих себя. Потоки в Узбеки­
стане есть. Только надо их настойчиво
искать, а найдя — умело использовать.
Во-первых, потоки есть весной, когда
идут кучевые облака, во-вторых, они
есть не в районе аэродрома, а в Дру­
гих местах. Например, километрах
в 60—80 от аэродрома есть отличная
холмистая местность, где можно парить
как в потоках обтекания, так и под ку­
чевыми облаками, которые бывают там
большую часть лета. Надо только
оборудовать площадку.

Да и мало ли можно найти рядом
с аэродромом таких мест? Стоит их
только поискать!

Так считают все спортсмены-планери­
сты. Они тяжело вздыхают, смотря с
земли на проходящие кучевые облака,
которые появляются как раз в то вре­
мя, когда нет полетов.

Вместо того чтобы поддержать спорт­
сменов и помочь им, руководители
аэроклуба думают: «Зачем планеристы
будут летать куда-то, вдруг еще что-
нибудь случится... Нет, пускай уж луч­
ше ковыряются потихоньку у себя на
аэродроме, так будет спокойнее».

Именно поэтому старые спортсмены
у нас мало отличаются от курсантов
первоначального обучения. Из года в
год все выполняют одни и те же упраж­
нения. Какие же новые навыки можно
приобрести в таких условиях?

Таблицы клубных планерных рекор­
дов у нас нет. Соревнования проходят
каждый год по одному и тому же
упражнению: взлет, расчет, посадка.
И все это происходит тогда, когда в
клубе много энтузиастов планерного
спорта, есть хорошая материальная
часть — планеры КАИ-12, МАК-15
и другие.

Вывод напрашивается сам: у нас есть
все условия для парящих полетов. Нет
только одного: желания начальника
аэроклуба.

Мы надеемся, что республиканский
комитет ДОСААФ обратит внимание на
состояние планерного спорта в Таш­
кентском аэроклубе.
г. Ташкент.

рены. Лишь при этом сигнале выпу­
скающий открывает дверь и занимает
свое место возле нее. Отсчитав время
пролета знака «крест», подают команду
«Пошел» (световой сигнал — загорается
зеленая лампочка, звуковой — частые
гудки сирены). При команде «Пошел»
выпускающий производит выброску
пристрелочного парашюта. Летчик не­
сколько увеличивает круг, ведя наблю­
дение за снижением парашюта, и в за­
висимости от места приземления вводит
в свой расчет поправки.

При малейшем сомнении в правиль­
ности расчета, не гарантирующего при­
земление парашютистов в пределах
рабочей площадки аэродрома, выброску
парашютистов не производят, а делают
повторный заход со сбрасыванием вто­
рого пристрелочного парашюта (если он
Имеется на борту). При отсутствии па­
рашюта руководитель полетов по радио 

может навести самолет на цель. Вы­
броска выполняется по его указанию.
Если последует команда о производ­
стве посадки, дается только световой
сигнал «Закрыть двери» (зажигается
красная лампочка).

Прыжки с парашютом выполняются
одиночные и групповые. Если прыжки
происходят с принудительным стягива­
нием чехлов, летчик, прикрыв жалюзи
капота, убирает газ, что облегчает вы­
пускающему втаскивание чехлов в само­
лет.

Бывает, что спортсмены-парашютисты,
наблюдая прыжок своего товарища,
собираются в хвостовой части самолета.
Это вызывает нарушение нормальной
центровки, затрудняет пилотирование.
Предупреждать подобные явления надо
на земле, перед вылетом.

В ходе полетов, как правило, проис­
ходящих с левым кругом, В левой 

группе баков накапливается большое
количество горючего за счет перелива
его из правой группы баков. Самолет
кренится влево. Нагрузка с элеронов
в этих условиях снимается тумблером
«триммер элерона» и четырехходовым
краном, поставленным в положение
«левые открыты».

Закончив выброску, летчик неболь­
шой отдачей штурвала «от себя» пере­
водит самолет в режим планирования.
Жалюзи капота и створки маслорадиа-
тора прикрываются на столько, сколько
требуют нормы температурного режи­
ма. Газ полностью не убирают, чтобы
снижение было 3—5 м в секунду. После
четвертого разворота (во второй поло­
вине прямой) винт полностью облегг
чается и тумблером «триммер руля
высоты» выбирается триммер до того
момента, пока на пульте управления не
загорится зеленая лампочка.
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ДЕЛА ИДУТ
ХОРОШО!

МОЛОДЕЖЬ ЗАВОДА
«ТОЧЭЛЕНТРОПРИБОР»

УЧИТСЯ ЛЕТАТЬ
В. ГОНЧАРЕНКО,

мастер спорта

К
иевский завод «Точэлектро-
прибор» славится в столице
Украины как передовое пред­
приятие, продукция которого
известна далеко за пределами

Советского Союза. На заводе работает
много молодежи, пришедшей на про­
изводство после окончания десятилет­
ки. Может быть, именно поэтому в но­
вом заводском Дворце культуры им.
40-летия Октября по вечерам бывает
особенно оживленно. Здесь имеются
многочисленные кружки художествен­
ной самодеятельности, различные спор­
тивные секции. Но есть на заводе кру­
жок, который пользуется особой по­
пулярностью молодежи — в нем зани­
маются планеристы.

Он создан... Впрочем, об этом луч­
ше рассказать с самого начала.

Давно, больше десяти лет, работает
в первом сборочном цехе немолодой
уже, с сединой на висках, скромный,
трудолюбивый сборщик коммунист Па­
вел Петрович Папуша.

На заводе все уважают его. У не­
го действительно «золотые руки». За
что бы он ни взялся — сделает! Одна­
ко товарищи по работе не раз заме­
чали, что Павел Петрович все словно
о чем-то тоскует, грустит. Летом, быва­
ло, во время обеденного перерыва
выйдет он на двор, посмотрит на про­
летающий в небе самолет, на белые
красивые облака и задумается.

— О чем ты? — спросят его.
— Да, просто так, — ответит Папуша,

и снова в цех, за работу.
И только близкие друзья Павла Пет­

ровича знали, что это не «просто так».
Дело в том, что еще в 30-х годах
Папуша окончил Батайскую летную
школу, а затем немало лет служил в
авиации. Летчик 2-го класса Граждан­
ского воздушного флота, он облетал
чуть ли не всю страну. Сколько он пе­
ревез грузов, пассажиров, сколько
подготовил молодых пилотов! В Казах­
стане, где он работал, кажется, нет
такого места, где бы не садился его
самолет. Когда началась война, пилот
пересел за штурвал грозного бомбар­
дировщика.

■ Много раз он бомбил скопления вра­
жеских. войск, мосты, переправы. И, ко­
нечно, не всегда боевые вылеты про-

Планеристы завода «Точэлектроприбор> па наземной подготовке. Занятиями руководит
инструктор-общественник П. П. Папуша.

ходили благополучно. Не раз приходи­
лось возвращаться с пробоинами. Од­
нажды самолет Папуши не вернулся.
Его сбили над вражеской территорией.
Летчик прошел через все ужасы фа­
шистского плена, через застенки геста­
по и лагерь смертников.

Когда наши части освободили узни­
ков лагеря, Папуша был истощен до
крайности. Плен подорвал его силы.
Конечно, с таким здоровьем нечего
было и мечтать об авиации.

И вот после войны — Киев, завод.
«Отлетался» — говорил себе иногда
Павел Петрович. Но небо, синее, чи­
стое небо Родины, яркое солнце, бе­
лые облака — как они звали к себе!

Нет, не так легко было пилоту за­
быть родную стихию. «А зачем, собст­
венно, ее забывать? — мелькнула од­
нажды мысль. — Разве здесь, на заво­
де, где столько молодежи, где найдет­
ся немало желающих летать, не могут
пригодиться его авиационные знания,
многолетний инструкторский опыт? Нет,
сдаваться рано! Что если организовать
планерный кружок?»

С этой мыслью Павел Петрович по­
дошел как-то к председателю завод­
ской организации ДОСААФ тов. Маске.
Бывшие фронтовики сразу нашли общий
язык и оба решили обратиться к ди­
рекции завода. Вообще-то, дирек­
тора предприятий бывают разные. Для
иных все, что не связано с «планом»—
лишние хлопоты,. Но, к счастью, дирек­
тор «Точэлектроприбора» Сергей Гав­
рилович Волик и его заместитель Петр
Евдокимович Романов увидели в ини­
циативе рабочего хотя и не совсем
обычное рационализаторское, но тем
не менее полезное предложение.

— Что же, это неплохо, если наша
молодежь будет заниматься авиацион­
ным спортом, осваивать оборонное де­
ло — решили они. -— Поддержим!

В новом Дворце культуры для пла­
нерного кружка было выделено два
класса. Нашлись деньги на покупку 

учебного планера БРО-11. Что касается
желающих заниматься, то от них не
было отбоя.

Так на заводе возник планерный кру­
жок, которым руководит инструктор-
общественник П. П. Папуша. Дважды в
неделю, по средам и пятницам, после
работы собираются будущие пилоты во
Дворце культуры на занятия. Если вы
в это время заглянете к ним—увидите
много интересного. Здесь все построе­
но на личной инициативе, на любви к
авиации.

Вот класс теории полета. На стенах
висят плакаты, диаграммы, учебные по­
собия. Все это создано руками самих
кружковцев, как и столы и скамейки
для занятий. Чистота в классах поддер­
живается не уборщицей, а дежурны­
ми. Вполне понятно, что все те, кто
пришел в кружок «от нечего делать»
или потому, что это «модно», не вы­
держали строгого «режима» и отсея­
лись. Конечно, никто о них не жалел.
В кружке осталось 20 человек. Но за­
то какие все это «болельщики»!

Вот, например, шлифовщик Николай
Шевченко. Всё свободное время юно­
ша отдает любимому делу. Это его ру­
ками сделано большинство диаграмм
и чертежей. Он прочел много книг об
авиации, основательно изучает теоре­
тические дисциплины. Не отстает от
него и токарь Иван Шейко.

'Всерьез увлеклись планерным спор­
том две подружки из сборочного це­
ха Нина Светницкая и Женя Шенина.
Они с интересом изучают основы тео­
рии полета, материальную часть пла­
нера.

А вот и два товарища из 9-го клас­
са 66-й школы — Федя Казимирский и
Алеша Святенко. Хотя они еще учатся,
но оба считают себя «точэлектропри-
боровцами» потому, что завод шеф­
ствует над их школой и они проходят
в цехах завода производственную прак­
тику. Без сомнения, оба после оконча­
ния школы будут работать на заводе.
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А пока что им очень хочется научить­
ся летать на планере. Павел Петрович
пошел навстречу ребятам, и теперь
они прилежно занимаются в кружке.

Все кружковцы — молодой народ,
который по-настоящему любит авиа­
цию и мечтает о полетах.

Павел Петрович, обретя вновь люби­
мое дело, строит большие планы. Вме­
сте с Николаем Шевченко и другими
рабочими он сделал для планера спе­
циальную подставку с тремя осями
вращения. Благодаря этому стали воз­
можны занятия по наземной подготов­
ке.

...Кончен теоретический час, и круж­
ковцы переходят в соседний класс.
В кабину планера садится Женя Шени­
на. Павел Петрович показывает ей при­
мерный угол планирования, учит, как
исправлять крены, плавно работать пе­
далями. У крыла и хвостового опере­
ния стоят кружковцы. Они создают
планеру крены, вводят в «разворот».
Задание Жени пока что — сохранять
прямолинейный полет. Она исправляет
«ошибки» движением рулей. Оказы­
вается, это не так просто: сразу усле­
дить и за кренами, и за направлением,
и углом планирования.

Павел Петрович показывает, как
плавно надо работать рулями, коорди­
нировать движения. Конечно, это толь­
ко наземная подготовка. Очень трудно,
например, в классе представить себе
линию горизонта или уловить необхо­
димую степень отклонения рулей в
ответ на то или иное движение пла­
нера. Но никто не сомневается в од­
ном: когда спортсмены выедут на аэ­
родром, им будет значительно легче
все осваивать, начиная от балансиров­
ки и кончая полетами.

Что касается балансировки — то этим
можно заниматься прямо возле Двор­
ца культуры в молодом садике. А вот
для пробежек и полетов необходимо
ездить на аэродром аэроклуба.

Дело с кружком идет хорошо. Но
Павел Петрович озабочен другим. Про­
слышав о кружке, идут к нему юноши
и девушки не только с завода, но и
со всего Октябрьского района, с дру­
гих заводов и фабрик, из институтов и
школ, и все просят принять их в кру­
жок. Трудно старому летчику отказы­
вать им в заветных желаниях, но фи­
зически пока что один инструктор-об­
щественник сделать все не в силах.
Вот и приходит мысль: а почему бы не
создать при заводе на базе кружка
районную планерную станцию на об­
щественных началах? Ведь наверняка в
Октябрьском районе Киева найдутся
еще энтузиасты из летчиков запаса, ко­
торые занимались бы в свободное вре­
мя с молодежью. Что касается поме­
щения, то к двум имеющимся во
Дворце культуры классам можно при­
бавить еще два, пустующих рядом.

Для начала работы хватило бы 3—4
планеров КАИ-12, которых теперь име­
ется вполне достаточно. Более слож­
ный вопрос со стартовыми средства­
ми: мотолебедкой или специальной ле­
бедкой «Геркулес». Однако при помо­
щи вышестоящих организаций ДОСААФ
и эту проблему можно было бы раз­
решить.

Со своим предложением Павел Пет­
рович обратился в Центральный аэро­

клуб Украины, но, кроме расплывчато-
го ответа, что все это, дескать, очень *
сложно, ничего более утешительного (
не услышал. А жаль! Хорошая инициа- I
тива, полезная, надо ее поддержать. ■
А то ведь что получается: летом за­
водские кружковцы кончат программу 1
подготовки на БРО-11 с амортизатора.!
А дальше? Люди только «понюхают» |
воздух, только по-настоящему полюбят.
авиацию, а совершенствовать свое ма­
стерство не смогут, потому что после1
кружка нет другой, высшей ступени, I
где можно было бы в заводских ус- (
ловиях летать с автостарта, учиться пи- .
лотажу, парению. Правда, могут воз­
разить, что в Киеве есть аэроклуб. Но1
может ли он удовлетворить запросы I
всех желающих заниматься планерным |
спортом? Конечно, нет. ,

Надо всячески содействовать разви­
тию планерного спорта, его массово­
сти. Вот и думает Павел Петрович вме-1
сте с общественностью района «сту­
чаться» в республиканский комитет
ДОСААФ. Помогут ли там?

А пока что занятия в кружке идут
нормально, по плану. Кружковцы уже
сдали экзамены по теоретической под­
готовке. Принимал их старейший пла­
нерист Украины командир планерного
звена ЦАК УССР Януш Ольгердович
Рудницкий.

Их ответами он остался доволен. Те­
перь кружковцы перешли уже к под­
летам на аэродроме Центрального
аэроклуба.

Глядя на этих 17—20-летних юношей
и девушек, у которых все еще впере­
ди, верится, что они станут настоящи­
ми спортсменами, отличными масте­
рами парящего полета. И, несомнен­
но, что каждый из них, поднявшись на
широких крыльях в поднебесье, с бла­
годарностью вспомнит Павла Петрови­
ча, своего первого учителя, который
помог осуществить мечту юности.

г. Киев.

Рядовой Н. ГАВРИЛОВ
Солдаты быстро засыпают —
Им не мешает дальний гром,
Ни дождь, который выступает
Походом на аэродром.

И ветер, что стучится в рамы
И завывает, словно волк.
Не потревожит их... ведь рано
Поднимут на полеты полк.

И лишь дозоры ночью где-то,
Оберегая краткий сон
Друзей, во мраке до рассвета
Обходят спящий гарнизон.

Наши
д^ья

Фото Чехословацкого телеграфного
агентства, Б. Антонова, Б. Вдовенко

Е2 ОЛЬШИЕ ПУТИ, светлые перспективы
открыты перед молодежью народ­

ной Чехословакии. Как и во всех странах
социалистического лагеря, юноши и де­
вушки здесь вдохновенно трудятся на
благо своей республики, широко поль­
зуются богатствами культуры, с увле­
чением занимаются разнообразными ви­
дами спорта. Об этом свидетельствуют
и достижения крылатых спортсменов,
объединенных в Обществе содействия
армии (Свазарм).

Авиационный спорт в Чехословакии с
каждым годом получает все более ши­
рокое развитие.

Ежегодно клубы организуют соревно­
вания по авиационному многоборью.
Начиная с 1958 года разыгрывается
первенство по акробатическому пилота­
жу, регулярно проводятся республикан­
ские соревнования планеристов, причем
для женщин они устраиваются особо.

Из среды авиационных спортсменов
выросло немало мастеров высокого
класса, с успехом выступающих на меж­
дународных соревнованиях и удостоен­
ных наград ФАИ. На традиционных со­
стязаниях в английском городе Ковент­
ри команда чехословацких летчиков-
спортсменов дважды занимала второе
место, а в 1957 году—первое.

В таблице мировых авиационных ре­
кордов значатся имена парашютистки
Й. Максовой, пилота Ф. Новака, авиа­
моделиста И. Сладкого и других изве­
стных чехословацких спортсменов.

Большой популярностью пользуются
рекордсмен республики по планерному
спорту Ярослав Кумпошт, отличная
планеристка Вожена Кошкова, мастера
акробатического пилотажа Зденек Бе­
седа и Яромир Гулка.

В этом номере журнала нашим чехо­
словацким друзьям посвящены две
страницы вкладки. Фотоснимки сдела­
ны на родине спортсменов и в Совет­
ском Союзе. В нашей стране они быва­
ли не раз как участники соревнований
и желанные гости.

Молодой спортсмен Франтишек Грей-
семноу (1) устремил свой взор ввысь,
наблюдая за самолетом, борт которого
ему скоро предстоит покинуть. А из­
вестная парашютистка Гелена Мьярта-
нова (2) попала в объектив фотоаппара­
та после очередного прыжка. Она толь­
ко что с неба. Об этом нетрудно дога­
даться по ее широкой улыбке и чуть
взвихренным волосам. В числе участни­
ков авиационного праздника 1958 года в
День Воздушного Флота СССР был за­
мечательный чехословацкий парашю­
тист-гимнаст Боживой Вейвара (3).
На кольцах под куполом парашюта он
виртуозно выполнил разнообразные
гимнастические упражнения.
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(Окончание см. на 4-й стр. вкладки)

Любители безмоторной авиации об­
учаются на планерных станциях. При
каждом аэроклубе организовано по не­
скольку таких станций. Здесь растут и
выдвигаются умелые спортсмены. Фо­
токорреспондент заснял некоторых из
них. Рекордсменка Вера Гудцова (4) —
одна из лучших планеристок страны.
Она награждена серебряным значком
ФАИ.

У планера «Демант» Владислав Зей­
да (5) из города Брно. Ему принад-

 .... ь лежит мировой рекорд дальности поле-
. та с возвращением на старт. В Чехо-

I * ( Словакии он является четвертым обла­
ке р’ дателем золотого значка с бриллианта-

ми для планеристов.
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(Окончание. Начало см. стр. 16)
На одном из фото вы видите в по­

лете четверку самолетов «Тренер-226»
(6). Они засняты в День Воздушного
Флота СССР, когда строем «ромб» шли
в перевернутом полете. Ниже на Дру­
гом снимке — искусные летчики Карел
Кренч, Милослав Пржикрыл, Милослав
Поглидал и Вячеслав Кадлчик.

Преуспевают и чехословацкие авиа­
моделисты. Вот неоднократный чемпион
республики по радиоуправляемым мо­
делям инженер Ян Гайич во время со­
ревнований близ Праги. Как и всегда он
здесь со своей супругой — верной по­
мощницей по спортивной работе (7).
Мировой рекорд скорости по кругу
кордовой модели I категории с порш­
невым двигателем почти два года удер-

вакии Й. Максовой и
Или еще одно фото...
Европы по таймерным
его участник Рудольф
модель, и она стала
вида — за ней побежал юный авиамо­
делист Саша Федоров (10). и принес ее
на старт.

Советских чехословацких авиа­
ционных спортсменов связывает боль
шая, крепкая дружба.

живает Иосиф Сладки. На фото он
вместе со своим товарищем М. Заточи-
лом готовит модель к полету (8).

Обратите внимание на снимок, сде­
ланный в дни III чемпионата мира по
парашютному спорту (9). На московской
земле задушевно беседуют мастера
парашютизма Г. Мухина и В. Селивер­
стова со своими подругами из Чехосло-

Р. Пангерловой.
Шел чемпионат
моделям. Когда
Черни запустил
скрываться из



К
оллектив конструкторов,
руководимый О. К. Антоновым,
создал цельнометаллический па­
ритель А-11 и цельнометалличе­
ский скоростной пилотажный

акробатический планер А-13. Это пер­
вые цельнометаллические планеры в
Советском Союзе, строящиеся серийно
по заказу ЦК ДОСААФ СССР.

Вся конструкция планеров подчинена
двум требованиям: достижению воз­
можно большего экономического эф­
фекта при одновременном обеспечении
высоких спортивных показателей. Пер­
вое достигается увеличением долго­
вечности металлической конструкции по
сравнению с деревянной. Второе — пу­
тем максимального повышения аэро­
динамических качеств.

Наличие легкостыкуемых крыльев и
оперения позволяет экономить площади
при хранении и обходиться без дорого­
стоящих ангаров. Это очень важно при
эксплуатации на необорудованных аэро­
дромах. Кроме того, в случае внеаэро-
дромной посадки планер можно транс­
портировать к месту старта на автомо­
биле в разобранном виде или в спе­
циальной тележке.

13-кратный запас прочности позво­
ляет буксировать планеры А-11 и А-13
за самолетами Як-12, Ан-2, Ли-2. Нали­
чие убираемого в полете колеса облег­
чает взлет, посадку • планеров и транс­
портировку по аэродрому.

Оригинальной особенностью этих
двух планеров является то, что за
5—10 минут пилотажный планер А-13
можно переделать в планер-паритель
А-11. Достигается это путем замены
крыльев, фюзеляж и оперение при этом
остаются без изменения (см. вкладку).
Планеры А-11 и А-13 проектировались
и строились одновременно, а многие
агрегаты собирались в одних и тех же
стапелях, по одинаковым чертежам.

Оба эти планера — монопланы с вы­
сокорасположенным свободнонесущим
крылом и У-образным оперением. Пре­
имущества У-образного оперения (типа
«бабочка») заключаются в меньшем
количестве частей и деталей конструк­
ции, меньшем весе, меньшем аэроди­
намическом сопротивлении, а также в

Р. ИЗМАЙЛОВ,
инженер-конструктор

удаленности концов оперения от зем­
ли, что при неудачных посадках пред­
охраняет его от поломки.

На рис. 1 показаны силы, действую­
щие на каждую половину оперения.
Горизонтальные компоненты +Н и —Н

Рули отклонены вниз

Рули отклонены в разные стороны

силы К при отклонении рулей вверх
и вниз, осуществляемом, как обычно,
отклонением ручки «на себя» и «от
себя», взаимно уничтожаются.

Вертикальные компоненты +У и —V
силы К дают соответственно результи­
рующую вертикальную силу +2 V, кото­
рая создает планеру пикирующий или
кабрирующий момент. В третьем поло­
жении на схеме показаны силы, дей­
ствующие в случае отклонения одного
руля вверх, а другого вниз, осуществ­
ляемого нажатием ноги на педаль.

Эти отклонения вызывают результи­
рующие силы К на обеих половинах
оперения, вертикальные компоненты
которых 4-У и —V взаимно уничто­
жаются, но горизонтальные компонен­
ты + Н и 4-Н складываются, давая ре­
зультирующую горизонтальную силу
+ 2Н, которая стремится развернуть
планер в соответствующую сторону.
Управление планером с У-образным
оперением (при данной конструкции
управления) ничем не отличается от
управления планером с обычным опе­
рением. Ведущий летчик-испытатель
заслуженный мастер спорта Герой
Советского Союза С. Анохин и летчики
облета мастера спорта Е. Сапожников,
Г. Фомин и А. Качалин отметили, что
новое оперение не вносит ничего не­
обычного в привычные приемы управ­
ления планером. •

Плоскости оперения установлены под
углом 45° к горизонтали.

Каждая половина оперения крепится
к фюзеляжу в трех точках, одна из
которых установлена на бортовой нер­
вюре и входит в ответный узел на шпан­
гоуте № 17, а две других находятся
на кронштейне лонжерона стабилиза­
тора.

Лонжерон в корневой части оканчи­
вается штампованным кронштейном, на
котором укреплены стыковая втулка,
нижний узел навески руля и упор для
прижима. При стыковке каждый из
кронштейнов лонжерона надевается
втулкой на ответный штифт на шпангоу­
те № 18 фюзеляжа, а концевым упо­
ром устанавливается на нижний прилив
шпангоута. В собранном положении
каждая из половин оперения удержи-
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Вид по стрелке А

Рис. 2.

СТЫКОВКА КРЫЛЬЕВвается распирающим усилием клина,
входящего в прорези рядом с прили­
вом на шпангоуте, и прижимным уси­
лием от соответствующих упоров на
силовом шпангоуте хвостового кока
(рис. 2).

Хвостовой кок удерживается посред­
ством винта, ввинченного во втулку на
шпангоуте № 18.

ФЮЗЕЛЯЖ

Фюзеляж планера (см. рис. на раз­
вороте вкладки) — бесстрингерный
цельнометаллический полумонокок, об­
разованный 18 шпангоутами, металли­
ческой обшивкой и легкосъемной по­
садочной лыжей из стали 20.

Для взлета, посадки и буксировки по
аэродрому используется полностью
убираемое в полете колесо 7. После
уборки ниша колеса закрывается створ­
ками.

В хвостовой части фюзеляжа имеется
костыль 11 с амортизатором.

Кабина пилота закрыта сверху фона­
рем. * Фонарь обеспечивает хороший
обзор. Он выполнен из прозрачного
органического стекла и состоит из трех
частей: неподвижной, образующей ло­
бовую часть фонаря (от носка фюзе­
ляжа до шпангоута № 4), средней
съемной части (между шпангоутами
№ 4—7) и задней съемной части (меж­
ду шпангоутами № 7—9).

Задняя съемная часть фонаря крепит­
ся к окантовке фюзеляжа на двух шты­
рях и двух откидных болтах. При сня­
той задней части фонаря открывается
хороший доступ к узлам стыковки
крыльев и к багажнику.

На силовых шпангоутах № 7 и 8
установлены (на эксцентричных вилках)
серьги и тендеры для быстрой стыковки
крыльев с фюзеляжем.

Прозрачная съемная часть . фонаря
позволяет производить предполетный
осмотр состыкованных крыльев.

Для быстрой разборки оперения на
фюзеляже имеется дюралюминиевый
съемный обтекатель 13, крепящийся
при помощи стяжного болта, законт­
ренного. хвостовым коком.

18

Между шпангоутами № 1 и № 6
расположена кабина пилота. Кабина и
кресло пилота красиво отделаны.
С каждой стороны на боковых панелях
имеются карманы для личных вещей
пилота и технической документации.
Сиденье передвижное, чем обеспечи­
вается удобное размещение пилота.

КРЫЛО ПЛАНЕРА А-11
Крыло (см. вкладку) — свободно-

несущее, трапециевидной формы в
плане, двухлонжеронное, металлической
конструкции.

Крыло имеет закрылки, зависающие
щелевые элероны и воздушные тормоза.

Каркас крыла состоит из двух лон­
жеронов (в корневой части), набора
нервюр, ложного лонжерона и закон-
цовки.

Носок и верхняя часть крыла обшиты
дюралюминием; нижняя часть от 35%
хорды до ложного лонжерона обшита
полотном.

У корневой нервюры лонжероны
переходят в кронштейны стыковки
крыла с фюзеляжем. В месте приле­
гания корневого контура крыла к об­
шивке фюзеляжа по контуру крыла
приклеен резиновый профиль О-образ-
ного сечения для устранения зазоров.

Элерон имеет металлический каркас,
полотняную обшивку и съемный носок.

Каркас элерона состоит из верхней
и нижней штампованной дюралюминие­
вой панели и лонжерона балочного ти­
па, сваренного с панелями точечной
сваркой.

Закрылок по конструктивной схеме
ничем не отличается от элерона.

Воздушные тормоза, установленные
за задним лонжероном, представляют
собой щиток, расположенный на верх­
ней поверхности крыла и открывающий­
ся против направления полета.

В закрытом положении щиток вписан
в обводы крыла; в открытом положе­
нии становится под углом; близким 90°
к потоку, вызывая нарушение плавно­
сти обтекания крыла воздухом. Тем са­
мым снижается качество планера и уве­
личиваются вертикальные скорости сни­
жения.

Стыковка крыльев планера (рис. 3)
производится следующим образом. .Ее
начинают с левой консоли, вводя стыко­
вой кронштейн 9 в вырезы фюзеляжа.
Стыковой кронштейн садится шипами в
конические отверстия кронштейнов 2 и
фиксируется стопором 1.

Для стыковки правой консоли нуж­
но кронштейн 9 ввести в вырезы фюзе­
ляжа и посадить на кронштейн 9 ле­
вой консоли так, чтобы упоры 10 вошли
в зацепление.

После этого с помощью ручек 4
(вращая их к борту фюзеляжа) стыко­
вые кронштейны стягиваются и фикси­
руются фиксатором 3. Окончательная
стяжка стыковых кронштейнов произво­
дится тягами 8 с помощью стяжной гай­
ки с рукояткой. Вслед за этим тяги при­
соединяются к качалкам промежуточно­
го вала управления элерона, а затем
соединяются тендеры на тросах управ­
ления воздушными тормозами.

УПРАВЛЕНИЕ ПЛАНЕРОМ

Управление планером осуществляет­
ся как обычно посредством ручки пи­
лота и педалей, смонтированных вместе
с делительным механизмом на магние­
вой панели. Панель установлена в ни­
зинке между 2 и 4 шпангоутами фю­
зеляжа.

При движении ручки управления «на
себя» и «от себя» рули У-образного.
хвостового оперения движутся одно­
временно вверх или вниз, выполняя
роль рулей высоты. При движении пе­
далей рули отклоняются в разные сто­
роны, выполняя роль рулей поворота.

РУЧНОЕ УПРАВЛЕНИЕ

Движение ручки управления 4 «на
себя» и «от себя» (рис. 4 и 5) преобра­
зуется через промежуточную тягу 17
и качалку 3 в поступательное движение
тяг 8, 10, 16. Последнее вызывает вра­
щение качалок 9, жестко связанных с
валами рулей и отклоняет рули одно­
временно вверх или вниз.

Движение ручки управления 4-влдэд



или вправо вызывает вращение вала 15,
на котором укреплена двуплечая качал­
ка, соединенная с короткими вертикаль­
ными тягами 14. Поступательное движе­
ние тяг 14 передается через качалки на
промежуточный вал 5 и далее через си­
стему качалок 6 на продольный вал 11,
соединенный посредством шарнира Гу­
ка с цапфой, установленной на корне­
вой нервюре элерона.

НОЖНОЕ УПРАВЛЕНИЕ
Движение от педалей передается че­

рез промежуточную поперечную качал­
ку и систему коротких тяг на качалки 3,
соединенные с тягами в фюзеляже 8,
10, 16.

Поступательное движение тяг пере­
дается на качалки 9 и вызывает откло­
нение рулей в разные стороны (рис. 4
и 5).

УПРАВЛЕНИЕ
ВОЗДУШНЫМИ ТОРМОЗАМИ

Воздушный тормоз (рис. 6) установлен
на крыле и связан тросовой проводкой
с барабаном, соединенным с рычагом
управления. Этот рычаг установлен на
левом борту фюзеляжа у шпангоута 4.

На рычаге управления имеется сто­
порное устройство, фиксирующее тор­
моз в закрытом положении.

УПРАВЛЕНИЕ ЗАКРЫЛКАМИ
Закрылки (правый и левый) соедине­

ны между собой трубой, проходящей
сквозь фюзеляж и крепящейся посред­
ством цапф на усиленных торцевых
нервюрах закрылков. На трубе укрепле­
на качалка, соединенная тягой с другой
качалкой, укрепленной на шпангоуте
№ 8. Вторая качалка отштампована за­
одно с сектором, на котором укреплен
трос, проходящий в фюзеляже и кре­
пящийся на барабане. Барабан соединен
с рычагом управления закрылками, рас­
положенными на левом борту рядом с
рычагом управления тормозами.

Рычаг снабжен стопором, аналогич­
ным стопору на рычаге управления воз­
душными тормозами.

Закрылки могут отклоняться на 10°,
20° и 30°. При отклонении закрылков на
30° элероны планера зависают на 10°.

УПРАВЛЕНИЕ БУКСИРОВОЧНЫМ
ЗАМКОМ

В носовой части планера, между 1 и
2 шпангоутами, на специальной рамке
установлен самозапирающийся буксиро­
вочный замок, управляемый из кабины
пилота.

Конструкция замка выполнена так,
что он автоматически отцепляет буксир­
ный трос в случае приложения силы тя­
ги против полета. Такое устройство зам­
ка делает безопасной посадку планера
с тросом и исключает возможность
опасного превышения углов при поле­
тах с автостарта.

Управляется буксирный замок из ка­
бины посредством рычажка, укреплен­
ного на ручке управления.

При аварийных случаях, когда угол
между тросом и продольной осью пла­
нера превышает 90°, кольцо, под дей­
ствием веса троса открывает замок
(рис. 6),

ПРИБОРНАЯ ДОСКА
Приборная доска установлена на

трех амортизаторах. Крепление допус­
кает ее быстрый съем и постановку. На
ней установлены следующие приборы:
магнитный компас КИ-12, указатель по­
ворота УП-2, указатель воздушной ско­
рости УС-350, двухстрелочный высото­
мер ВД-13, вариометр мембранный ВР-10.

Указатель воздушной скорости УС-350
соединен с приемником воздушной ско­
рости оригинальной конструкции, уста­
новленным в носке фюзеляжа, обеспе­
чивающим достаточную точность в пре­
делах летных углов атаки.

Пневматический указатель поворота и
скольжения УП-2 соединяется с прием­
ником давления; вывод сделан на бор­
ту фюзеляжа в районе верхней поверх­
ности крыла.

КРЫЛО ПЛАНЕРА А-13
Крыло (см. вкладку) металлической

конструкции, свободнонесущее, трапе­
циевидной формы в плане, двухлонже­
ронное.

Носовая часть крыла обшита дюра­
люминиевым листом до 35% хорды.
Остальная часть крыла по верхней и
нижней поверхности обтянута полотном,
приклеенным к каркасу.

Крыло имеет элероны и воздушные
тормоза.

Элерон крепится к усиленные нер­
вюрам в пяти точках.

Воздушные тормоза крыла А-13 ана­
логичны по конструкции тормозам кры­
ла А-11.

ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ
ДАННЫЕ ПЛАНЕРА А-11

Размах крыла 16,5 м; длина 6 м; вес
пустого 310 кг; вес полетный 400 кг;
площадь крыла 12,15 м2; нагрузка
33 кг/м2; максимальное качество 34;
максимальная скорость планирования
300 км/час.

рис. 8.
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ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ
ДАННЫЕ ПЛАНЕРА А-13

Размах крыла 12,1 м; длина 6 м; вес
пустого 270 кг; вес полетный 360 кг;
площадь крыла 10,44 м2; нагрузка
34,5 кг/м2; максимальное качество
(в прямом и перевернутом полете) 26;
максимальная скорость планирования
400 км/час.

* •
•

Говоря о планерах А-11 и А-13, нель­
зя не сказать о людях, создавших эти
планеры под руководством главного
конструктора О. К. Антонова, известно­
го создателя планеров «Рот фронт-1»,
«Рот фронт-2», А-1, А-2, А-9, А-10, са­
молетов Ан-2, Ан-14 («Пчелка»), турбо­
винтового 100-местного скоростного
пассажирского самолета Ан-10.

Ведущим конструктором при проекти­
ровании и постройке планеров А-11 и
А-13 был А. Ю. Маноцков. Вместе с
В. Т. Лахтионовым, А. С. Мерегой,
Д. М. Скибой, Г. А. Маляренко и други­
ми он разработал чертежи всех агрега­
тов планера и руководил внедрением
чертежей на заводе.

Коллективу немало пришлось порабо­
тать, чтобы решить вопросы прочности,
флаттера, устойчивости и управляемости.

Как и в каждой работе, были свои
трудности, неудачи и неясные вопросы:
какие летные качества покажет планер,
оправдает ли себя оригинальное У-об-
разное оперение, как планер будет вы­
ходить из штопора? Эти и многие дру­
гие вопросы могли быть решены только
на летных испытаниях.

Заместитель главного конструктора
ОКБ, руководители производства, на­
чальники цехов, инженеры, мастера и
рабочие много поработали для подго­
товки планеров к летным испытаниям.
Испытания показали, что планер А-13
является хорошей машиной для тре­
нировки наших спортсменов и отработ­
ки высшего пилотажа.

Быстро закончились и летные испыта­
ния планера-парителя А-11. Они показа­
ли высокие парящие свойства этого пла­
нера. А-11 относится к разряду лучших
скоростных планеров-парителей. На та­
ком планере можно смело идти на
установление всесоюзных и мировых ре­
кордов скорости и дальности полета.

ОНИ ЗАСЛУЖИЛИ
ВЫСШУЮ НАГРАДУ

ОБЩЕСТВА

Выполняя решения IV Всесоюзного
съезда ДОСААФ, многие учебные орга­
низации на основе широко развернув­
шегося социалистического соревнования
улучшили качество летной работы.

Первенство по итогам соревнования
занял Курский областной аэроклуб
(начальник клуба Г. Бабенко, замести­
тель по политчасти А. Самохин). Кол­
лектив аэроклуба настойчиво распро­
страняет авиационные знания среди чле­
нов Общества и населения области.

Хорошо проводятся полеты в Сара­
товском областном аэроклубе (началь­
ник клуба К. Пучик, заместитель по
политчасти В. Фимушкин).

Коллектив Саратовского аэроклуба
ведет в области большую работу по
пропаганде авиационных знаний. В круж­
ках, организованных работниками аэро­
клуба, занимается немало парашюти­
стов, авиамоделистов, подготовлено
111 судей по авиационным видам спор­
та, увеличилось количество спортсменов-
разрядников.

В первую пятерку вошел Красно­
ярский краевой аэроклуб (начальник
клуба Герой Советского Союза С. Ян­
ковский, заместитель начальника по по­
литчасти Г. Шингарев),

В числе других учебных организаций
края аэроклуб занимает ведущую роль
в проведении военно-массовой и спор­
тивной работы среди членов ДОСААФ
и населения. Вот уже восемь лет здесь
нет летных происшествий.

За успехи, достигнутые в подготовке
авиационных спортсменов, проведении
летной работы без происшествий Пре­
зидиум Центрального комитета Всесо­
юзного добровольного общества содей­
ствия армии, авиации и флоту
(ДОСААФ СССР) наградил тт. Г. Ф. Ба­
бенко, А. И. Самохина, С. Г. Янковско­
го, Г. 3. Шингарева, К. Ф. Пучика и
В. Н. Фимушкина «Почетным знаком
ДОСААФ СССР».

На снимках (слева направо): Г. Ф. Ба­
бенко, А. И. Самохин, С. Г. Янковский,
Г. 3. Шингарев, К. Ф. Пучик, В. Н. Фи­
мушкин.

Стыковка крыльев планеров А-11 и А-13. Управление закрылком и вид на приборную доску.
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А.ИВЛНСКИЙ

—------------------ --------- ★ ★ --------------------------- -----
Рабочий паренек из Новосибирска комсомолец Александр Покрышкин зани­

мался в круяске Осоавиахима, затем по путевке комсомола поступил в авиа­
ционно-техническое училище. Окончив аэроклуб и летную школу, он служил
в авиационной части, в годы Великой Отечественной войны сражался с врагом
в небе Украины, Кубани, Польши, Германии. 550 боевых вылетов, 137 воздуш­
ных боев, 59 сбитых фашистских самолетов, 240 тысяч налетанных с боями
километров — таковы цифры, свидетельствующие о боевой деятельности про­
славленного летчика-коммуниста, в настоящее время А. И. Покрышкин —
трижды Герой Советского Союза, гвардии генерал-лейтенант авиации.

Редакция получила несколько писем, в которых читатели нашего журнала
просят подробнее рассказать о боевых подвигах Покрышкина, участии в Кубан­
ском воздушном сражении, в котором родилась его боевая слава. Идя навстречу
пожеланиям читателей, публикуем очерк «В небе Кубани».

8 апреля 1943 года эскадрилья
Покрышкина перебазировалась на
Краснодарский аэродром. В этот же
день летчик отправился на автомобиле
в Краснодар.

С непередаваемым чувством волне­
ния ехал летчик по знакомым улицам.
В этом городе он жил, служа техни­
ком звена, здесь он учился в аэроклу­
бе, стремясь быстрее породниться с
воздушной стихией, отсюда уехал он в
Качинскую летную школу.

Здесь ему все было близким, род­
ным, и в то же время Покрышкин с
трудом узнавал опустевшие, изрытые
воронками улицы, библиотеку, где он
часто брал книги, кинотеатр, в кото­
рый ходил смотреть хроникальные
фильмы о событиях в Испании. Фа­
шисты превратили некогда цветущий
город в руины, и черные, обгоревшие,
зияющие пустыми оконными глазница­
ми коробки домов словно взывали о
мести.

Покрышкин остановил машину на пе­
рекрестке, возле большого стоквар­
тирного здания, на пятом этаже кото-

В этом первом своем полете на
поиск противника в небе Кубани По­
крышкин последовательно применил
все четыре элемента формулы воздуш­
ного боя, формулы, которая родилась
на основе тщательного анализа опыта
лучших летчиков и собственных схва­
ток с врагом.

К месту патрулирования, в район
станицы Абинская, шестерка истреби­
телей подошла на большой высоте.
Запас высоты позволял наращивать
скорость за счет снижения. Самолеты
на бешеной скорости устремлялись
вниз, затем горкой взмывали вверх,
после чего следовал разворот и снова
начиналось снижение. Повышенная
скорость обеспечивала безопасность —
теперь уже противник не мог подо­
браться с хвоста.

Вверх — вниз, вверх — вниз... Но вот
Покрышкин увидел осиные тела «мес­
сершмиттов». Теперь к двум элемен­
там боевой формулы — высоте и ско­
рости— должен был присоединиться
третий — маневр.

— Речкалов, за мной! Паскеев, при-

Трижды Герой Советского Союза гвардии
генерал-лейтенант авиации А. И. Покрыш­

кин.
Рисунок художника А. Шульца

в день. Каждый вылет — это встреча
с врагом, это новое испытание му­
жества и умения, это новые победы,
добытые героизмом и мастерством.

10 апреля шестерка Покрышкина
вступила в бой с десятью «мессер­
шмиттами», рассеяла фашистов и сбила
одного из них.

11 апреля Покрышкин и его ведо­
мые атаковали восемь вражеских
истребителей, и снова один из них по­
платился жизнью. Летчик Крюков, под­

рого он жил. Тяжелая немецкая фу­
гаска начисто снесла фасад дома, и он
обнажил свои внутренности. Летчик
увидел свою комнату — от нее оста­
лись стена, кровать возле нее, стол,
чудом удержавшийся над бездной, ку­
сок потолка...

Знакомый парикмахер из соседней
парикмахерской, столько раз встречав­
ший его когда-то неизменными вопро­
сами: «постричь?», «побрить?», дополнил
эту печальную картину рассказом о
виселицах в парке (в том самом пар­
ке, где молодой техник так любил
танцевать), о тысячах расстрелянных в
противотанковом рву, об автобусах-
«душегубках», в "которых людей
умерщвляли окисью углерода.

крывайте!..
Подав команду, Покрышкин перевел

свою машину в крутое пике. Так сокол
бросается на свою добычу — камнем
сверху. «Соколиный» удар ошеломил
фашистов, не ожидавших нападения.
Они испуганно метнулись в сторону,
но было уже поздно. Дистанция мол­
ниеносно сокращалась, вступал в дей­
ствие четвертый и заключительный
элемент — огонь. Очередью в упор
Покрышкин свалил одного немца, ве­
домый Речкалова Степанов — другого.

— Это вам за Краснодар!— крикнул
Покрышкин вслед падающим гитле­
ровцам.

Оставив позади себя два догораю­
щих факела, шестерка истребителей

нявшись в воздух один, встретился с
четырьмя фашистскими истребителями.
Встреча эта стоила гитлеровцам трех
самолетов, а Крюков был представлен
к званию Героя Советского Союза.

Известие о подвиге Крюкова на­
помнило Покрышкину о том, как его
принимали в партию. Вручение партий­
ного билета состоялось на полевом
аэродроме, на окраине города Красно­
дона, прославленного впоследствии
мужественной борьбой Олега Кошево­
го и его друзей-«молодогвардейцев».
Как сильно билось сердце Покрышки­
на, сердце, ни разу не дрогнувшее в
бою, когда член полкового партийного
бюро, вот этот самый летчик Крюков,
который сейчас в неравной схватке 

Если в город Покрышкин въезжал, снова слилась воедино, продолжая уничтожил три вражеских самолета.
радуясь предстоящей встрече со зна­
комыми местами, то покидал он его
мрачный, злой, негодующий: руки
крепко стиснули руль автомобиля и в
глазах горел огонь ненависти к врагу.

А на следующее утро его рука так
же крепко сжимала ручку управления
боевого самолета. Пять других истре­
бителей— Голубев, Речкалов, Степанов,
Паскеев и Козлов — в четком строю
следовали за ведущим. Боевая страда
в кубанском небе началась...

свое движение.
Разработанная передовыми летчика­

ми формула воздушного боя «высота-
скорость-маневр-огонь» оправдала се­
бя в многочисленных схватках с фа­
шистами и прочно вошла в арсенал
тактических приемов советской истре­
бительной авиации.

Между тем Кубанское воздушно'е
сражение все более разгоралось. По­
крышкину и его летчикам приходилось
совершать по два-три боевых вылета

проникновенно сказал:
— Помни, Саша, теперь ты не

п|эосто летчик. Теперь ты летчик-ком­
мунист...

Да, теперь он — коммунист, человек,
принадлежащий к партии великого
Ленина. Со времени приема в партию
прошел уже год, а Покрышкина все
это время не покидало ощущение, слов­
но он поднялся высоко-высоко, откуда
видно далеко окрест. Но, видя далеко,
он и сам стал видимым отовсюду: на
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него смотрят, по нему равняются, каж­
дый его поступок приобретает осо­
бую значимость.

На следующий день после подвига
Крюкова восьмерка наших истребителей
во главе с Покрышкиным в течение двух
часов дважды дралась с врагом — про­
тив десяти и против восьми «мессер­
шмиттов». Общий счет—восемь повер­
женных самолетов противника. Покрыш­
кин не отстал от Крюкова: он также
сбил три гитлеровских самолета.

Обстановка на фронте была такова,
что летчикам приходилось работать от
утренней зари и до вечерней. На аэро­
дром они приезжали в три часа утра.
Сонные, не успевшие за ночь отдохнуть,
они направлялись к своим машинам, ко­
торые неутомимые техники уже успели
подготовить к полету.

— Когда отдыхают наши техники? —
не раз удивлялись летчики.— Ведь они
же совсем не спят!

И действительно, скромные, незамет­
ные труженики-техники поистине твори­
ли чудеса. Они готовили самолеты, от­
правляли их в очередной полет, встре­
чали вернувшиеся из боя порядочно
потрепанные, а иногда и изрешеченные
машины, наскоро ремонтировали, «ла­
тали» их, заправляли горючим и снова
провожали в полет.

— Ну, как дела, Гриша? Не устал? —
осведомлялся Покрышкин у техника
своего самолета Григория Чувашкина.

— Все в порядке, товарищ капитан! —
бодро отвечал Чувашкин.— Уставать-то
некогда. Вам ведь тоже несладко при­
ходится.

Несмотря на крайнее напряжение и
усталость, Покрышкин не только образ­
цово выполнял все обязанности боево­
го летчика и командира эскадрильи, но
и находил время для обдумывания каж­
дого проведенного им боя, для изыска­
ния новых, более совершенных прие­
мов борьбы.

Так, на Кубани им был впервые при­
менен боевой порядок, который полу­
чил название — «этажерка». Самолеты в
воздухе располагались лесенкой, каждая
ступенька которой имела определенное
превышение, была достаточно широка
по фронту и выполняла особую задачу.

Такое построение сразу же показало
свои большие преимущества. Противник,
стремясь спастись от огня одной сту­
пеньки такой «лесенки» или «этажерки»,
неизменно попадал под удар другой,
затем третьей и уйти ему не удавалось.
Если же приходилось обороняться, са­
молеты, составляющие одну ступеньку,
всегда могли прийти на помощь другой
ступеньке. Взаимодействие было пол­
ное.

21 апреля произошел бой, который
наглядно подтвердил, что мгновенная
реакция для летчика-истребителя — важ­
нейшее условие успеха.

В этот день возглавляемая Покрышки­
ным восьмерка истребителей эскорти­
ровала «ильюшиных», направлявшихся
в район Мысхако. Все шло нормально,
но вдруг, оглянувшись назад, летчик
увидел в 30—40 метрах от своего са­
молета хищный нос трехпушечного фа­
шистского истребителя.

«Откуда взялся немец?.. Почему ве­
домый не предупредил?» Эти мысли
молнией пронеслись в мозгу. Но еще
раньше, чем он успел об этом поду­

мать, рука инстинктивно рванула ручку
влево, левая нога до отказа подалась
вперед, убрав газ. В хвосте гулко про­
звучали выстрелы.

«Неужели конец?» — снова мелькнуло
в голове, но, как ни странно, машина
по-прежнему слушалась рулей. Снаряды
пронеслись в каких-нибудь нескольких
сантиметрах от самолета. В это же мгно­
вение летчик увидел фашиста впереди
себя и, не теряя ни доли секунды,
устремился за ним, из преследуемого
превратившись в преследователя.

Все произошло с такой невероятной
быстротой, что убежденный в своей
победе гитлеровец, погнавшись за дру­
гим советским истребителем, остолбе­
нел, неожиданно увидев сзади «вос­
кресший» самолет Покрышкина! Теперь
врагу было не до атаки. Он резко «пе­
реломил» машину и бросил ее вниз.
Покрышкин сделал то же самое. До са­
мой воды пикировали оба истребителя.
А когда фашист, наконец, вывел свой
самолет в горизонтальный полет, совет­
ский летчик всадил ему в хвост одну за
другой три очереди. Прошло еще не­
сколько мгновений, и морская гладь со­
мкнулась над «мессершмиттом».

Только закончив этот бой, Покрышкин
обнаружил, что у него в полете вышел
из строя приемник и поэтому он не
услышал предупреждения ведомого.
И еще раз он на собственном опыте
убедился в том, как важно в бою хотя
бы на какую-нибудь незначительную до­
лю секунды опередить рефлекс против­
ника. Ведь это неуловимое мгновение
зачастую и решает исход воздушной
схватки!

Рассказывают, что когда у молодого
орленка отрастут крылья, орел-отец бе­
рет его с собой на охоту. Он выслежи­
вает добычу, а орленок «сидит на хво­
сте», неотступно следует за своим учи­
телем, повторяя все его движения. Так
продолжается до тех пор, пока моло­
дой орленок сам не научится стреми­
тельно настигать свою жертву и точ­
ным ударом поражать ее.

Точно так же учил своих воспитанни­
ков и Покрышкин.

Когда «теоретический курс» был за­
вершен, командир взял с собой не­
сколько молодых летчиков на выполне­
ние боевой задачи. Надо было очистить
от «мессершмиттов» небо на участке, на
котором действовали наши «ильюшины».
Для того чтобы первый практический
урок проходил в обстановке большей 

безопасности, ПокрЫшкИн выдёлиЛ груп­
пу прикрытия во главе с капитаном
Лукьяновым — она защищала «учебный
отряд» от неожиданных атак сверху.

Барражируя на высоте 2000 метров,
истребители внимательно осматривали
воздушное пространство. Обо всем за­
меченном ведомые коротко докладыва­
ли командиру, его же радиопередат­
чик до поры до времени молчал.

Но вот внизу, несколько в стороне от
того места, где работали «ильюшины»,
появились «мессершмитты». Прижи­
маясь к земле, они ожидали, пока штур­
мовики, отваливая от цели, нарушат
свой боевой порядок, чтобы атаковать
их как раз в этот момент. Разгадав
хитрость врага, Покрышкин скомандо­
вал ведомым:

— Пошли вниз!
Подобно молодым орлятам, ученики

послушно устремились за своим учите­
лем. В эту минуту два «мессершмитта»
последней модификации стали проби­
раться в ХВОСТ «ИЛЬЮШИНЫМ».

Однако Покрышкин не спешил с ата­
кой. Он видел, что штурмовики пока на­
ходятся вне досягаемости вражеских
трасс. А советских истребителей увле­
ченные охотой фашисты еще не обна­
ружили.

— Пропустим,— спокойно сказал По­
крышкин своим ученикам, давая понять,
что он тем самым хочет занять выгод­
ную позицию для нанесения верного и
точного удара.

Когда же вражеские истребители про­
неслись мимо и подставили свои хво­
сты, прозвучала новая команда:

— Атакую ведущего, прикройте
меня!

Меткая очередь успешно завершила
всю комбинацию: «мессершмитт» вспых­
нул, как спичка, и камнем пошел к зем­
ле. Второй фашистский летчик от не­
ожиданности резко отвернул в сторону.
За ним погнался было ведомый По­
крышкина Николай Чистов, но резкий
оклик командира тут же вернул его
на место: для молодого летчика еще
не наступило время самому ввязывать­
ся в бой.

Теперь надо было торопиться на вы­
ручку «ильюшиным», которых снова
атаковали четыре немецких истребителя.
Подав команду: «Скоростная атака!»,
Покрышкин опять применил свой из-
любленный «соколиный удар». Свалив-
шись на немцев сверху, он прижал их
к земле, лишил свободы маневра, и
еще один «мессершмитт» ткнулся носом
в ближайшую сопку. Другого же фа-
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шиста, со страха свечой
взмывшего вверх, дока­
нал капитан Лукьянов.

Ученики были в восторге. Они дума­
ли, что и сам Покрышкин рад такому
удачному бою. Каково же было их
удивление, когда командир после по­
садки, едва заглохли моторы и летчики
вышли из кабин, обратился к одному
из них обычным строгим тоном, словно
продолжая начатый урок:

— Голубев! Расскажите по порядку
все, что вы видели...

За первым предметным уроком по­
следовал второй, третий. От боя к бою
молодые летчики все больше проявля­
ли свою самостоятельность.

Многие из выучеников Покрышкина
впоследствии стали прославленными
летчиками, Героями Советского Союза.
Некоторые из них, такие, например, как
Александр Клубов, удостоились этой
чести дважды.

Кубанское воздушное сражение при­
ближалось к концу.

Сосредоточив на Кубани огромные
силы авиации, гитлеровское командова­
ние рассчитывало нанести сокрушитель­
ный удар советскому Воздушному Фло­
ту, взять реванш за прежние пораже­
ния, вернуть инициативу в воздухе.

Но вышло как раз наоборот. В ре­
зультате напряженных воздушных боев,
которые длились семь недель, немцам
не только не удалось обескровить наши
авиационные силы, но и сами они по­
несли невосполнимые потери. Только
за одну декаду — с 29 апреля по
10 мая — и только в одном районе —
над станицей Крымской — в 285 воздуш­
ных боях враг недосчитался 328 «юн-
керсов» и «мессершмиттов». С 26 мая
по 7 июня советские истребители сбили
еще 315 фашистских самолетов.

Сколько раз наши офицеры-летчики,
дежурившие на станциях наведения,
слышали по радио истерические вопли
фашистов:

— В районе Крымской наших бомбар­
дировщиков бьют русские истребители.
Шлите помощь! Кругом русские само­
леты!

Ни о каком превосходстве немцев в
воздухе теперь уже не могло быть и
речи. События развивались так, что
советские летчики с каждым днем все
увереннее забирали инициативу в свои
руки, постепенно становились полными
и безраздельными хозяевами неба.

В Кубанском • воздушном сражении
особенно отличилась часть, в которой 

служил Покрышкин. Только за три не- ,
дели апреля она уничтожила 70 неприя- {
тельских машин. Сам же Покрышкин >
становился все более известным в сое-
де летчиков как отважный и умелый г
истребитель, как замечательный воспи- ’
татель своих подчиненных. Именно на !
Кубани он удостоился высокой награ- (
ды — стал Героем Советского Союза. !

Своего рода «популярность» приоб- 5
рел он и в стане врага. Когда в воздухе !
появлялся его самолет с цифрой «100» ?
на хвосте, противник уже знал: этим /
самолетом управляет непобедимый лет- <
чик, у которого твердая рука и верный ?
глаз — лучше с этим летчиком не свя- !
зываться. <

Как-то над полем боя разыгралась ?
такая сцена. Семерка фашистских бом- !
бардировщиков уже встала в круг для с
того, чтобы начать обработку наших (
позиций, как вдруг с востока показалась )
группа советских истребителей, впереди !
которой летела «сотка» Покрышкина. >

— Я, Покрышкин, вас понял, иду на ?
«юнкерсов»! — передал ведущий по ра- >
дио на станцию наведения. <

Неизвестно, услышали ли эти слова ?
немцы или они увидели устрашающую !
цифру «100», но «юнкерсы» так и не <
сбросили ни одной бомбы.

— Внимание, внимание, в воздухе
Покрышкин! — предупреждающе крик- '
нул по радио кто-то из фашистских лет- \
чиков, и вся семерка бомбардировщи­
ков испуганно пустилась наутек. !

Несколько месяцев спустя, когда на- !
ши войска значительно продвинулись <
вперед, довелось Покрышкину услы- $
шать рассказ хозяйки того дома, в ко- >
тором жили немецкие летчики, прини- (
мавшие участие в Кубанском сражении.

— Ну и давали ж им жару, видать, )
наши! — говорила старуха.— Встанут ут- !
ром, хмурые, злые, то им не так, это <
не так. Лают, как собаки, переругаются; )
передерутся, пока собираются. А потом !
нахлебаются винища и идут. Морды кис- <
лые, кислые — ровно им на виселицу. ?
Улетит-то их много, а прилетит раза в >
два меньше. Тут уж санитары бегать С
начинают, машины заводят. А те, кому с
посчастливится, соберутся и опять пьют. ?
И как бы это узнать, кто это их так \
хорошо крестил на Кубани? <

Покрышкин с удовольствием слушал ?
эти слова, как бы подводившие свое- !
образный итог недавно закончившемуся <
сражению, и уклончиво отвечал: >

— Да, видно, там, на Кубани, толко-
вые летчики были!..

ПЕРВЫЙ САМОСТОЯТЕЛЬНЫЙ...

должен
курсанта
старшим

НАЧИНАЕТСЯ ЛЕТНЫЙ ДЕНЬ.
1 * Одна за другой раздаются коман­
ды: «Летный состав ко мне!», <По са­
молетам!», «Контакт!». Слышится при­
вычный рокот двигателей. Только не­
обычно учащенно бьется сердце курсан­
та, которому инструктор сказал долго­
жданную фразу:

— Сегодня полетите самостоятельно.
Но вот плавно передвигается сектор

газа вперед, увеличивается число обо­
ротов мотора, самолет сначала медлен­
но, а потом с нарастающей скоростью
бежит по ровному полю аэродрома.
Одно, уже ставшее привычным движе­
ние ручки «на себя», и самолет отры­
вается от земли. Вот он набирает нуж­
ную высоту, делает первый разворот,
затем второй, третий, четвертый и нако­
нец планирует на посадку. Курсант
точно производит расчет, и самолет
мягко всеми тремя точками касается
земли у самого посадочного знака «Т».
Только теперь курсант облегченно взды­
хает.

Первый самостоятельный — это самый
ответственный шаг в жизни курсанта и
не только курсанта, но и всех тех, кто
готовил его к этому первому шагу.

Полет может быть успешным лишь в
том случае, если курсант и его инструк­
тор отнесутся к нему с полной ответ­
ственностью. Перед самостоятельным
полетом курсанта инструктор должен
совершенно твердо убедиться, обладает
ли его ученик необходимыми для этого
теоретическими знаниями, сможет ли он
применить свои знания во время полета,
достаточно ли отработал управление
самолетом, умеет ли ориентироваться
в воздухе, насколько он осмотрителен,
свободно ли выполняет тот или иной
элемент полета или, может быть, из­
лишне напряжен.

Все это практические вопросы, без
отличного решения которых немыслим
самостоятельный полет.

Особое внимание должно быть обра­
щено на умение грамотно производить
посадку — самый сложный элемент по­
лета. Ведь большинство неприятностей
случается именно в результате плохо
отработанной посадки.

——----------- Инструктор
* представлять

I
' для проверки

товарищам, будучи убеж­
денным в полной под­
готовленности его к са­
мостоятельному полету.

Наконец, курсант в
воздухе. Что теперь

[
должно быть главным
для него? На этот во­
прос есть только один
ответ: строжайшее со­
блюдение дисциплины.

!
 Только безукоризненно
точное выполнение всех
указаний инструктора и
других лиц, отвечающих
за выпуск курсанта в

1 самостоятельный полет,
> обеспечит его успех.



дорогой первых
На II Всесоюзных соревнованиях

я летал на планере «Москвич» кон­
струкции инженера ЦАГИ Н. Лучнн-
ского. Но его аппарат при хороших
аэродинамических формах и обтекае­
мости имел ряд весьма существенных
недостатков.

23 октября на «Москвиче» мне
удалось подняться на 312 метров.
Я парил 5 часов 15 минут 32 се­
кунды и установил сразу два все­
союзных рекорда. Возможно, мне
удалось бы дотянуть до мирового
рекорда продолжительности парения,
так как погода выдалась отличная.
Но я опасался, что фюзеляж раз­
болтается и мне не миновать ката­
строфы. Дело в том, что планер
имел недостаточную жесткость в кре­
плении крыла к фюзеляжу. Планер
скрипел и «кряхтел» в воздухе, и я
вынужден был приземлиться гораздо
раньше срока. После посадки мы об­
наружили в фюзеляже пять стоек,
которые выскочили из своих гнезд.

На этих соревнованиях мы понесли

Л. ЮНГМЕЙСТЕР

большую утрату. На планере соб­
ственной конструкции разбился та­
лантливый спортсмен Клементьев,
именем которого впоследствии назва­
ли гору Узун-Сырт.

Вторые планерные соревнования
явились значительным шагом вперед.
Это отмечалось во всем: улучшились
конструкции аппаратов, возросло лет­
ное мастерство спортсменов. Продол­
жительность парения порядка трех­
четырех часов и высота более
200 метров уже не были редкостью.
Так, В. Зернов на АВФ-13 парил
4 часа 29 минут 45 секунд, набрав
высоту 230 метров, а К. Яковчук
на КПИРе показал соответственно
4 часа 15 минут и 222 метра. Все
это говорило о том, что планеристы
делами стремились ответить на за­
боту Коммунистической партии и Со­
ветского правительства о развитии
планерного спорта в стране.

НА РЕНСКИХ ХОЛМАХ

П
ОСЛЕ этих соревнований о
советских планеристах заго­
ворили и в зарубежной пе­
чати. Германское общество
планеризма пригласило нас

принять участие в Ренских соревно­
ваниях, которые ежегодно проводи­
лись в юго-западной Германии и
пользовались широкой известностью.
Немцы считались в то время силь­
нейшими планеристами и, разумеет­
ся, нам не следовало пренебрегать
представившейся возможностью вы­
ступить за рубежом.

Ренские соревнования 1925 года
проводились в два круга. С 1 июля
по 10 августа летали начинающие
планеристы, с 11 по 31 августа вы­
ступали основные .участники. Между
ними разыгрывались призы на сумму
в 37 500 марок (по тогдашнему кур­
су на наши деньги 18 000 рублей).
Причем систему розыгрыша почему-
то разработали так, что выгоднее

Окончание. Начало см. .Крылья Родины' ЛЪ 6.

всего оказались короткие полеты ла
высоту, так как они позволяли на­
бирать наибольшее количество очков.

Защищать спортивную честь стра­
ны поехали К. Арцеулов, Б. Кудрин,
В. Зернов, В. Сергеев, К. Яков­
чук и я.

Погода почти все время стояла
неважная. Немецкие планеристы
использовали ее очень умело. Когда
позволяли условия, они совершали
полеты на высоту, в других случаях
планировали на дальность, без труда
преодолевая 5—6 километров.

Из советских спортсменов первым
поднялся в воздух Яковчук. Но по­
лет его окончился неудачей. Оторвав­
шись от земли без превышения, он
неуверенно спланировал и угодил на
камни, выломав у планера низ фюзе­
ляжа вместе с управлением. Немцы
саркастически заулыбались. Но и их
первые старты тоже не были блестя­
щими. Один пилот приземлился
сразу же после старта, второй про­
держался в воздухе всего около
восьми минут.

Наступил мой черед. Мне, как го­
ворится, улыбнулось счастье — пла­
нер неожиданно попал в сильную
струю и сразу же вознесся на
70 метров. Полет длился двадцать 

минут. Теперь уже наши планеристы
иронически посматривали на своих
зарубежных коллег.

И все же дальнейшие события по­
казали, что мы еще не могли конку­
рировать с немцами в полетах на вы­
соту и дальность. Тогда мы сосредо­
точили свои усилия на продолжи­
тельности парения, где мы оказались
сильнее своих соперников. Правда,
в первые дни мы никак не могли
войти в форму, однако под конец
освоились в чужой обстановке, при­
норовились к капризам погоды и
стали показывать неплохие резуль­
таты.

Так, 27 августа Яковчук поднялся
на 94 метра и парил 1 час 16 ми­
нут. Но Мартенс тут же набрал
104 метра. День 28 августа был для
наших спортсменов особенно удач­
ным. В частности, я продержался
в воздухе 1 час 45 минут 16 секунд,
за что мне присудили первый приз
за продолжительность полета на
одноместном планере. Приблизитель­
но в этих же числах я совершил ин­
тересный полет в облаке, что вызва­
ло среди немецких зрителей сен­
сацию.

Помнится, день выдался дождли­
вый. Отяжелевший от сырости «За­
кавказец» доставили на вершину го­
ры Вассеркуппе. Опасаясь, что ветер
стихнет, я решил взлететь немед­
ленно и отдышаться уже в поле­
те. Когда планер медленно передви­
гался вдоль склона, вдруг на гору
надвинулась густая облачность. В та­
ких случаях немцы немедленно при­
землялись. Я же решил продолжать
полет и минут тридцать, пока не про­
несло облако, парил в густом «мо­
локе». Председатель Германского об­
щества планеризма поздравил меня
с успешным полетом.

Планерные соревнования в Германии
в 1925 году. На планере «Красная Прес­

ня» парит Л. Юнгмейстер.
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Постепенно поправились у нас де­
ла и с полетами на дальность. Так,
29 августа Сергеев первым из совет­
ской команды совершил полет в до­
лину, преодолев по прямой около
пяти километров. Но наиболее ре­
зультативным днем оказалось 30 ав­
густа. Погода выдалась отличная, и
на гору собралось до шести тысяч
зрителей. Спортсмены обрадовали
присутствующих хорошими достиже­
ниями.

Неринг набрал высоту 310 метров
й установил новый мировой рекорд
по дальности полета по прямой —
21,5 километра. Хессельбах вместе
с пассажиром летал 3 часа 5 минут,
что тоже явилось мировым дости­
жением. Яковчук завоевал нашей
команде второй приз по продолжи­
тельности парения на одноместном
планере, продержавшись в воздухе
1 час 31 минуту 30 секунд. Я на
«Змее Горыныче» поднялся на
265 метров, а Сергеев пролетел по
прямой 11 километров.

1 сентября состоялось закрытие
VI Ренских планерных соревнований
и вручение призов. Распределились
они таким образом.

За продолжительность парения на
двухместном планере первый приз
завоевал Хессельбах, за высоту —
Неринг. Большой Ренский приз, при­
суждавшийся по сумме очков, до­
стался Мартенсу. Советские плане­
ристы завоевали 5 призов: два, как
я уже говорил, за продолжитель­
ность парения на одноместном пла­
нере, специальный приз за техниче­
ские достижения в постройке безмо­
торных аппаратов и два за высоту.

Наши выступления произвели очень
хорошее впечатление на спортивную

общественность Германии. Один не­
мецкий планерист, отмечая наши
успехи, выразился так: «Русские со­
стязания в Германии».

В целом мы неплохо показали себя
на международной арене. Немцы
продемонстрировали отличную тех­
нику, но в искусстве пилотажа мы
им не уступали, а в ряде случаев
и превосходили. Недаром жюри со­
ревнований специальными призами
отметило Сергеева, Зернова, Кудри­
на и меня. Участие в VI Ренских со­
ревнованиях явилось для нас хоро­
шей проверкой наших возможностей,
помогло нам в исправлении целого
ряда ошибок и неправильных пред­
ставлений, до того бытовавших сре­
ди советских планеристов. В частно­
сти, вернувшись из Германии, мы
стали более серьезно относиться к
самому производству планеров, до­
биваясь их более тщательной от­
делки.

Вторые всесоюзные планерные соревнова­
ния. Планер «-Москвич». В кабине Л. Юнг-
мейстер, справа — конструктор планера

Н. Лучинский.

рекордов. На двухместном планере
Хессельбах парил 5 часов 39 минут
36 секунд, а 2 октября Шульц побил
мировой рекорд продолжительности
парения на одноместном планере. Он
летал 12 часов 6 минут 25 секунд.

Соревнования близились к концу,
а я еще не совершил ни одного хо­
рошего полета. 9 или 11 октября,
точно не помню, на «Нижегородце»
со слушателем Воздушной Академии
Родионовым, сидевшим в задней ка­
бине, я стартовал с южного склона
Узун-Сырта. Вскоре за спиной раз­
дался возглас Родионова: «Ура, Юнг!
У нас уже 120 метров, мы перекры­
ли немцев». Но я продолжал наби­
рать высоту, пока не достиг 336 мет­
ров. Теперь можно было лететь на

К новым

Т
РЕТЬИ всесоюзные сорев­
нования планеристов проис­
ходили тоже в Крыму с
14 сентября по 10 октября
1925 года. Они носили

исключительно острый характер.
В числе приглашенных Обществом
друзей' Воздушного Флота зарубеж­
ных планеристов находились ■такие
известные в то время мастера ■ без­
моторного полета, как Мартенс, Хес­
сельбах, Шульц, Эспенлауб, Неринг,
Папенмайер и другие.

Это были очень серьезные про;
тйвникй, и нам пришлось вклады­
вать в полеты все свое умёние, вы­
держку, волю.

■ Однако начало соревнований ока­
залось для нас не -особенно удац-

УСПЕХАМ
ным. При запуске с амортизатора
(мы тогда только начинали осваивать
такой прием) вдребезги разбился
экспериментальный планер Л-1 с вра­
щающимися крыльями. Затем сильно
пострадали еще два аппарата. Но
потом мы стали показывать неплохие
результаты.

■ 30 сентября Арцеулов летал 1 час
18 минут, Юмашев на планере соб­
ственной конструкции продержался
в воздухе полтора часа. Однако
Шульц сразу показал 5 часов 49 ми­
нут. А на другой день Яковчук па­
рил уже 9 часов 35 минут 15 се­
кунд, и лишь темнота заставила его
приземлиться.

На Третьих всесоюзных соревно­
ваниях’было'установлено 5 мировых

дальность и я свернул по направле­
нию к Двухъякорной бухте. В этом
полете на двухместном планере было
установлено сразу два мировых ре­
корда — высоты (336 метров) и даль­
ности (около 11 километров). За этот
полет мне был присужден специаль­
ный приз.

Для нас эти соревнования явились
отличной школой. Они дали нашим
планеристам и конструкторам много
полезного и ценного.

Мы могли быть довольны резуль­
татами Третьих всесоюзных соревно­
ваний. На них мы окончательно уве­
ровали в свои силы, убедились в
огромных возможностях, заложенных
в нашем планерном спорте. Следо­
вало быстрее воспользоваться ими,
что и было проделано в последую­
щие годы.

Первые, Вторые и Третьи планер­
ные соревнования сделали свое —
они подготовили почву для будущего
бурного расцвета отечественного пла­
неризма. которым были ознамено­
ваны 30-е годы.

Литературная запись
Ю. Новикова



ПУСТЬ КРЕПНЕТ СПОРТИВНАЯ ДРУЖБА!
В

 МОСКВЕ в конце мая состоя­
лась 52-я Генеральная конфе­
ренция Международной авиа­
ционной федерации (ФАИ)
Конференция проходила под

девизом: «Авиация должна служить
народам в мирных целях». Находясь в
СССР, делегаты конференции, пред­
ставлявшие авиационную обществен­
ность более 30 стран, с очевидностью
могли убедиться в миролюбивой
политике Советского государства, за­
нимающего ведущую роль в борьбе за
мир.

Перед участниками конференции
выступили первые заместители Предсе­
дателя Совета Министров СССР
Ф. Р. Козлов и А. И. Микоян. В своих
речах они подчеркнули стремление
народов Советского Союза к миру,
дружбе и прогрессу.

На конференции присутствовало 107
делегатов, 67 гостей и наблюдателей.
Это видные деятели авиации и авиаци­
онного спорта, являющиеся руководи­
телями национальных спортивных объ­
единений. Они представляли националь­
ные аэроклубы и авиационные ассоциа­
ции Австрии, Бельгии, Болгарии, Велико­
британии, Венгрии, Голландии, Израиля,
Индии, Италии, Канады, Колумбии, Ко­
рейской Народно-Демократической Рес­
публики, Мексики, Монако, Новой Зе­
ландии, Польши, Португалии, Румынии,
СССР, США, Турции, Финляндии, Фран­
ции, Федеративной Республики Герма­
нии, Чехословакии, Швейцарии, Швеции,
Югославии, Японии и Эквадора. Неко­
торые из делегатов представляли одно­
временно аэроклубы двух стран. Так
делегат Югославии представлял также
и аэроклуб Греции, делегат Швеции—
аэроклуб Дании, делегат Великобрита­
нии— Южной Африки и т. д.

Советский Союз представляла деле­
гация Центрального аэроклуба имени
В. П. Чкалова в составе Героев Совет­
ского Союза Е. Н. Степанова, М. П. Чеч-
невой, генерального секретаря Цен­
трального аэроклуба Н. Г. Кольцова.

Конференция обсудила отчет о дея­
тельности ФАИ за 1958—1959 годы. Од­
ним из основных в повестке дня был
вопрос «Организация и устав ФАИ». Де­
легаты рассмотрели Положение о судьях
и международном жюри на чемпиона­
тах мира, проводимых по правилам
ФАИ, утвердили протоколы заседаний
комиссий ФАИ, разрешили финансовые
и организационные вопросы.

Генеральная конференция одобрила
отчет о деятельности ФАИ, приняла ряд
решений. По предложению Централь­
ного аэроклуба СССР и аэроклуба Юго­
славии, решено создать в ФАИ институт
международных судей. Их кандидатуры
выдвигаются национальными аэроклуба­
ми. Право приглашения судей предо­
ставляется аэроклубу-организатору со­
ревнований. Это позволит улучшить ка­
чество судейства международных со­
ревнований.

Конференция внесла ряд изменений
в устав ФАИ. В частности, по предло-
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К ИТОГАМ 52-й ГЕНЕРАЛЬНОЙ
КОНФЕРЕНЦИИ

МЕЖДУНАРОДНОЙ АВИАЦИОННОЙ
ФЕДЕРАЦИИ (ФАИ)
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жению аэроклуба Великобритании, при­
нято решение об установлении срока
действия свидетельств на право выступ­
ления спортсменов в международных
соревнованиях. Действие этих свиде­
тельств по решению конференции уста­
навливается национальными аэроклуба­
ми на срок не более трех лет.

В связи со все возрастающей слож­
ностью оформления рекордов по прось­
бе Генерального директора ФАИ
Г. Тиллмана время предоставления до­
кументов в ФАИ для их регистрации
увеличено. Оформление национальных
рекордов должно производиться аэро­
клубом в течение следующих сроков:

два месяца — для авиамодельных и
парашютных рекордов;

три месяца — для мировых рекордов,
установленных на всех видах поршне­
вых и реактивных самолетов различных
весовых категорий;

четыре месяца — для мировых рекор­
дов по достижению наибольшей высоты
полета и подъему грузов на высоту.

Предусматривается, что Генеральным
директором ФАИ эти сроки могут быть
продлены на один месяц, если нацио­
нальный аэроклуб докажет, что необ­
ходимо дополнительное время на под­
готовку документов.

Конференция приняла научно обосно­
ванную систему определения протяжен­
ности тропика Рака. По инициативе
Центрального аэроклуба СССР в Мо­
сковском институте инженеров геодезии
и картографии произведены необходи­
мые исследования. В итоге определено,
что радиус земного шара по экватору
составляет 6 378 245 метров, а длина
тропика Рака — 36 787 559 метров. Те­
перь спортивная комиссия ФАИ распо­
лагает уточненными данными, которые
будут необходимы при возможных даль­
нейших попытках рекордных кругосвет­
ных перелетов.

По предложению Центрального аэро­
клуба Чехословакии решено, начиная с
1960 года, проводить мировые чемпио­
наты по высшему пилотажу. Органи­
зуемые чехословацким аэроклубом в
августе текущего года состязания по
самолетному спорту будут называться
международным соревнованием.

Для изучения проекта правил чем­
пионата, предложенных делегатами Че­
хословакии, создан специальный подко­
митет из представителей СССР, Фран­
ции, Великобритании и Чехословакии.
Окончательно правила будут приняты
на специальном совещании в Париже в
сентябре 1959 года.

Заслушав отчет медико-физиологиче­
ской комиссии ФАИ, конференция одо­
брила ее деятельность. Комиссия ведет
исследования по проблемам жизнеспо­
собности живого организма на больших
высотах и, в частности, исследования

биологических, физиологических, психо­
логических свойств, которые связаны с
полетом в ракете в межпланетное про­
странство и возвращением на Землю.

В число новых членов ФАИ приняты
аэроклубы и авиационные ассоциации
нескольких стран и в том числе Цен­
тральный аэроклуб Корейской Народно-
Демократической Республики, Марок­
канская королевская федерация авиа­
ционного спорта, Центральная африкан­
ская планерная ассоциация (Южная Ро­
дезия). Особо конференция рассмотре­
ла вопрос о положении аэроклубов в
государствах Южной Америки, где
спортивная работа ведется крайне
слабо.

В торжественной обстановке на кон­
ференции были вручены награды дея­
телям авиации и спортсменам.

Президент Международной авиацион­
ной федерации Жакелина Кокран вру­
чила высшую награду ФАИ — Золотую
медаль генеральному конструктору
дважды Герою Социалистического Тру­
да академику Андрею Николаевичу
Туполеву за создание первого в мире
пассажирского серийного реактивного
самолета Ту-104 и межконтинентально­
го двухсотместного самолета Ту-114.

Медаль де ла Во была передана ру­
ководителю делегации США Томасу
Г. Ланфиэру младшему для вручения
американскому летчику В. Ирвину, уста­
новившему в 1958 году мировой рекорд
скорости, а медаль Лилиенталя — главе
делегации аэроклуба ФРГ Карлу Фран­
ке для передачи немецкому планеристу
В. Хирту. Председательствовавший на
торжественном заседании конференции
маршал авиации С. Жаворонков вручил
почетные дипломы имени Поля Тис-
сандье советским спортсменам М. Ра-
ценской, Н. Сейткулову, В. Марюткину,
О. Гаевскому.

Заседания конференции закончились
обсуждением финансового отчета ФАИ
за 1958 год и бюджета на 1959 год. За­
тем состоялись выборы. Президентом
ФАИ вновь избрана Жакелина Кокран
(США), первым вице-президентом
ФАИ — Жак Алле (Франция); вице-пре­
зидентами ФАИ избраны Е. Степанов
(СССР), К. Грепл (Чехословакия), С. Ан-
тосевич (Польша) и другие.

Генеральным директором ФАИ вновь
избран Г. Гиллман (Франция), гене­
ральным казначеем — Жан Блерио
(Франция).

Очередную Генеральную конферен­
цию ФАИ решено провести в г. Бар­
селоне (Испания).

В честь конференции на Тушинском
аэродроме был проведен авиационный
праздник, организованный Центральным
аэроклубом СССР имени В. П. Чкалова.
Здесь перед иностранными гостями и
многими тысячами москвичей свое ма­
стерство продемонстрировали совет­
ские авиационные спортсмены.

Генеральная конференция в Москве
прошла в обстановке дружбы и взаимо­
понимания. Она будет способствовать
дальнейшему укреплению международ­
ных связей авиационных спортсменов
всех стран, росту их спортивного ма-
стерства^
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О ТВ Е ЧАЕМ НА ВОПРОСЫ

ЧИТАТЕЛЕЙ

ПАРАДОКС
ВРЕМЕНИ

-------------- ★--------------

В журнале «Крылья родины» (№ 10
за 1958 год) была напечатана статья
Г. Нестеренко «Фотонный космический
корабль», в ней, в частности, затраги­
вался вопрос о «парадоксе времени».
Я очень прошу подробнее рассказать
об этом явлении на страницах жур­
нала.

А. ВОРОБЬЕВ

З
А ПОСЛЕДНЕЕ ВРЕМЯ в печати
все чаще стали появляться
статьи о ракетах будущего, ко­
торые смогут летать почти со
скоростью света, 300 000 кило­

метров в секунду. В чем состоят осо­
бенности полета таких ракет?

Теория полета нынешних космических
ракет основана на механике Ньютона.
Как известно, механика Ньютона приме­
нима только к- телам, движущимся со
скоростями, гораздо меньшими, чем
скорость света. Это показал величай­
ший физик нашего времени Альберт
Эйнштейн, создавший в своей теории
относительности более точную механи­
ку, чем ньютоновская.

Механика теории относительности от­
носится к телам, имеющим скорость,
близкую к скорости света. При малых
скоростях формулы эйнштейновской ме­
ханики переходят в ньютоновские.

Один из самых поразительных выво­
дов теории относительности состоит в
том, что для получения энергии всегда
надо затратить некоторую долю массы
вещества. При атомных превращениях,
таких, какие происходят в атомном ре­
акторе или в термоядерной реакции,
расходуется до одного процента массы.

Можно ли за счет ядерной энергии
заставить ракету двигаться со скоро­
стью, близкой к скорости света? В прин­
ципе можно, но интересно посмотреть,
к чему это может привести в численном
выражении. Допустим, что ракета долж­
на достичь 99 процентов от скорости
света. К такой ракете необходимо при­
менять механику Эйнштейна. Оказывает­
ся, что первоначальная масса ядерного
горючего должна быть в пятьсот мил­
лионов раз больше, чем окончатель­
ная масса ускоренной ракеты.

Гораздо выгоднее использовать для
ускорения ракеты импульс отдачи элек­
тромагнитного излучения, которое само
имеет скорость света. Но для этого мы
должны сначала научиться полностью
сжигать массу вещества. Такой процесс
возможен, если только соединять веще­
ство с тем, что теперь принято Назы­
вать антивеществом. Что это такое?

Развивая идеи теории относительно­
сти, ученые открыли сперва в теории, а
затем на опыте, что большинству частиц
в природе отвечают их двойники: элек­
трону с отрицательным зарядом — по­
ложительный электрон, протрну — отри­

цательный протон, нейтрону — другой
нейтрон, намагниченный в противопо­
ложном направлении (все эти частицы
намагничены). Встречаясь со своими
двойниками, частицы могут взаимно
уничтожаться и дать в конечном счете
только электромагнитное излучение. По­
этому со временем путем очень боль­
шой затраты энергии на Земле можно
будет приготовить и антивещество, спо­
собное затем соединяться с веществом.

Когда человечество будет располагать
ракетами, работающими на антивеще­
стве, сказать пока трудно. Однако не
так трудно понять все то, что относит­
ся к энергетике ракет.

Гораздо сложнее для понимания то,
что касается хода воемени для пассажи­
ра такой ракеты. Дело в том, что тео­
рия относительности, которой мы долж­
ны пользоваться для расчета потребле­
ния ракетного топлива, приводит к очень
глубоким изменениям в наших обычных,
повседневных представлениях о време­
ни. Вся старая, доэйнштейновская фи­
зика строилась на допущении, что вре­
мя везде, во всех точках Вселенной,
для всех движущихся тел совершенно
одинаково. И это подтверждалось, пока
не стали изучать тела, движущиеся со
скоростями, близкими к скорости света
(речь идет о телах очень маленьких,
Электронах). Тогда и возникла теория
относительности. Оказалось, что всякое
движущееся тело обладает своим вре­
менем, как и своим положением в про­
странстве. Время движущегося тела с
одной скоростью не совпадает с време­
нем тела, движущегося с другой скоро­
стью.

В космических лучах есть частицы,
которые существуют только две милли­
онные доли секунды, а потом распа­
даются. Имея скорость, равную 0.99
от скорости света, они должны бы­
ли бы пролетать расстояние 600 метров
от места возникновения до места рас­
пада. На самом деле они пролетают при
такой скорости в семь раз больше, то
есть живут как бы в семь раз дольше.
А та же частица, но медленная, живет
свои две миллионные доли секунды.
Значит, внутренний ритм времени ме­
няется при изменении скорости частиц
по сравнению с ритмом времени других
частиц, скорость которых не менялась.

Постараемся разъяснить, как это по­
лучается. Начнем с такой простой ана­
логии. Пусть один город отстоит от
Москвы на 300 километров к северу, а
другой — на 400 километров к западу.
Чтобы найти, какое расстояние между
ними напрямик, надо воспользоваться
теоремой Пифагора: возвести в квадрат
300 и 400, сложить и извлечь квадрат­
ный корень, тогда получится 500 кило­
метров. Теория относительности учит,
что при вычислении промежутков вре­
мени надо пользоваться сходной проце­
дурой, но не складывать, а вычитать
квадраты перед извлечением корня.

Покажем это на примере. Пусть из
того города, который от Москвы от­
стоит на 300 километров, в Москву на­
правился воображаемый путешественник
сЪ скоростью, равной 0,99 от скорости
света. Он прибудет в Москву через
0,00101 секунды по московским часам.
Сколько времени пройдет на часах пу­
тешественника? Ответ получается так:
н&'до возвести в квадрат то время, ко-

'у/'очч1-

торов пройдет по московским часам,
вычесть квадрат того времени, за кото­
рое свет или радиосигнал дойдут из то­
го же места до Москвы и извлечь квад­
ратный корень. Это даст время в семь
раз меньшее, чем по -московским ча­
сам. Легко убедиться по этому прави­
лу, что если бы путешественник ехал
на поезде или летел на самолете, то
разница во времени получилась бы не­
уловимо ничтожная. Вот почему мы и
считаем время везде одинаковым в
обыденной жизни.

Но если ракета будет лететь со ско­
ростью, равной 0,99 от скорости света,
и ей понадобится семь лет, чтобы до­
стичь некоторой звезды по земным ча­
сам, то по часам путешественника пона­
добится только год. Он будет заводить
свои часы 365 раз, пока доберется до
звезды, и еще 365 раз на обратном пу­
ти на Землю (если он там не останется).
Всего получится 730 раз, а на Земле
за это время будут заводить часы
7-730 = 5110 раз. Соответственно путе­
шественник съест столько продоволь­
ствия, сколько ему нужно для двух лет <
жизни на Земле.

В чем же разница между космиче­
ским путешественником и его сверстни­
ками, оставшимися на Земле? На пер­
вый взгляд могло бы показаться, что
по теории относительности с таким же
успехом можно было бы считать непо­
движным путешественника, а Землю —
движущейся. Кто же на самом деле по­
стареет больше?

Разница заключается в том, что путе­
шественник двигался ускоренно; ему
необходимо было изменить направле­
ние полета, чтобы вернуться на Землю.
Здесь опять уместно вспомнить пример
с тремя городами: по прямой из пер­
вого города во второй — 500 километ­
ров, а через Москву — 700. А если
ехать, например, через Ташкент, то бу­
дет еще гораздо больше. Иными слова­
ми, двигаясь по ломаной, можно сколь­
ко угодно прогадать в расстоянии.
Теория относительности учит, что для
вычисления промежутков времени надо
не складывать, а вычитать квадраты.
Это отвечает как бы другой геометрии
пространства — времени. В этой геомет­
рии ломаная может быть во сколько
угодно раз короче прямой линии, со­
единяющей" тёГ жё~две точки. Этими
«точками» являются вылет и прилет пу­
тешественника. Ходу времени на Земле
отвечает прямая, соединяющая эти точ­
ки, а ходу времени на космическом ко­
рабле— ломаная, так как излом ото­
бражает ускорение при повороте назад.
Поэтому и оказывается, что космический
путешественник может выгадать во вре­
мени сколько угодно, если пропутеше­
ствует по земным часам достаточно
долго: повернуть ему надо все равно
один раз, а лететь можно при тех же
ускорениях и год и десять лет.

То, что говорилось о сокращении вре­
мени в теории относительности, на пер­
вый взгляд кажется очень парадоксаль­
ным. Но теория относительности и след­
ствия из нее подтверждены теперь опы­
тами не хуже, чем механика Ньютона.

Вот какие необычайные перспективы
открывает перед'Человеком наука, если
не бояться делать из нее логические
выводы.

Профессор А. КОМПАНЕЕЦ
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ВСЕСОЮЗНЫЕ ЗАОЧНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ ПО МОДЕЛЯМ ПЛАНЕРОВ А-1

В ИЮЛЕ­
АВИАМОДЕЛЬНЫЕ

СТАРТЫ
Многие юные авиаконструкторы

г. Ставрополя в июле и августе
выйдут на авиамодельные старты
Всесоюзных заочных соревнований
по моделям планеров А-1. А пока
что они упорно готовятся к своим
выступлениям.

Оживленно в авиамодельных ла­
бораториях аэроклуба, - краевой
станции юных техников. Вот со
своей моделью (снимок слева)
шестиклассник Гена Гурьянов. На
его счету немало конструкторских.
удач. И в заочных соревнованиях
он намерен бороться за первенст­
во. Гена давно построил модель.

Заканчивает постройку модели.
планера А-1 восьмиклассник Саша
Гейко (снимок справа). И он .полон
решимости занять призовое место.

Фото Б. Антонова<

МИМО РАЙОННЫХ КОМИТЕТОВ

Н
А СТОЛЕ Г. Ф. Матвеева, пред­
седателя Рижского райкома
ДОСААФ г. Москвы, лежала
пачка чертежей, перевязанная
узкой бумажной лентой.

То были чертежи моделей планеров
А-1. По этим маленьким планерам поч­
ти в течение всего года будут прово­
диться Всесоюзные заочные юношеские
соревнования. И, естественно, зашел
разговор о соревнованиях, о том, как их
организуют в Рижском районе столицы.

— Заочные соревнования, говорите
вы. Какие же это? — недоуменно спро­
сил наш собеседник. — От вас впервые
о них слышу.

Председатель райкома впервые услы­
шал и о принятом еще 30 декабря
1958 года постановлении Секретариата
ЦК ДОСААФ СССР, которое обязывало
комитеты Общества широко пропаган­
дировать Всесоюзные заочные авиамо­
дельные соревнования, обеспечив мас­
совое участие школьной молодежи.

Откровенные признания тов. Матвее­
ва не снимают, конечно, ответственно­
сти с райкома ДОСААФ, устранивше­
гося от этого важного дела.

Заочные соревнования, как известно,
начались еще в феврале. Прошли ве­
сенние месяцы — благоприятная пора
для авиамодельных стартов,— но ни в
одном школьном коллективе ДОСААФ
района (а их 39) еще не устраивались
запуски моделей планеров А-1. Возмож­
но, райком планирует проводить авиа­
модельные старты в летне-осенние ме­
сяцы. Ничего подобного! Здесь нет
разработанного плана, к соревнованиям
не приковано внимание школьных ко­
митетов ДОСААФ и комсомола.

В райкоме ДОСААФ уповают на Дом
пионеров, который, дескать, выручит,
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А где же общественные инструкторы,
с помощью которых райком обязан
организовать авиамодельную работу не­
посредственно в школьных первичных
организациях? В Рижском районе их
днем с огнем не сыщешь.

Если верить сводкам, то в районе еще
в прошлом году обучили авиамодельно­
му делу 900 школьников. Целесообраз­
но было бы из этой . среды отобрать
40—50 школьников, устроить для них
семинар и подготовить к руководству
кружками. Это, видимо, нельзя было
сделать, так как цифру 900, думается
нам, надо поставить под сомнение: она
не соответствует действительности. Чтот
то не видно авиамоделистов в органи­
зациях ДОСААФ школ, предприятий и
учреждений! А в Доме пионеров —
единственном «авиамодельном центре»
района — занимается всего несколько
десятков школьников.

Причина неудовлетворительной авиа­
модельной работы кроется в том, что
комитеты не уделяют ей внимания.

Там же, где комитет осуществляет
свою организаторскую роль, — резуль­
таты налицо. Сошлемся на пример
283-й школы района. Член школьного
комитета энтузиаст Общества И. Кара-
сава недавно организовал авиамодель­
ный кружок, в котором уже проведено
несколько занятий.

—’ В заочных соревнованиях,— расска­
зывает тов. Карасава,— школьники обя­
зательно будут участвовать, хотя наш
кружок еще молодой и руководитель.
неопытный. Но мы не падаем духом:.
и опыт инструктор приобретет и дела у
нас пойдут.

Хорошо бы Рижскому райкому обоб-.
щить опыт 283-й школы и сделать его
достоянием ₽сех школьных организа­

ций. Многое можно достигнуть, но толь­
ко при одном решающем условии —
если комитеты ДОСААФ явятся зачина­
телями, организаторами дела.

Этого важного обстоятельства не учи­
тывают и в соседнем Дзержинском
районе столицы (председатель райкома
Д. Ф. Севрюгин). И здесь организация
заочных соревнований по моделям пла­
неров А-1 отражает общее неудовле­
творительное состояние авиамодельной
работы. В райкоме да ив школьных
первичных организациях не знают,, что
собой представляют заочные встречи
юных авиаконструкторов, какую цель
они преследуют, когда их проводить.

В Дзержинском районе — 29 школьт
ных коллективов . ДОСААФ. Но где, в
какой школе, имеются авиамодельные
кружки — райкомовцам неизвестно.

— Кажется, в шести школьных пер­
вичных, организациях,—говорит .тов. Сев­
рюгин.— Об этом лучше узнать в Доме
пионеров.

Председатель райкома ДОСААФ
тов. Севрюгин критически оценивает со­
стояние работы. Но одного признания
недостатков мало.

Нужна организаторская работа самого
райкома. В районе нет даже авиацион-.
ной секции (заметим, что три из четы­
рех работников райкома — авиаторы,
авиационные спортсмены). Здесь пого-.
варивают о том, что к руководству'
школьными авиамодельными кружками
надо привлечь педагогов по труду. Хо­
рошее дело! Но его опять-таки должен
возглавить райком-
.Московскому горкому ДОСААФ сле­

довало бы изучить авиамодельную ра-.
боту в Рижском и Дзержинском рай­
онах. ’ И чем скорее, тем лучше.

М. ЛЕБЕДИНСКИЙ



— МОДЕЛИ СПОРТСМЕНОВ
АВИАЦИОННЫХ ВУЗОВ

Инженер А. ВАСИЛЬЕВ,
спортсмен 1-го разряда

А
виамодельные соревнова-
НИЯ 1959 года привлекли спорт­
сменов ряда авиационных ву­
зов. 116 участников оспаривали
лично-командное первенство по

моделям планеров, резиномоторным,
таймерным, кордовым скоростным, пи­
лотажным и гоночным, радиоуправляе­
мым и моделям вертолетов. Команда
Ленинградского института авиационного
приборостроения завоевала первое ме­
сто. Призеры соревнований — спортсме­
ны Харькова.

Разберем более подробно конструк­
тивные особенности лучших моделей.

Для моделей планеров победителей
соревнований ленинградца С. Марков­
ского (868 очков), харьковчан А. Овчин­
никова и В. Скрипченко (864 и 798 оч­
ков) характерно большое удлинение
крыла. Так, у модели Марковского от­
носительное удлинение крыла равно 13,
размах его 2100 мм, средняя хорда
160 мм; центральная часть крыла —
прямоугольная, законцовки — эллиптиче­
ские, с небольшими «ушами».

Опыт показывает, что увеличение
удлинения крыла в пределах до 13—14
способствует повышению его аэродина­
мического качества. Это происходит за
счет снижения индуктивного сопротив­
ления, при условии, что вынужденное
уменьшение хорды крыла, вызывающее
нежелательное уменьшение числа Рей­
нольдса, компенсируется искусственным
снижением критического числа Рей­
нольдса.

Поясним это. Критическое число Рей­
нольдса— это то число, при котором
ламинарный (незавихренный) погранич­
ный слой переходит в турбулентный
(завихренный). Выгодно, чтобы на крыле
всегда был турбулентный пограничный
слой, поэтому надо стремиться к тому,
чтобы критическое число Рейнольдса
крыла было всегда меньше действитель­
ного числа Рейнольдса, соответствующе­
го режиму полета модели.

Как же снизить критическое число
Рейнольдса крыла?

Можно применить искусственную тур­
булизацию потока на крыле. Для этой
цели москвич Б. Зеленщиков на-своей
модели турбулизировал поток при по­
мощи мелких отверстий, соединяющих
нижнюю и верхнюю поверхности кры­
ла вблизи его передней кромки. Не­
плохо также увеличить кривизну про­
филя крылй.

Зарекомендовали себя модели плане­
ров с кривизной профиля крыла поряд­
ка 7 процентов и с толщиной порядка
7—8 процентов от хорды крыла. Хоро­
шими несущими способностями обла­
дают профили с большой кривизной в
передней части, например, профили с
носиком типа профиля «Ханзенс». -

У спортсменов, строящих резиномо­
торные модели, все более отчетливо на­
мечается стремление к автоматическо­
му управлению режимом полета моде­
ли при помощи регулируемого в полете
стабилизатора. Наиболее интересными в
этом отношении оказались модели
победителя соревнований ленинград­
ца Р. Корниенко (879 очков) и москвича
В. Колпакова (813 очков). Их модели
были оборудованы автоматическим
приспособлением, использующим кру­
тящий момент резинового двигателя
для изменения в полете угла установки
стабилизатора. На взлете, когда рези­
новый двигатель модели обладает
наибольшей мощностью, задняя кромка
стабилизатора опускается, благодаря че­
му увеличивается скорость полета по
траектории. По мере уменьшения мощ­
ности двигателя и уменьшения угла на­
клона траектории к горизонту задняя
кромка стабилизатора приподнимается,
угол атаки крыла возрастает, и скорость
полета уменьшается. На этом режиме
полета в работу включается крыло, ко­
торое в первые секунды взлета почти
не создавало подъемной силы, так как
угол атаки его был мал.

Применение подобного автомата га­
рантирует модель от «зависания» и
делает более экономичной работу рези­
нового двигателя. Однако здесь есть и
одна отрицательная сторона: неравно­
мерность раскрутки резинового двига­
теля приводит к резкому, скачкообраз­
ному увеличению угла установки ста­
билизатора. Это иногда преждевремен­
но выводит модель на большие углы
атаки, что нежелательно, так как резко
снижает скорость полета. Конструкция
автомата описана в журнале «Крылья
Родины» № 5 за 1959 год.

Многие резиномоторные модели име­
ли винты, диаметр которых составлял
всего 480-—520 ммг а шаг 700 мм. Хотя
уменьшение диаметра винта и влечет
уменьшение его КПД, все же увеличи­
вать шаг (при меньшем диаметре) ка­
жется нам более выгодным, так как это
позволяет повысить скорость в первый
момент взлета модели и получать удов­
летворительную тягу в конце раскрут­
ки резинового двигателя.

Длина фюзеляжа некоторых моделей
не превышала 1000—1100 мм (продоль­
ная устойчивость вполне удовлетвори­
тельна). Уменьшать длину при неизмен­
ном плече горизонтального оперения
удается главным образом благодаря
укорочению носовой части фюзеляжа.

Старты таймерных моделей проходи­
ли при сильном ветре, доходившем до
14—15 м в секунду. Такие жесткие усло­
вия соревнований позволили выявить
наиболее прочные конструкции и наи­
более устойчивые в полете компоновоч­
ные схемы моделей. Десятки моделей
разбились при взлете, поломались при
посадке. Причиной этому послужили не­

прочные конструкции и их нерациональ­
ные размеры.

Ряд участников представил модели,
которые имели слишком большой раз­
мах крыла. Это повышало вероятность
поломки крыла при грубой посадке, так
как увеличивалась ударная нагрузка в
его центральном сечении. Одновремен­
но большой размах снижает скорость
моторного полета (из-за увеличения ло­
бового сопротивления модели). Москвич
Ю. Репрев запускал модель, фюзеляж
которой был оклеен бальзой. Фюзеляж
оказался очень прочным и не ломал­
ся даже при сильных ударах о землю.
Но при таких посадках ломались крылья,
так как конструкция их была неравно­
прочной, то есть лонжероны выполнены
вдоль размаха постоянного сечения, не­
смотря на то, что нагрузка (аэродина­
мическая и ударная) распределялась
вдоль крыла неравномерно: в центре
она в несколько раз превосходила кон­
цевую нагрузку. К сожалению, таким
недостатком страдали модели многих
участников соревнований.

Опыт учит: наиболее целесообразно
выполнять лонжероны переменного се­
чения (в центре крыла площадь попе­
речного сечения лонжерона должна в
2—2,5 раза превосходить площадь попе­
речного сечения лонжерона концов
крыла). Так как дерево приблизительно
в два раза слабее на сжатие, чем на
растяжение, то соответственно верхняя
полка лонжерона должна быть вдвое
толще нижней.

Большинство моделей таймерного
старта, в момент полета по ветру де­
лая правый разворот, теряло высоту,
что нередко кончалось поломкой. При­
чина неудачи — в наличии сильного ги­
роскопического момента, который при
правом вращении винта и правом раз­
вороте направлен на пикирование. Чем
больше обороты винта, чем меньше ра­
диус правого виража и тяжелее концы
лопастей винта, тем сильнее гироскопи­
ческий момент, тем резче модель идет
на снижение при развороте вправо.
Особенно сильно все это сказывается
у моделей с двигателями калильного
зажигания, обладающими высокими
оборотами.

Предотвратить это явление можно,
на наш взгляд, левым разворотом при
правом вращении винта. В этом случае
гироскопический момент будет направ­
лен на кабрирование. А чтобы не про­
изошло опасного «зависания» модели
при левом развороте, она должна в
моторном полете иметь момент крена,
направленный в сторону вращения вин­
та и по величине равный реактивному
моменту винта. Последнее требование
легко осуществить лишь на моделях
с небольшим размахом крыла (поряд­
ка 1300 мм), так как с уменьшением
размаха уменьшается демпфирующий
момент крена.

Увеличить высоту моторного полета
можно и путем уменьшения размаха
крыла. Именно по этому пути шел побе­
дитель соревнований харьковчанин
Е. Вербицкий (700 очков). Крыло его мо­
дели имело удлинение 7,8.

29



НАША
КОНСУЛЬТАЦИЯ ФИГУРНЫЙ ПИЛОТАЖ РАДИОУПРАВЛЯЕМОЙ МОДЕЛИ

К
АК ПОКАЗАЛ ОПЫТ, наиболее
маневренными являются моде­
ли с прямоугольным или трапе­
циевидным крылом низкого или
среднего расположения. Коэф­

фициент устойчивости такой модели дол­
жен равняться 0,6—0,9. Чрезмерно боль­
шой коэффициент устойчивости делает
модель слабоманевренной.

Угол V крыла должен быть в преде­
лах от 7 до 10°.

Площадь руля поворота — 25—40%
общей площади вертикального опере­
ния. Площадь руля высоты — 30—50%
общей площади горизонтального опере­
ния. Площадь элеронов — 15—20% всей
площади крыла. Профиль крыла сле­
дует применять двояковыпуклый, близ­
кий к симметричному или симметрич­
ный (от 12 до 16%).

Хорошим двигателем для пилотажной
модели является МД-5 «Комета».

Для пилотажной радиоуправляемой
модели вполне подходит шестикоманд­
ная радиоаппаратура «РУМ-1». Команды
распределяются так: две команды на
руль поворота, две команды на руль
высоты, одна команда на элероны (при
одностороннем действии элеронов) и
одна команда на управление двигате­
лем.

Для того чтобы модель легко вы­
полняла все фигуры пилотажа, крыло
модели устанавливают под углом, близ­
ким к 0° по отношению к стабилизато­
ру. Подъемную силу крыло такой моде­
ли создает в основном при кратковре­
менном действии руля высоты, перио­
дически выводящего крыло на положи­
тельный угол атаки. Такая модель будет 

одинаково легко выполнять как нор­
мальный, так и перевернутый полет, а
также обратные петли.

Степень отклонения рулей в крайнее
положение — 30—35° в ту и другую сто­
рону (для руля высоты и поворота), для
элеронов: отклоняющегося вниз — 25°,
вверх — 35°, Модель с таким отклоне­
нием рулей управляется короткими им­
пульсами, особенно при горизонтальном
полете и при малых виражах.

Правильно отрегулированная модель
не должна самостоятельно взлетать с
земли, пока не будет подан короткий
импульс руля высоты «на себя».

Рис. 2.

Наиболее простой фигурой является
горка (рис. 1). Нужно модель разогнать
и взять руль высоты «на себя». После
того как модель перейдет в набор вы­
соты 45—50°, руль ставится нейтраль­
но. Продолжительность набора высоты
зависит от скорости разгона. Важно не
упустить момент перевода модели в го­
ризонтальный полет. Как только модель
начнет уменьшать скорость, необходимо
дать руль «от себя» (для вывода в гори­
зонтальный полет).

Для выполнения петли Нестерова
(рис. 2) модель нужно разогнать в по­
логом пикировании, взять руль высоты
«на себя», удерживать его в таком поло­
жении, пока модель не опишет полную
петлю, после чего руль перевести в
нейтральное положение и поддерживать
модель в горизонтальном полете.

Чтобы сделать спираль (рис. 3), пред­
варительного разгона модели не тре-

РИС. 3.

буется. Рулем поворота модель вводят
в вираж, после чего рули устанавливают
нейтрально, так как модель будет про­
должать спиралить самостоятельно. Важ­
но следить, чтобы модель не перешла
в слишком крутую спираль и своевре­
менно поддерживать ее рулями высоты
и поворота. Вывод из спирали произ­
водится действием руля поворота в
обратную сторону.

При выполнении переворота (рис. 4)
необходимо из горизонтального полета
перевести модель в угол кабрирования
15-—20°, после чего дать сигнал на эле­
роны. Как только модель перевернется

Рис. 1.

Неудовлетворительно выступали спорт­
смены с радиоуправляемыми моделями.
Участники старта были плохо натрени­
рованы. Наиболее удачными в конструк­
тивном отношении оказались модели
москвичей В. Сергеева и А. Викторчика.
Первое место по радиоуправляемым
моделям заняли москвичи: Сергеев —
по многокомандным моделям и Виктор-
чик — по однокомандным моделям.

Модель Сергеева при разбеге облада­
ла устойчивостью благодаря вынесенно­
му вперед к винту шасси. Оказалось,
что чем ближе расположены к центру
тяжести колеса шасси, тем меньше пу­
тевая устойчивость при разбеге.

Большая боковая устойчивость моде­
ли Викторчика достигнута благодаря
низкорасположенному центру тяжести,
что позволяло ей уверенно летать даже
при сильном ветре.

Из моделей вертолетов следует выде­
лить модель харьковчанина Б. Паценке-
ра. Она отличалась хорошей скороподъ­
емностью и устойчивостью полета, а
также отличной авторотацией. Модель
имеет двухлопастный ротор. На концах
лопастей установлено по одному двига­
телю. Двигатели работают независимо
друг от друга, причем полет продол­
жается даже при остановке одного из
них. На режиме авторотации лопасти
ротора устанавливаются под отрица­
тельным углом.

Некоторые модели вертолетов схемы
«вращающееся крыло» на режиме набо­
ра высоты для устойчивого полета тре­
буют отрицательного угла наклона лопа­
стей (лопасти опущены вниз). Иначе го­
воря, модель на режиме подъема долж­
на иметь центр тяжести, расположенный
выше плоскости вращения ротора.

По кордовым скоростным моделям
первенство занял москвич М. Василь­
ченко— 200 км/час. На втором и тре­
тьем местах ленинградцы Н. Туркин —
192,513 км/час и В. Наталенко —
190,47 км/час.

По гоночным моделям победил мо­
сквич С. Петров — 7 мин. 28 сек. (сред­
няя скорость 80,3 км/час).

Отличных результатов по пилотажным
моделям добились харьковчанин Е. Кон­
дратенко — 1007 очков и москвич Ю. Си­
роткин— 1001 очко.

Итоги соревнований 1959 года говорят
о том, что в авиационных институтах
авиамоделизм получает большое раз­
витие. Задача — совершенствовать каче­
ство моделей, развертывать в вузах
широкую исследовательскую работу в
области авиамоделизма.
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вверх колесами, руль высоты берется
«на себя». Вывод модели производится,
как при выполнении петли Нестерова.

У полупетли Нестерова (рис. 5) разгон
и начало фигуры такое же, как у пет­
ли. При подходе модели к верхней точ­
ке, когда она будет почти вверх коле­
сами, дается команда на элероны так,
чтобы модель перевернулась через
крыло и перешла в нормальный полет.

Поворот на горке (рис. 6) начинается
так же, как и горка. В момент уменьше­
ния скорости руль поворота дается в
сторону, и модель переводится в пики­
рование, а после набора скорости снова
выводится в горизонтальный полет.

Обратная петля (рис. 7) выполняется
без предварительного разгона. Руль
дается «от себя» и удерживается в этом
положении до совершения моделью
полной петли, после чего устанавливает­
ся нейтрально.

Интересна фигура, состоящая из двух
петель Нестерова — прямой и обратной
(рис. 8), расположенных рядом (в По-

петли Нестерова. В тот момент, когда
модель со спины переходит в пикиро­
вание, необходимо руль высоты дать «от
себя» и удерживать его в таком поло­
жении, пока модель не закончит фигу­
ру. После чего модель выводится в
горизонтальный полет.

Вертикальная восьмерка (рис. 9) со­
стоит как бы из двух петель — нормаль­
ной и обратной. После выхода модели
из нормальной петли руль сразу дается
«от себя» и выполняется обратная
петля.

И. Ювенальев. АЭРОГЛИССЕР. Из­
дательство ДОСААФ. Москва. 1959 г.
38 стр. Цена 60 коп.

В брошюре рассказывается о том, как
построить двухместный аэроглиссер с мо­
тоциклетным двигателем «ИЖ-49» мощ­
ностью 11,5 л. с. Конструкция машины
очень проста для постройки и удобна в
эксплуатации. Практика показала хоро­
шую проходимость аэроглиссера, даже
при уровне воды 5—10 см.

А. Северский. КАК СОХРАНИТЬ
ЗДОРОВЬЕ ЛЕТЧИКУ. Под редакцией
профессора К. К. Платонова. Издательство
ДОСААФ. Москва. 1959 г. 120 стр. Цена 2 р.
10 коп.

Книга рассчитана на курсантов, летчи­
ков и других авиаспециалистов, а также
на молодежь, желающую приобрести
авиационные специальности. В ней рас­
сказывается о том, как надо организовать
летный труд, чтобы обеспечить его высо­
кое качество, каков должен быть пра­
вильный режим дня и рациональный от­
дых. Особо подчеркивается вредное
влияние на организм алкоголя и курения.

Ю. Отряшенков. РАДИОУПРАВЛЕ­
НИЕ МОДЕЛЯМИ САМОЛЕТОВ, КОРАБ­
ЛЕЙ И АВТОМОБИЛЕЙ. Издательство
ДОСААФ. Москва. 1959 г.'144 стр. Цена
2 р. 30 к.

В книге подробно излагается техника
радиоуправления моделями самолетов, ко­
раблей и автомобилей, а также принцип
действия отдельных устройств радио­
управления, их изготовление и налажива­
ние. Приведены схемы и варианты конст­
рукций аппаратуры радиоуправления мо­
делями с использованием полупроводни­
ковых триодов.

Книга рассчитана на инструкторов
кружков, а также на моделистов, уже
знакомых с основами моделирования, ра­
диотехники и желающих самостоятельно
строить радиоуправляемые модели.

Для выполнения фигуры «бочка»
(рис. 10) модель нужно немного разо­
гнать, резко взять руль «на себя» и сра­
зу дать команду на элероны. После пол­
ного оборота модели вокруг продоль­
ной оси элероны ставятся нейтрально,
и модель поддерживается в горизон­
тальном полете.

Чтобы совершить штопор (рис. 11),
убирают газ и короткими импульсами
руля высоты «на себя» погашают ско­
рость. Перед полной потерей скорости
надо дать руль поворота в сторону и
удерживать его в таком положении, по­
ка модель не сделает нужное количе­
ство витков. Вывод из штопора произ­
водится обратным действием руля по­
воротов, после чего дается полный газ,
и модель выводится из пикирования в
горизонтальный полет.

Существует три способа ввода модели
в полет на спине (рис. 12). Первый спо­
соб — из полубочки; он наиболее сло­
жен и требует большого навыка. Второй
способ — полупетли; он имеет недоста­
ток: модель начинает полет на спине,
имея малый запас скорости и плохо
реагирует на действие рулями. Наибо­
лее удобный способ ввода — из обрат­
ной полупетли. Здесь модель имеет
большой запас скорости и хорошо слу­
шается рулей. Выход из перевернутого
полета лучше всего производить полу­
бочкой.
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Активный член ДОСААФ бывший штурман дальнего плавания А. Иванюта строит
авиамодели с машущими крыльями. На с н и м к е: А. Иванюта с моделью

махолета.
Фото Е. Ясенева (ТАСС)

В АВИАЦИОННОЙ СПОРТИВНОЙ комиссии
Авиационная спортивная комиссия Цен­

трального аэроклуба СССР имени
В. П. Чкалова утвердила в качестве все­
союзных рекордов следующие достижения
советских авиационных спортсменов:

По парашютному спорту

Ночной одиночный женский прыжок на
точность приземления с высоты 600 м, со­
вершенный мастером спорта А. Скопино-
вой (ЦАК СССР) 9 апреля 1959 г. Среднее
отклонение от центра мишени составило
6,07 м. Прежний всесоюзный рекорд, при­
надлежавший Н. Куршевой, превышен
на 8,08 м.

Ночной групповой комбинированный
прыжок с высоты 1000 м, совершенный
мастерами спорта В. Марюткиным,
ГО. Пеклиным и М. Дмитровым (сборная
ДОСААФ) 9 апреля 1959 г. Среднее откло­
нение от центра мишени составило
9,12 м. Прежний всесоюзный рекорд,
принадлежавший Р. Берзину, М. Деми­
денко и Н. Шидловскому, превышен на
5,37 м.

Ночной групповой прыжок на точность
приземления с высоты 1000 м, совершен­
ный мастерами спорта П. Островским,
И. Щербаковым, В. Накушновым и
Г. Дмитриевым (ВВС) 9 апреля 1959 г.
Среднее отклонение от центра мишени
составило 7,68 м. Прежний всесоюзный
рекорд, принадлежавший Н. Пряхиной,
А. Скопиновой и Э. Дягилец, превышен на
0,57 м.

Ночной одиночный комбинированный
прыжок с высоты 600 м, совершенный ма­
стером спорта И. Савкиным (ВВС) 13 апре­
ля 1959 г. Среднее отклонение от центра
мишени составило 18,31 м. Рекорд установ­
лен впервые.

Дневной одиночный комбинированный
прыжок с высоты 1000 м, совершенный 

мастером спорта Г. Дмитриевым (ВВС)
15 апреля 1959 г. Среднее отклонение от
центра мишени составило 3,53.м. Прежний
всесоюзный рекорд, принадлежавший
Г. Мухиной, превышен на 0,57 м.

Ночной групповой прыжок на точность
приземления с высоты 1500 ,м, совершен­
ный мастерами спорта В. Марюткиным,
Ю. Пеклиным и М. Дмитровым (сборная
ДОСААФ) 20 апреля 1959 г. Среднее откло­
нение от центра мишени составило 5,48 м.
Прежний всесоюзный рекорд, принадле­
жавший Ю. Пеклину, С. Бакинскому и
А. Ветрову, превышен на 5,35 м.

Дневной групповой женский прыжок на
точность приземления с высоты 600 м, со­
вершенный заслуженным мастером спор­
та Г. Пясецкой, мастером спорта В. Зубо­
вой и спортсменкой 1-го разряда С. Кря-
чек (сборная ДОСААФ) 21 апреля 1959 г.
Среднее отклонение от центра мишени со­
ставило 8 м. Прежний всесоюзный рекорд,
принадлежавший В. Маринчевой, Н. Лом-
цовой и И. Любимовой, превышен на
1,23 м.

Дневной групповой женский прыжок на
точность приземления с высоты 1000 м,
совершенный мастерами спорта Ф. Сол-
да дзе, И. Кравченко и спортсменкой 1-го
разряда Г. Андреичевой . (сборная
ДОСААФ) 21 апреля 1959 г. Среднее откло­
нение от центра мишени составило 8,77 м.
Прежний всесоюзный рекорд, принадле­
жавший Г. Мухиной, Н. Пряхиной и В. Се­
ливерстовой, превышен на 6,17 м.

Материалы о достижениях А. Скопино­
вой, В. Марюткина, Ю. Пеклина, М. Дмит­
рова, П. Островского, И. Щербакова,
В. Накушнова, Г. Дмитриева, И. Савкина,
Ф. Солдадзе, И. Кравченко и Г. Андреи­
чевой направлены в Международную
авиационную федерацию для утверждения
их в качестве мировых рекордов.
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В ПОМОЩЬ СПОРТСМЕНУ-ПАРАШЮТИСТУ

8. Штопор.

10. Выход из

развороте тела вправо

3. При поднимании головы выше
горизонта спортсмен плавно под­
тягивает руки и вытягивает ноги.

9. Выход из штопора спо­
собом „подгибание ноги**.

Отделившись от самолета, спортсмен занимает горизонтальное
положение, разведя руки и ноги.

штопора способом „ножницы*

7. Неправильные (беспо­
рядочные) действия спорт­
смена при управлении те­
лом приводят к срыву в

штопор.

11. Выйдя из штопора, на­
до перевернуться со опи­
ны вниз лицом. Для этого
достаточно отвести одну

руку в сторону.

6. Перед раскрытием пара­
шюта ноги сводятся и вы­
тягиваются, руки подво­

дятся к груди.

13. Спортсмен, от­
лично владеющий
техникой управле­
ния телом, может
раскрыть парашют
левой рукой. Для
этого правая рука
протягивается впе­
ред и левее, а левой
рукой вытягивается
кольцо, причем ло­
коть отводится

влево.

2. Если голова начнет опу­
скаться вниз, то спорт­
смен вытягивает вперед ру­
ки и несколько подгибает
ноги. При этом он следит

за горизонтом.

4. ПрИ ,____ , „ЦЛ гид-,
кисти рук наклоняются влево на
45° и немного вытягиваются впе­
ред. После остановки вращения

руки ставятся ладонями вниз.

12; Для сохранения гори­
зонтального положения
вниз лицом руки плавно
вытягиваются вперед и в
стороны, а ноги разво­

дятся.
б. При развороте тела вле­
во кисти рук наклоняются
вправо на 45° и немного
вытягиваются вперед. Пос­
ле остановки вращения
руки ставятся ладонями

, к вниз.
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