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М
огущественный воздушный Флот — одно из
замечательных созданий нашего великого народа.
В трудах отечественных ученых, конструкторов, ин­
женеров, летчиков, в их выдающихся изобретениях и
исследованиях, открывших первые страницы истории

авиации, составивших знаменательные этапы ее дальнейшего
развития, в славных делах наших авиаторов,— воплощена
сила народного гения.

Ежегодно советский народ торжественно и радостно отме­
чает ставший традиционным праздник — День Воздушного
Флота. С любовью и гордостью советские люди взирают на
могучие армады самолетов, на высокое летное мастерство
своих сыновей — славных летчиков советской державы. В за­
мечательных достижениях отечественного Воздушного Флота,
отечественной авиационной науки советский человек видит
плод трудов своих.

Из далекого прошлого берет свое начало стремление на­
шего народа к покорению воздушных пространств. Первыми
в мире русские люди построили воздушный шар и самолет,
открыв человечеству дорогу в небо. Наш смелый, талантли­
вый народ, национальной чертой которого является дерзание,
стремление отважно прокладывать пути в неизведанное, вы­
двинул из своей среды великих ученых, создавших основы
авиационных наук, выдающихся летчиков, чьи славные дела
помогли человечеству овладеть искусством совершенного
полета.

Советские люди, приняв, как драгоценное наследие, дости­
жения передовых представителей отечественной науки и тех­
ники, неизмеримо умножили их, обогатили сокровищницу
научной и технической мысли новыми замечательными вкла­
дами. И сейчас, когда мы — современники века реактивной
авиации — наблюдаем стремительный полет реактивных ма­
шин, каждый из нас с удовлетворением вспоминает, что
основы теории и техники реактивного движения разработаны
нашим соотечественником, знаменитым деятелем науки
К- Э. Циолковским, что первый в мире реактивный самолет
поднялся в воздух с нашей советской земли, что наши со­
ветские летчики первыми в истории авиации выполнили
индивидуальный и групповой высший пилотаж на реактивных
самолетах.

Советский народ заслуженно гордится тем, что он под РУ"
ководством великой Коммунистической партии своим трудом
и доблестными подвигами неизмеримо умножил славу отече­
ственной авиационной науки и техники, создал могуществен­
ный Воздушный Флот, неоднократно показавший свою гроз­
ную силу в битвах с врагами социалистической Родины. Со­
ветский народ законно гордится доблестными делами своих
верных сынов — ученых, конструкторов, летчиков, цель жизни
которых — беззаветное служение Родине и народу.

Своим могуществом и немеркнущей боевой славой совет­
ский Воздушный Флот всецело обязан великой Коммунисти­
ческой партии — испытанному вождю, вдохновителю и орга­
низатору всемирно-исторических побед советского народа.

Под руководством Коммунистической партии наш народ
в первые же дни после победы Октября приступил к строи­
тельству советского Воздушного Флота. В грозные годы граж­
данской войны советские летчики, отстаивая завоевания Ве­
ликой Октябрьской социалистической революции, свободу,
честь и независимость социалистического Отечества, совер­
шили немало доблестных подвигов. Советский народ свято
хранит память об И. Павлове, Ю. Братолюбове, Г. Сапож­
никове, Н. Ильзине и многих других летчиках — героях граж­
данской войны.

Осуществляя разработанную В. И. Лениным программу со­
циалистического преобразования нашей страны, Коммунисти­
ческая партия, руководимая Центральным Комитетом во главе
с верным учеником и продолжателем дела Ленина великим
Сталиным, превратила Советский Союз в могучую инду­
стриальную державу. Созданные трудом советского народа
тяжелая индустрия, мощная авиационная промышленность,
многочисленные научно-исследовательские авиационные уч­
реждения явились прочной базой для стремительного разви­
тия советского Воздушного Флота.

Вдохновленные вниманием и заботой Коммунистической
партии советские ученые и конструкторы прославили социа­
листическую Родину рядом новых открытий в области авиа­
ционной науки, создали замечательные самолеты, двигатели,
различные образцы авиационных приборов и вооружения.

Советские летчики ознаменовали годы предвоенных пяти­
леток замечательными подвигами. Они завоевали множество
международных авиационных рекордов, совершили героиче­
ские дальние полеты по неизведанным маршрутам. В исто­
рию авиации вошли, как знаменательные события, свидетель­
ствующие о могуществе отечественного Воздушного Флота,
осуществленная советскими летчиками первая посадка само­
летов в районе Северного полюса, перелеты В. Чкалова и
М. Громова, рекордные полеты В. Коккинаки, М. Алексеева,
А. Юмашева, П. Осипенко, М. Расковой, В. Гризодубовой и
других славных советских соколов.

Стараниями Партии и Правительства, героическим трудом
всего советского народа наша Родина была всесторонне под­
готовлена к активной обороне.

Воины наших Вооруженных Сил, в том числе советские
авиаторы, в грандиозных сражениях Великой Отечественной
войны показали непревзойденные образцы воинской доблести
и высокого боевого мастерства. Источниками славных под­
вигов советских воинов, их массового героизма являлись пла­
менная любовь к социалистическому Отечеству, верность делу
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Коммунистической партии, ясное сознание величественных,
благородных целей освободительной борьбы, которую вел со­
ветский народ против иноземных захватчиков.

В ходе Великой Отечественной войны воины советского
Воздушного Флота настойчиво повышали искусство ведения
воздушного боя, меткого бомбометания, сокрушительных
штурмовых ударов по врагу. Советские Военно-Воздушные
Силы показали высокое мастерство взаимодействия с назем­
ными войсками. Наши авиационные командиры умело орга­
низовывали совместные действия бомбардировщиков, штурмо­
виков, истребителей, уверенно и четко осуществляли управле­
ние крупными силами авиации.

Героизм, самоотверженность, боевое умение советских авиа­
торов снискали всеобщее признание. Советский Воздушный
Флот гордится подвигами А. Покрышкина, И. Кожедуба,
В. Талалихина, Д. Кокарева, И. Полбина, И. Клещева,
А. Горобца, А. Маресьева, П. Крюкова, Г. Речкалова и мно­
гих других прославленных летчиков.

Советские Вооруженные Силы и их Воздушный Флот
с честью оправдали доверие Родины и Народа, наголову раз­
громив войска гитлеровских захватчиков и японских импе­
риалистов. Победы советского народа в Великой Отечествен­
ной войне явились убедительным свидетельство А преиму­
ществ советского общественного и государственного строя
перед капиталистическим, превосходства советской военной
науки над буржуазной военной наукой.

В послевоенный период советский народ под руководством
Коммунистической партии добился новых крупных побед в
коммунистическом строительстве. Успешное выполнение после­
военных пятилетних планов далеко двинуло вперед все от­
расли советской экономики, науки и культуры.

Советский народ в этом году встречает День Воздушного
Флота в обстановке новых замечательных успехов в деле
коммунистического созидания. Осуществляя задания пятой
пятилетки, трудящиеся Советского Союза еще в 1953 году
превысили в 2,5 раза уровень довоенного 1940 года по про­
изводству промышленной продукции.

Победоносный рост советской экономики характеризуется
дальнейшим развитием тяжелой промышленности, крутым
подъемом производства предметов народного потребления,
неуклонным повышением материального благосостояния на­
рода. Советские люди с воодушевлением работают над вы­
полнением решений сентябрьского и февральско-мартовского
Пленумов ЦК КПСС, постановлений Партии и Правительства
о мерах дальнейшего подъема сельского хозяйства и увели­
чения производства товаров народного потребления.

Последовательно проводя политику мира, направляя уси­
лия народа на выполнение планов мирного строительства,
Коммунистическая партия и Советское правительство прояв­
ляют неослабную заботу о дальнейшем усилении обороноспо­
собности Советского Союза, об укреплении Вооруженных
Сил, зорко стоящих на страже мира и безопасности нашей
Родины.

Благодаря постоянной заботе Партии, Правительства, всего
советского народа наши Вооруженные Силы и их авиация
далеко шагнули вперед в деле повышения своей боевой мощи
и имеют все необходимое для того, чтобы дать сокрушитель­
ный отпор агрессору, который вздумал бы нарушить мирный
труд советского народа. Техническая оснащенность всех ро­
дов войск, в том числе и Воздушного Флота, непрерывно
растет.

Советский народ своим трудом вооружил Военно-Воздуш­
ные Силы первоклассной современной боевой техникой, кото­
рая по своим качествам значительно превосходит ту мате­
риальную часть и вооружение, которыми наш Воздушный
Флот располагал в годы Великой Отечественной войны. Еще
более возросло боевое мастерство воинов советской авиации.

Советский Воздушный Флот окружен любовью и заботой
всего советского народа. Убедительным свидетельством того,
что наш народ любит авиацию, считает заботу о повышении
могущества Воздушного Флота своим родным, кровным де­
лом, является тот факт, что широкие массы трудящихся в
учебных и спортивных организациях Всесоюзного ордена
Красного Знамени добровольного общества содействия армии,
авиации и флоту овладевают авиационными знаниями, с увле­

чением занимаются различными видами авиационного спорта.
Партия и Правительство создали в нашей стране все усло­

вия для того, чтобы трудящиеся, советская молодежь могли
заниматься авиационным спортом, закаляться физически, вос­
питывать в себе замечательные качества — смелость, отвагу,
готовность к преодолению любых трудностей, настойчивость
в достижении цели. В аэроклубах, авиатехнических клубах,
на планерных станциях, в многочисленных кружках молодые
патриоты готовят себя к благородному делу защиты социа­
листической Родины.

Советские спортсмены — летчики, парашютисты, планери­
сты, авиамоделисты — отмечают День Воздушного Флота ро­
стом массовости авиационного спорта, новыми выдающимися
успехами, умножающими спортивную славу нашей страны.

В традиционных воздушных парадах в День Воздушного
Флота вместе с военными авиаторами участвуют и лучшие
летчики-спортсмены ДОСААФ СССР. Летчики-спортсмены
Я. Форостенко, А. Бодрягина, П. Войтков, В. Шумилов и дру­
гие упорно повышают летное мастерство, передают свой опыт
молодым спортсменам.

Замечательны успехи советских парашютистов. Все миро­
вые рекорды по парашютному спорту принадлежат спортсме­
нам нашей Родины. Советские спортсмены настойчиво совер­
шенствуют искусство парашютного прыжка. Смелые новато­
ры-спортсмены П. Сторчиенко, И. Федчишин, Д. Жорник,
Г. Пясецкая, П. Косинов, Н. Щербинин, В. Селиверстова
успешно совершенствуют искусство парашютного спорта, раз­
рабатывая новые приемы и методы прыжка с парашютом.

Новых достижений в планерном спорте добились советские
планеристы В; Ильченко, В. Хрипов, Е. Африканов, Н. Кис­
лицына и другие.

Широкие массы молодежи занимаются авиамодельным
спортом. Авиамоделизм — одно из любимейших занятий со­
ветских школьников. В авиамодельных кружках, на детских
технических станциях, во дворцах пионеров юные авиамоде­
листы познают искусство постройки летающих моделей, овла­
девают конструкторскими навыками, знакомятся с основами
авиационного дела. Растут будущие авиационные конструк­
торы, инженеры, летчики, которым суждено прославить нашу
Советскую Родину новыми победами и достижениями в обла­
сти авиационной науки и техники.

Спортсмены-авиамоделисты И. Иванников, Ю. Соколов,
В. Насонов, А. Ермаков, Б. Шкурский и другие в своих ра­
ботах демонстрируют высокое спортивно-техническое мастер­
ство, добиваются новых, лучших спортивных результатов.

Достижения советского авиационного спорта, растущее ма­
стерство наших спортсменов были наглядно продемонстриро­
ваны на состоявшихся в прошлом году международных со­
ревнованиях парашютистов и авиамоделистов.

Велики успехи нашего авиационного спорта. Но у совет­
ских людей не принято успокаиваться на достигнутом.
Патриотический долг членов ДОСААФ, всех авиационных
спортсменов —добиться нового подъема оборонно-массовой
и спортивной работы, обеспечить дальнейший рост рядов на­
шего добровольного Общества, выполняющего благородную
задачу содействия усилению обороноспособности Советского
государства.

Организации ДОСААФ должны бороться за повышение
массовости авиационного спорта, вовлекая в ряды спортсме­
нов — летчиков, парашютистов, планеристов, авиамоделистов —
новые массы молодежи. Необходимо как можно лучше, орга­
низованнее провести спортивные соревнования этого года,
развернув борьбу за достижение новых всесоюзных и миро­
вых спортивных рекордов.

Советским спортсменам в этом году предстоит защищать
честь отечественного авиационного спорта па международ­
ных спортивных соревнованиях. Образцово подготовиться
к международным встречам и добиться новых спортивных
побед —такова задача наших авиационных спортсменов.

Под руководством Коммунистической партии и Советского
правительства личный состав Военно-Воздушных Сил, ученые
и конструкторы, авиационные спортсмены и все трудящиеся
прилагают усилия к тому, чтобы и дальше крепить боевую
мощь. Воздушного Флота, повышать оборонное могущество
нашей любимой Родины — великого Советского Союза.



ДЕСЯТЬ ЛЕТ тому назад, в
1944 году, воины советских
Вооруженных Сил, самоотвер­
женно защищая свою социали­стическую Родину, одержали

ряд выдающихся побед. 1944 год вошел
в летопись Великой Отечественной вой­
ны, как год решающих побед Советской

Полковник И. Денисов

возрастающую поддержку наземным
войскам, прокладывая им путь и обве­

вать действия сухопутных войск и при
прорыве вражеской обороны и во время
маневра на оперативном просторе. Над
многочисленными «котлами», в которые
в результате умелых действий советских
войск попали крупные вражеские груп­
пировки, создавались плотные «крыш­
ки» из многих сотен самолетов нашей

Армии и Военно-Морского Флота, как
год полного изгнания фашистских за­
хватчиков с советской земли.

Руководимые и вдохновляемые Ком­
мунистической партией наши Воору­
женные Силы в сражениях 1944 года
нанесли врагу десять сокрушительных
ударов, которые обеспечили перенесе­
ние военных действий за пределы Со­
ветского Союза, вызвали полный развал
гитлеровского блока. В боевых дей­
ствиях под Ленинградом, в Карелии и
на Крайнем Севере, в Крыму и на
Правобережной Украине, в разгроме
фашистских захватчиков в Белоруссии и
Прибалтике, в изгнании врага из Румы­
нии и Болгарии, в наступательных сра­
жениях в Венгрии — во всех этих опера­
циях советские Вооруженные Силы,
применяя искусное оперативное манев­
рирование, блестяще осуществляли
прорывы фронта противника с выходом
в его глубокий тыл. Маневр на окруже­
ние и ликвидацию главных
группировок врага составлял в
этот период Великой Отече­
ственной войны основу боевых
операций наших Вооруженных
Сил.

Тесно взаимодействуя с су­
хопутными войсками и кораб­
лями Военно-Морского Флота,
советская авиация во всех сра­
жениях 1944 года принимала
самое активное участие. Мощ­
ные удары, наносимые с воз­
духа советскими бомбардиров­
щиками и штурмовиками, при­
жимали вражеские войска к
земле, лишали противника
возможности маневрировать
резервами, нарушали управ­
ление его войсковыми группи­
ровками. Отлично выполняя
быстрый маневр, советские са­
молеты всегда появлялись в
том месте и в то время, ког­
да это было необходимо на­
шей пехоте и танкам, и реши­
тельно влияли на исход боя,
а иногда и всей операции в
целом. Говоря о роли совет­
ских Военно-Воздушных Сил в
сокрушительных ударах 1944 го­
да, Совинформбюро сообща­
ло: «В развернувшихся летом
1944 года наступательных опе­
рациях Красной Армии наша
авиация завоевала полное гос­
подство в воздухе. Она оказы­
вает самую активную и все

печивая их неуклонное продвижение на
Запад».

Характерной чертой боевого исполь­
зования всех родов нашей авиации в
операциях 1944 года были громадный
размах ее действий, искусное управле­
ние крупными силами, мастерское осу­
ществление сосредоточенных ударов по
врагу с участием сотен самолетов, гиб­
кий аэродромный маневр, умелое взаи­
модействие между родами авиации,
сухопутными и военно-морскими сила­
ми. Обстановка требовала от наших
авиационных командиров гибкого управ­
ления действиями больших масс само­
летов, привлеченных для поддержки на­
ступления сухопутных войск, умелого
использования всех средств связи. Ко­
личество самолетов, находившихся в
строю, позволяло создавать значитель­
ный перевес в авиации не только на
каком-либо одном направлении, а на
многих и тем самым надежно обеспечи-

авиации. В результате хорошо согласо­
ванных ударов с земли и с воздуха судь­
ба таких попавших в «котел» группиро­
вок противника решалась очень быстро.

Первый сокрушительный удар по
врагу в 1944 году, как известно, нанес­
ли войска Ленинградского и Волховско­
го фронтов при содействии части сил
2-го Прибалтийского фронта и при
активном участии Балтийского флота и
партизанских отрядов. Результатом этой
объединенной операции явился разгром
гитлеровцев под Ленинградом и Новго­
родом. Враг был изгнан из Ленинград­
ской области и отброшен в Прибалтику.

Советским летчикам в общем плане
этой операции было отведено большое
место. Сложные условия погоды, в ко­
торых протекало наступление наших
войск, создавали для поддерживающих
их авиационных частей ряд трудностей.
Однако, несмотря на это, группы само­
летов эшелон за эшелоном непрерывно,

с малых высот, успешно обра­
батывали передний край вра­
жеской обороны. Эти удары с
воздуха, проводимые в исклю­
чительно трудной воздушной
обстановке, явились результа­
том тщательной подготовки
каждого летчика к операции.
Авиационные командиры, по­
казывая личный пример, про­
являли высокий героизм и са­
моотверженность, умело орга­
низовывали действия своих
подчиненных.

В дальнейшем, тесно взаи­
модействуя с пехотой и танка­
ми, наши авиационные части
поддерживали их в боях за
Красное Село, Пушкин, Гатчи­
ну, Новгород, Лугу, где были
расположены важнейшие пунк­
ты гитлеровской обороны. Ве­
дя преследование противника,
советские летчики штурмовали
отходящие колонны его войск,
препятствовали подходу к по­
лю боя вражеских резервных
частей. Под ударами наших
наземных войск и авиации
гитлеровцы под Ленинградом
и Новгородом потеряли
огромное количество техники
и живой силы. В течение ме­
сяца, неудержимо продвигаясь
вперед, советские войска при
поддержке Военно-Воздушных
Сил нанесли тяжелое пораже­
ние 25 гитлеровским дивизиям, 

Фашистский самолет сбит!
(Снимок сделан в 1944 году)



половина из которых была полностью
уничтожена.

В боях за Ленинград советские лет­
чики, воспитанные в духе безграничной
преданности Родине и Коммунистиче­
ской партии, проявляли беспримерную
храбрость. Первыми Героями Советско­
го Союза в Великой Отечественной
войне стали летчики П. Харитонов и
С. Здоровцев. В общей сложности бо­
лее 60 летчиков Ленинградского фрон­
та за героизм и мужество, проявлен­
ные в боях с гитлеровцами, были удо­
стоены звания Героя Советского Союза,
а лучшие из них — П. Покрышев,
Г. Мыльников, В. Мыхлик, В. Алексенко,
А. Карпов, А. Прохоров, Г. Паршин,
Е. Кунгурцев — были награждены вто­
рыми медалями «Золотая Звезда».

Каждый из десяти сокрушительных
ударов, нанесенных по врагу нашими
Вооруженными Силами в 1944 году,
протекал в обстановке теснейшего взаи­
модействия авиации с сухопутными вой­
сками и соединениями Военно-Морского
Флота, отличался определенными осо­
бенностями действий советских летчи­
ков. Так, например, в ходе второго
удара 1944 года, в самом начале кото­
рого советские войска окружили под
Корсунь-Шевченковским крупную груп­
пировку гитлеровцев, насчитывавшую
около 100 000 солдат и офицеров, наша
авиация, содействуя уничтожению вра­
жеских дивизий, попавших в «котел»,
провела большое воздушное сражение
с гитлеровскими авиационными частя­
ми, организовала воздушную блокаду
окруженной группировки противника.
Затем, умело осуществляя аэродром­
ный маневр, части наших Военно-
Воздушных Сил способствовали стреми­
тельному продвижению подвижных
соединений и выходу советских войск
на р. Прут — государственную границу
СССР.

Исключительно высокий темп и раз­
нохарактерность были присущи боевым
действиям советских летчиков в ходе
третьего и четвертого ударов 1944 года.
В этих боях принимали участие крупные
силы советской авиации. Точными бом­
бовыми ударами и штурмовыми дей­
ствиями они облегчили своим наземным
войскам прорыв вражеских укреплений
на Перекопе, Керченском полуострове
и под Одессой, содействовали быстро­
му маневру наших танковых соедине­
ний, принимали непосредственное уча­
стие в штурме севастопольских позиций
врага. Взаимодействуя с кораблями
Черноморского флота, советские летчи­
ки в ходе третьего удара вели успеш­
ную борьбу на морских коммуникациях
противника, наносили массированные
удары по Севастопольскому рейду и
портам Румынии, где базировались
вражеские корабли, а также налетали
на караваны судов противника и топили
их в открытом море. В боях, развер­
нувшихся в июне 1944 года на Карель­
ском перешейке, советская авиация
приняла активное участие в сокрушении
оборудованного здесь гитлеровцами
мощного укрепленного района, состоя­
щего из густой сети железобетонных
оборонительных сооружений, долговре­
менных огневых точек, противотанковых
и противопехотных препятствий и т. д.

22 июня 1944 года Совинформбюро,
подводя итоги минувших трех лет Ве­

ликой Отечественной войны Советского
Союза против гитлеровских захватчиков,
указывало, что доблестные Вооружен­
ные Силы нашего государства, сорвав в
первый период борьбы с врагом его
планы молниеносной войны, в после­
дующем опрокинули и похоронили так­
же и оборонительную стратегию гитле­
ровцев, их расчеты на закрепление
временно захваченных территорий совет­
ской земли. Указывая на то, что гитле­
ровская армия оказалась битой и стоит
перед полным разгромом, Совинформ­
бюро приводило показательные цифры
тех огромных потерь, которые понес
враг в боях на советско-германском
фронте. В частности, под ударами со­
ветских Вооруженных Сил фашистские
войска потеряли за три года войны
60 000 самолетов.

В первый день четвертого года Вели­
кой Отечественной войны — 23 июня
1944 года — советские воины приступи­
ли к нанесению еще одного, пятого
сокрушительного удара по врагу. В ре­
зультате этого удара от фашистских
захватчиков были освобождены Совет­
ская Белоруссия, значительная часть
Польши и большая часть Литовской Со­
ветской Республики, а наши части вы­
шли к границам Германии. Для авиа­
ционного обеспечения войск 1-го При­
балтийского, 1-го, 2-го и 3-го Белорус­
ских фронтов, осуществлявших эту
замечательную операцию, в ходе кото­
рой была разгромлена крупная группа
гитлеровских армий — «Центр» (до
50 пехотных, танковых и моторизован­
ных дивизий), было привлечено не­
сколько тысяч советских самолетов.
Наши летчики, участвуя в штурме «обо­
ронительного вала» гитлеровцев, сбро­
сили на их позиции огромное количе­
ство бомб различного калибра. Успех
прорыва вражеской обороны решался
еще и тем, что одновременно с со­
провождением пехоты и танков эска­
дрильи советских бомбардировщиков и
штурмовиков нанесли ряд ударов по
артиллерийским позициям врага, его
штабам, узлам связи и резервным
частям.

Развивая стремительное наступление,
наши войска в ходе белорусского сра­
жения несколько раз окружали и унич­
тожали довольно крупные группировки
противника. Так, в витебский «котел»
попало пять гитлеровских дивизий, в
бобруйский «котел» — еще пять ди­
визий, в минский «котел» — части пяти
армейских корпусов противника, насчи­
тывавшие более 100 000 солдат и офи­
церов. В ликвидации этих группировок
советские летчики принимали самое
активное участие.

Большие и ответственные задачи вы­
пали в борьбе за освобождение Совет­
ской Белоруссии и на долю нашей
истребительной авиации. Рассчитывая
помешать массированным ударам наших
бомбардировщиков и штурмовиков, гит­
леровцы поднимали в воздух довольно
крупные истребительные патрули. Со­
ветские истребители навязывали врагу
ожесточенные воздушные бои. Надежно
прикрывая от ударов с воздуха свои
наступающие войска, они сопровождали
группы бомбардировщиков и штурмо­
виков, вступали в схватки с гитлеров­
скими самолетами. Особенно отличи­
лись я таких действиях летчики авиа­

ционной части, которой командовал
Герой Советского Союза П. Чупиков.

Ведя неослабное преследование отхо­
дящих частей противника, окружая и
уничтожая его войсковые группировки,
советские сухопутные войска, тесно
взаимодействуя с Военно-Воздушными
Силами, изгнали врага из Минска, По­
лоцка, Вильнюса, Даугавпилса и многих
других городов, на широком фронте
форсировали р. Неман. В разгроме
крупных гитлеровских сил в Белоруссии,
Советской Латвии и Литве советские
летчики, завоевавшие полное господство
в воздухе, оказали своим сухопутным
войскам большую поддержку. Весьма
характерно в этом отношении такое
признание врага: «Воздействие совет­
ской авиации на наши войска,— сказал
взятый в плен в районе Минска коман­
дир 65-й пехотной дивизии гитлеров­
цев,— было исключительно большим.
Наше командование оказалось бессиль­
ным бороться с таким превосходством
в воздухе».

Как известно, наступление наших
войск в Белоруссии слилось в июле-
августе 1944 года с новым, шестым
сокрушительным ударом по врагу, на­
несенным под Львовом, на реках Сан и
Висла. В результате этого удара совет­
ские воины форсировали Вислу и обра­
зовали мощный плацдарм западнее
Сандомира. Как и в Белоруссии, так и
на этом участке фронта наше командо­
вание, благодаря самоотверженному
труду работников советской авиацион­
ной промышленности, дававших фронту
до 40 000 самолетов ежегодно, имело
возможность использовать мощные авиа­
ционные силы для решения задач, свя­
занных с прорывом вражеской оборо­
ны, преследованием, окружением и
уничтожением весьма значительных вра­
жеских группировок. В ходе шестого уда­
ра 1944 года советские летчики нано­
сили интенсивные удары по боевой тех­
нике, живой силе, штабам и коммуни­
кациям противника, вели победоносные
воздушные бои. За время наступатель­
ных операций 1-го Украинского фронта
с 13 июля по 12 августа 1944 года враг
потерял около 700 самолетов. Высоким
боевым мастерством в операциях под
Львовом и на Висле отличались дей­
ствия трижды Героя Советского Союза
А. Покрышкина, дважды Героев Совет­
ского Союза Г. Речкалова, Н. Плотни­
кова, Т. Бегельдинова, В. Андрианова
и многих других советских летчиков —
представителей всех родов нашей авиа­
ции.

Советский народ с глубоким удовле­
творением отмечал новые и новые
успехи личного состава наших Военно-
Воздушных Сил, высоко оценивал их
мужество, отвагу и воинское умение.
20 августа 1944 года, в традиционный
День Воздушного Флота, Указом Пре­
зидиума Верховного Совета СССР еще
свыше ста офицеров и генералов нашей
авиации были удостоены звания Героя
Советского Союза, многие авиационные
конструкторы за выдающиеся заслуги в
области усовершенствования и создания
новых боевых самолетов и авиацион­
ных моторов были награждены ордена­
ми Суворова. В этот же день был опу­
бликован приказ Верховного Главно­
командующего И. В. Сталина, в котором
говорилось, что р воздушных битвах С 
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врагом советские летчики показали бес­
примерную доблесть, героизм и муже­
ство, а авиационные командиры и на­
чальники— умение и военное мастер­
ство в руководстве воздушными опера­
циями. В ознаменование боевых успе­
хов советских Военно-Воздушных Сил
столица нашей Родины — Москва салю­
товала двадцатью артиллерийскими зал­
пами из двухсот двадцати четырех ору­
дий. Это был первый салют, данный
в честь советского Воздушного Флота.

Каждый день боевых действий на со­
ветско-германском фронте приносил но­
вые и новые победы нашим Вооружен­
ным Силам. В августе 1944 года в райо­
не Кишинев—Яссы они приступили к на­
несению седьмого сокрушительного
удара, явившегося по своим военным и
политическим результатам одной из
замечательнейших боевых операций. Как
известно, в итоге этого удара была
окружена большая группировка против­
ника, насчитывавшая более 20 дивизий,
от гитлеровских захватчиков была осво­
бождена Советская Молдавия, фашисты
были изгнаны из Румынии и Болгарии.
В результате седьмого удара открылся
путь для наших войск в Венгрию.

Высокий темп наступления, который
держали наши сухопутные войска в этой
замечательной операции, ставил перед
советскими летчиками ряд сложных за­
дач, заставлял авиационных командиров
с особенной четкостью организовывать
взаимодействие как с наземными частя­
ми, так и кораблями Черноморского
флота. Все эти задачи были блестяще
решены. На всем протяжении операции
наши Военно-Воздушные Силы безраз­
дельно господствовали в воздухе. Гиб­
кое маневрирование силами значитель­
но усиливало мощь авиационного воз­
действия на противника. Действия на­
шей авиации сыграли большую роль не 

только в уничтожении живой силы И
техники врага; они имели и огромное
моральное влияние на противника.

С каждым днем усиливался натиск
советских воинов. Проведенные Совет­
ской Армией операции показывали ее
превосходство над ожесточенно сопро­
тивлявшимся врагом. Советские Военно-
Воздушные Силы безраздельно господ­
ствовали в воздухе. «Летняя кампания
сорок четвертого года,— писал в своей
книге. «Крылья истребителя» трижды
Герой Советского Союза А. Покрыш­
кин,— наглядно показала, насколько
наши авиационные силы, материальные
и людские, стали преобладать над сила­
ми противника. Дело не только в коли­
чественных изменениях, речь идет
о больших качественных сдвигах. Совет­
ские войска наносили противнику сокру­
шительные удары на земле, и это на­
ходило свое отражение в воздухе.
Ощущение краха, характерное для гит­
леровцев, с отчаянием смертников
дравшихся на земле, охватывало и вра­
жескую авиацию. Мы старались учиты­
вать это в воздушных боях, старались
так подавлять врага на земле и в воз­
духе, чтобы это ощущение неизбежного
краха еще больше овладевало душой
гитлеровских летчиков».

Продолжая активно поддерживать
свои сухопутные и военно-морские силы,
советская авиация с исключительной
активностью действовала и во время
последующих — восьмого, девятого и
десятого — ударов 1944 года, нанесен­
ных врагу в Прибалтике, в Венгрии, в
Северной Финляндии. Советские летчи­
ки, сражавшиеся с врагом под Ригой и
Таллином, в междуречье Тисса — Дунай,
под Будапештом и в районе озера Ба­
латон, в Заполярье, под Печенгой и
Киркинесом, активно поддерживали
действия наших наземных войск. В этих 

боях отличились Герои Советского
Союза В. Сидоренков, А. Карпов, В. Лу-
катин, М. Суханов, А. Колдунов,
Д. Барченков, Ю. Балахаш, В. Артамо­
нов, А. Поздняков, П. Кутахов, К. Фом­
ченков и другие.

Победы, одержанные советскими Во­
оруженными Силами в сражениях
1944 года, были организованы и подго­
товлены великой Коммунистической
партией, направившей все усилия наро­
да на разгром врага, воспитавшей в
советских воинах замечательные мо­
ральные качества, возглавившей воен­
ную перестройку народного хозяйства
и могучее всенародное движение по­
мощи фронту.

В ходе десяти сокрушительных уда­
ров 1944 года Советской Армией было
разбито и выведено из строя до 120 ди­
визий гитлеровцев и их союзников.
Огромные потери под ударами совет­
ских летчиков, умело поддерживающих
свои сухопутные войска и соединения
военно-морских сил, понесла и враже­
ская авиация. На этом этапе размах и
сокрушительный характер операций со­
ветских Вооруженных Сил достигли
кульминационного пункта. В результате
этих операций были выведены из строя
балканские союзники Германии — коро­
левская Румыния и царская Болгария, а
затем фашиствующая Финляндия и хор-
тистская Венгрия, изгнаны из пределов
Советской страны все до единого фа­
шистские захватчики, а военные дей­
ствия целиком перенесены на террито­
рию врага. Неустанно громя немецко-
фашистских захватчиков, воины Совет­
ской Армии, Авиации и Флота, под ру­
ководством Коммунистической партии,
наращивали свои боевые успехи, с каж­
дым днем приближали час нашей окон­
чательной победы в Великой Отече­
ственной войне.

Сегодня —
Праздник силы и уменья.
Моторов грохот
Разбудил Москву.
Крылатое
Взлетает поколенье
В июньскую
Густую синеву.
И вся земля
От края и до края
Поет о покорителях высот
И наша авиация родная
В строю железном
Над землей
Плывет!
Как дом родной,
Тебе пространство в звездах—
Высокая дорога
Корабля.
Сродни пилоту
Синий вольный воздух,

Вл. Луговской

Как пешеходу
Твердая земля.
Ты — сеятель воздушный,
Ты — гаситель
Лесных пожаров.
Ты — людей спаситель:
Над вечной мерзлотою
Вайгача,
Над белыми просторами
Таймыра
Ты к дальним стойбищам
Везешь врача,—
Трудись, пилот,
И стой на страже мира!
Ты матрицы берешь
(На небосклоне
Рассвет забрезжил.
Долог день работ).

Трудись, пилот,
Готовься к обороне,
Своим трудом
Крепи Воздушный Срлот!
Чудесный мир
Распахнут перед вами,
Посланцы героической

земли, —
Под вашими
родными кораблями
Сады Отчизны
Пышно расцвели.
Плывет июнь
Тропою голубиной,
Тепло
На крыльях золотых
Неся,—
Над миром,
Над землей трудолюбивой
Сверкает ваше мужество,
Друзья!
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ТАКИМ ЛИ ДОЛЖЕН БЫТЬ ЦЕНТРАЛЬНЫЙ АЭРОКЛУБ?
Обсуждаем письмо заслуженных мастеров спорта Я- Форостенко, В. Ильченко и Г. Пясецкой,

опубликованное в М 1 журнала .Крылья Родины* за 1Уо

ЛУЧШЕ ГОТОВИТЬСЯ К СОРЕВНОВАНИЯМ
Заслуженные мастера спорта Я. Фо­

ростенко, В. Ильченко и Г. Пясецкая
совершенно справедливо говорят в
своем письме о том, что Центральный
аэроклуб СССР не выполняет стоящих
перед ним задач, перестал быть цент­
ром авиационно-спортивной работы в
стране. Об этом свидетельствуют мно­
гочисленные факты, в том числе подго­
товка к соревнованиям авиационных
спортсменов.

Подготовка к соревнованиям и сами
соревнования проводятся, как правило,
в такое время, когда в аэроклубах на­
ступает самый напряженный период
учебы. Это приводит к тому, что отбо­
рочные внутриклубные соревнования
проходят без должной тренировки, в
значительной степени формально. На
соревнования, как правило, посылаются
Наиболее свободные, но отнюдь не наи­
более способные авиационные спорт­
смены. Ряд аэроклубов по тем или
иным причинам вообще не посылает
своих представителей. Вот и получается,
что в соревнованиях принимает участие
небольшое число спортсменов, главным

В своем письме в редакцию, озаглав­
ленном «Таким ли должен быть Цент­
ральный аэроклуб?», заслуженные ма­
стера спорта В. Ильченко, Г. Пясецкая
и Я. Форостенко подняли важные во­
просы дальнейшего улучшения авиаци­
онно-спортивной работы. Многие недо­
статки в деятельности Центрального
аэроклуба СССР, о которых пишут авто­
ры письма, характерны и для Централь­
ного аэроклуба Украины.

Мы считаем, что очень полезно было
бы установить тесную деловую связь
между центральными и областными
аэроклубами. Это позволило бы авиа­
ционным спортсменам быстрее осваи­
вать передовой опыт лучших мастеров.

В нашем аэроклубе имеется группа
парашютистов спортсменов 1-го разря­
да. Все они горят желанием добиться
новых успехов, повышать свое спортив­
ное мастерство. С этой целью они на­
стойчиво тренируются в прыжках на
точность приземления, в задержке рас­
крытия парашюта, в прыжках с самоле­
та, выполняющего фигуры пилотажа.

Многие наши спортсмены достигли
неплохих результатов в прыжках с па­
рашютом на точность приземления. Так,
например, участник заочных Всесоюз­
ных соревнований по парашютному
спорту на первенство ДОСААФ спорт­
смен 1-го разряда А. Мирошниченко 

образом штатные работники Централь­
ного аэроклуба.

То, что некоторые спортсмены стано­
вятся как бы непременными участника­
ми соревнований, снижает их требова­
тельность к себе, приводит к самоуспо­
коенности и зазнайству.

По нашему мнению, Центральный
аэроклуб не должен стоять в стороне
от подготовки к соревнованиям. Его
обязанность — помочь местным аэро­
клубам оживить спортивную работу,
выявить лучших спортсменов, которые
смогли бы успешно выступать на сорев­
нованиях. Следует добиться того, чтобы
подготовка и проведение этих соревно­
ваний стали мощным стимулом даль­
нейшего развития нашего авиационного
спорта.

По поручению авиационных
спортсменов Омскою аэроклуба
Б. Дербинов, Д. Бухарцев,
В. Рассомахин, Г. Сисин, С. Фо-

нянин, В. Чкаев
г. Омск.

покинул самолет на высоте 600 метров
и приземлился в 5 м 24 см от центра
круга. Прыгнув с парашютом с высоты
1 000 метров, он приземлился в 42 м
17 см от центра круга. Тов. Мирошни­
ченко, а также спортсмены 1-го разря­
да Б. Лихонос, А. Бажанов и другие во
время тренировочных прыжков, как
правило, приземляются в зачетный
круг. Хорошие успехи достигнуты
спортсменами нашего аэроклуба и в
прыжках на точность задержки раскры­
тия парашюта. Спортсменка 2-го разря­
да Л. Попова и другие парашютисты
выдерживают заданное время задержки
раскрытия парашюта с точностью в пре­
делах секунды.

Однако имеются и такие элементы
прыжка с парашютом, которые наши
спортсмены еще не освоили. Так, на­
пример, они еще не научились управ­
лять своим телом в свободном паде­
нии.

Вот здесь-то и пригодилась бы нам
помощь мастеров спорта, которых объ­
единяет Центральный аэроклуб СССР
имени В. П. Чкалова, а также Централь­
ный аэроклуб Украины. Что мешает
этим центральным учебно-спортивным
организациям направлять к нам своих
опытных парашютистов для того, чтобы
они на месте объяснили и показали
технику свободного падения?

Такое личное общение мастеров
спорта центральных аэроклубов с мест­
ными спортсменами благотворно сказа­
лось бы на совершенствовании мастер­
ства наших летчиков, планеристов, пара­
шютистов.

Обобщение и распространение пере­
дового опыта имеет огромное значение
для достижения новых спортивных успе­
хов. Вот почему Центральный аэроклуб
СССР обязан кропотливо собирать все
передовое, ценное в методике и тех­
нике авиационного спорта, а затем по­
заботиться о том, чтобы этот опыт стал
достоянием самых широких масс авиа­
ционных спортсменов.

Большие трудности испытывают наши
спортсмены-планеристы. В нашем аэро­
клубе имеются только учебные плане­
ры. Других типов планеров — трениро­
вочных, рекордных — в аэроклубе нет.
Как же дальше повышать свое мастер­
ство нашим планеристам? Как им до­
биться более высоких показателей, как
улучшать свой спортивный разряд? Вот
вопросы, которые волнуют каждого на­
шего планериста.

Нам нужны хорошие спортивные пла­
неры. Потребуются также и инструкто­
ры для обучения полетам на них. Нам
кажется, что позаботиться об этом дол­
жен Центральный аэроклуб СССР, а
также Центральный аэроклуб Украин­
ской ССР.

Очень важен также вопрос о член­
стве Центрального аэроклуба СССР. Мы
считаем, что членами Центрального
аэроклуба должны быть руководители
авиационно-спортивных секций, лучшие
спортсмены, как мастера спорта, так и
разрядники. Член Центрального аэро­
клуба— это опытный и умелый спорт­
смен, активный пропагандист задач
ДОСААФ, настойчиво распространяю­
щий авиационные знания в организа­
циях Общества и среди населения.

Необходимо установить крепкую, де­
ловую связь между Центральным аэро­
клубом и его членами на местах, регу­
лярно проводить сборы или конферен­
ции членов аэроклуба, на которых де­
литься опытом работы.

Наступает лето — горячие дни спор­
тивной работы. Готовясь к новому
спортивному сезону, мы пока что осно­
вываемся только на своем собственном
опыте. Даже в этот ответственнейший
период Центральный аэроклуб ничем
нам не помогает. Мы с нетерпением
ждем коренной перестройки его дея­
тельности, ждем методической помощи
в подготовке авиационных спортсменов.

М. Апполонин,
пар ашютист спор тем ен

1-го разряда
И. Лобода,

планерист спортсмен
1-го разряда

г. Запорожье.

ШИРЕ РАСПРОСТРАНЯТЬ ПЕРЕДОВОЙ ОПЫТ
АВИАЦИОННЫХ СПОРТСМЕНОВ
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НАСУЩНЫЕ НУЖДЫ НАШИХ ПЛАНЕРИСТОВ МОИ ПРЕДЛОЖЕНИЯ
Недавно в нашем аэроклубе состоя­

лось собрание, на котором было об­
суждено письмо «Таким ли должен
быть Центральный аэроклуб?». На собра­
нии выступили авиационные спортсме­
ны тт. Сенокосов, Дегтярев, Смирнов,
Пайвин, Белкин и другие. Все они от­
мечали, что в письме правильно указы­
вается на серьезные недостатки, имею­
щиеся в деятельности Центрального
аэроклуба СССР. Вместе с тем высту­
пающие говорили и о состоянии авиа­
ционно-спортивной работы в своей
учебной организации.

Особенно неблагополучно обстоит
дело с развитием планерного спорта.
Наша молодежь проявляет огромный
интерес к этому виду спорта, стремит­
ся овладеть искусством безмоторного
полета. Однако это законное желание
молодежи в нашем аэроклубе удовле­
творяется недостаточно. Такое же по­
ложение и в ряде других аэроклубов.
Ряды планеристов растут медленно.
Мало внимания уделяется совершен­
ствованию мастерства спортсменов.
Почти совсем не практикуются паря­
щие полеты в потоках обтекания. Меж­
ду тем такие полеты представляют со­
бой хорошую тренировку и их неслож­
но организовать.

Одной из серьезных причин отстава­
ния планерного спорта является отсут­
ствие достаточной материальной базы.
Уже давно ведутся разговоры о необ­
ходимости создания новых типов пла­
неров, но дело это пока не двигается.
Между тем у нас имеются способные
конструкторы, могущие предложить ряд
удачных проектов планеров. Так, на­

пример, планеристы-общественники Но­
восибирского областного комитета
ДОСААФ Н. Трунченков, А. Лошаков и
В. Корчагин разработали интересный
проект двухместного учебно-трениро­
вочного планера. И хотя этот проект
занял второе место на конкурсе, про­
веденном еще Оргкомитетом Общества,
ни средств, ни разрешения на строи­
тельство планера получить до сих пор
не удалось.

Однако дело не только в материаль­
ной части. Центральный аэроклуб СССР
располагает достаточным количеством
хороших спортивных планеров и тем не
менее за последние годы не добился
ни одного рекордного достижения.
Этот факт говорит о том, что мало
иметь замечательные планеры, надо
еще и работу организовать так, чтобы
спортсмены получили возможность
успешно бороться за новые рекорды.

Планеристы нашего аэроклуба (и раз­
ве только нашего!) не чувствуют ника­
кой помощи со стороны Центрального
аэроклуба. Опыт мастеров безмоторно­
го полета не обобщается. Ни разу не
было проведено инструктивного сбора
спортивных судей, хотя большинство из
них плохо знает правила судехсгва,
правила оформления необходимой до­
кументации, которой, кстати сказать,
предусмотрено слишком много. Все эти
задачи должен и может, на наш взгляд,
решать Центральный аэроклуб.

ЛГ. Волков,
з аместит слъ н ачалън ика
Новосибирского аэроклуба

по политчасти
г. Новосибирск.

Недавно в Крыму состоялся всесоюзный учебно-методический сбор инструкторов
планерных станций и авиатехклубов. На снимке: лучшие инструкторы-планеристы
обмениваются опытом парящих полетов. Слева направо: В. Мячич (Бакинский
авиатехклуб), Т. Акуленко (Рижский авиатехклуб), М. Секрет (Одесский авиа­

техклуб), Г. Дымов (Ленинградский авиатехклуб).
Фото Б. Антонова

Опубликованное в журнале письмо
группы заслуженных мастеров спорта
затрагивает наболевшие вопросы из
жизни Центрального аэроклуба СССР.
Для меня и многих моих товарищей со­
вершенно ясно, что Центральный аэро­
клуб не занимается многими вопроса­
ми, которые должны составлять основу
его деятельности.

Как, на мой взгляд, должна строиться
работа Центрального аэроклуба? Его
необходимо освободить от всего того,
чем обязаны заниматься другие аэро­
клубы, вполне справляющиеся с перво­
начальной подготовкой спортсменов.
Все внимание Центрального аэроклуба
должно быть обращено на спортсменов
1-го разряда, мастеров спорта. Знание
этих кадров, постоянная работа с ними,
систематическое повышение их мастер­
ства — все это даст возможность добить­
ся новых успехов в развитии авиацион­
ного спорта, значительно обновить
имеющиеся рекорды.

Очень важно, чтобы Центральный
аэроклуб ориентировался в своей дея­
тельности не на узкий круг специали-
стов-«старичков», а на талантливую
спортивную молодежь, не только на
москвичей, но и на спортсменов, живу­
щих в других городах нашей страны.
Поддерживать постоянную связь с эти­
ми спортсменами, изучать их запросы,
помогать им повышать свою квалифи­
кацию, обобщать и распространять их
опыт,— это и означает быть центром
авиационно-спортивной работы в стране.
Надо поставить дело так, чтобы каждый
спортсмен был известен Центральному
аэроклубу, получал от него задания
такого характера, которые способство­
вали бы повышению его спортивных
показателей. Необходимо добиваться,
чтобы успехи спортсменов росли из
года в год. Для этого им надо создать
благоприятные условия, направляя их
усилия, помогая квалифицированными
советами.

Тесная деловая связь между спорт­
сменами и Центральным аэроклубом
позволит значительно улучшить подго­
товку к авиационно-спортивным сорев­
нованиям. Хорошо зная возможности
каждого спортсмена. Центральный аэро­
клуб сможет своевременно организо­
вать команду по любому виду авиа­
ционного спорта из лучших представи­
телей аэроклубов страны, проводить
необходимую тренировку, причем не пе­
ред самыми соревнованиями, как это
делается сейчас, а систематически, в
течение длительного времени. Все это,
безусловно, поможет добиться успеха
на соревнованиях.

В коротком письме невозможно охва­
тить весь круг вопросов, которыми
должен заниматься Центральный аэро­
клуб. В центре его внимания должны
находиться наши авиационные спорт­
смены со всеми их запросами, стрем­
лениями, нуждами. Только при этом
условии можно рассчитывать, что Цен­
тральный аэроклуб успешно выполнит
стоящие перед ним задачи.

И. Брисюк, мастер спорта

г. Р о с т о в-н а-Д о н у.
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Я. фо ростойко,
заслуженный мастер спорта

ИЛОТАЖ в группе требует от
летчиков отличной отработки
индивидуальной техники пило­
тирования, высокой дисципли­
ны, повышенной вниматель­
ности и быстрой сообрази­

тельности. Особенность поточного пи­
лотажа составляют четкая последова­
тельность выполнения комплекса фигур
за впереди идущим самолетом, неиз­
менное сохранение своего места в
строю, постоянство в характере выпол­
нения фигур. Безукоризненное выпол­
нение пилотажа в паре позволяет лет­
чикам принимать участие в пилотаже
в составе большой группы.

Групповому пилотажу должна пред­
шествовать индивидуальная отработка
техники пилотирования в зоне, трени­
ровка в составе пары, звена в полетах
по прямой. Тренировку в паре надо
начинать с соблюдения места — задан­
ной дистанции и интервала — в строю:
на взлете, при наборе высоты, разво­
ротах, планировании и посадке. Каждый
летчик должен быть обучен умению 

пилотировать самолет как на сомкнутых
(в два размаха самолета), так и на уве­
личенных (30—50 м) дистанциях и ин­
тервалах.

В комплекс фигур группового поточ­
ного пилотажа можно включать вира­
жи, петли Нестерова, полупетли, пере­
вороты, спираль. Тренировку в освое­
нии этого комплекса нужно разделить
на такие этапы: отработка групповой
слетанности на сомкнутых дистанциях и
интервалах (25 X 25м), показные и тре­
нировочные полеты на индивидуальный
комплексный пилотаж, отработка груп­
повой слетанности в составе пары, пра­
вого острого пеленга с дистанцией 50
и интервалом 3—5 м, показные и тре­
нировочные полеты в составе пары с
полным выполнением всего комплекса
фигур.

Отработка групповой слетанности
на сомкнутых дистанциях и интервалах

В период наземной подготовки долж­
ны быть отлично усвоены особенности
взлета парой, связанные с управлением 

строем, команды по радио и дублирую­
щие команды в случае отказа радио,
развороты во внешнюю и внутреннюю
сторону, порядок перестроения, выход
из строя по разным причинам, управ­
ление двигателем для сохранения свое­
го места в строю, заход <?а посадку и
посадка в составе пары и более само­
летов.

Все управление строем осуществляет­
ся ведущим, которым назначается наи­
более подготовленный летчик, имею­
щий достаточный опыт. Ведущий отве­
чает за точное соблюдение режима
полета, начиная от взлета и кончая по­
садкой. Он контролирует правильность
расстановки самолетов перед взлетом,
готовность к взлету ведомых, осмотри­
тельность, точное соблюдение направ­
ления взлета.

Ведомые должны строго соблюдать
порядок расстановки самолетов перед
взлетом. Вслед за ведущим подрули­
вает первый ведомый и устанавливает
свой самолет по компасному курсу,
указанному ведущим. Направление
своего самолета ведомый уточняет по
проекции самолета ведущего и по па­
раллельности фюзеляжей обоих само­
летов. Второй ведомый устанавливает
свой самолет только после окончатель­
ной установки первого ведомого само­
лета таким же способом.

Для получения необходимого пред­
ставления о нужных дистанциях и интер­
валах очень полезно расставить на
аэродроме самолеты и каждому лет­
чику запомнить их положение.

Правильность установки самолетов
перед взлетом и сохранение нужного
расположения в полете проверяется
по передней кабине ведущего самоле­
та, которая должна проектироваться
через передние кабины всех ведомых
самолетов. Летчик замыкающего само­
лета, выдерживая угол визирования,
должен все время видеть передние
кабины всех ведомых и кабину веду­
щего. В зависимости от состава группы
и метеорологической обстановки ведо­
мые могут или удерживать строй на
одном уровне с ведущим, или держать
в отношении друг друга превышение
1—3 метра, что обязательно при не­
спокойном воздухе.

С первых же полетов в составе груп­
пы необходимо, чтобы уборку и вы­
пуск шасси ведомые производили по
команде ведущего.

При заходе на посадку ведущий вы­
полняет такой маневр, который позво­
лил бы легко исправлять допущенные
ошибки. Расчет на посадку у ведущего,
как правило, должен быть с недолетом.
Это вызывается тем, что при точном
расчете ведущего на посадку ведомый
самолет, не успевший занять положен­
ное принижение на планировании, мо­
жет его обогнать. Перед тем как пе­
рейти на планирование ведущий летчик
подает команду о выпуске шасси и
убеждается, что они выпущены. Веду-
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Рис. 1. Расположение самолетов в строю
правого пеленга перед взлетом и в полете.

щий плавно сбавляет обороты двига­
теля, систематически наблюдая и про­
веряя положение ведомых самолетов.
Заметив, что ведомый идет с превыше­
нием и на сокращенной дистанции, ве­
дущий обязан увеличить обороты дви­
гателя, отойти от ведомого, создать
условия для того, чтобы он занял по­
ложенное ему место. Это особенно
важно после выполнения четвертого
разворота с выходом на прямую для
посадки.

Для исправления ошибки, допущен­
ной ведомым, применяется подсказ по
радио, например: «Возьмите приниже­
ние», «Увеличьте дистанцию» и т. п.

Принижение за впереди идущим са­
молетом лучше всего достигается в
процессе выполнения третьего разво­
рота, причем летчик сбавляет обороты
двигателя, сохраняя скорость самолета
за счет его снижения.

На планировании перед заходом на
посадку ведомый должен лететь с при­
нижением 3—5 метров по отношению
к впереди летящему самолету.

Если группа от двух до восьми са­
молетов взлетает в строю правого пе­
ленга, ведущий обязан точно выдер­
живать направление или уклониться на
2—3° влево от группы. Чем больше
группа, тем строже необходимо соблю­
дать это условие. При взлете ведущий
не должен маневрировать изменением
числа оборотов двигателя; сектором га­
за надо действовать в равномерно
ускоренном темпе.

После взлета, на высоте 70—100 мет­
ров, ведущий подает команду: «Убрать
шасси». Ведущий убирает шасси по­
следним.

После тщательной отработки группо­
вой слетанности в сомкнутом строю
можно переходить к тренировочным
полетам в кильватерном строю с ди­
станцией 30—50 метров. Этот строй
является основным для поточного пи­
лотажа. Успешному освоению этого
вида строя предшествует хорошо орга­
низованная наземная подготовка. Рас­
ставив самолеты на земле, летчики
тренируются в определении дистанции
30—50 метров и интервала 3—5 метров.
При этом очень полезны могут быть
риски на передней части левой стороны
фонаря, обозначающие проекции са­
молета ведущего. Тренировочные по­
леты для отработки этого строя необ­
ходимо проводить в непосредственной
близости к аэродрому, используя для
корректировки наземную радиостанцию.

Перестроение из сомкнутого пеленга
в кильватер группа обычно выполняет
по команде ведущего, на развороте.
Это намного облегчает подстраивание,
так как ведомые сохраняют достаточ­
ную мощность двигателя, необходимую
для маневрирования. Полет в кильва­
терном строю производится на скоро­
сти 160—170 км/час. Команда к пере­
строению подается после набора высо­
ты и перехода в горизонтальный полет.
В момент перестроения в кильватер
основным визиром для летчика являет­
ся проекция первого цилиндра двига­
теля своего самолета на той части
правого крыла ведущего, которая за­
ключена между фюзеляжем и элеро­
ном. Маневрируя изменением оборотов
двигателя и скорости, летчик, исполь­
зуя намеченную риску, уточняет ди­
станцию.

Так как сохранять строй на увеличен­
ных дистанциях труднее, чем в сомкну­
том строю (быстрее устают глаза), то
от ведущего тоебуется точное сохра­
нение установленного режима полета,
без колебаний по высоте и скорости.
Ведомый, в свою очередь, заняв место
в строю, не должен допускать больших
разрывов и сближений по дистанции в
отношении впереди идущего самолета,
помня, что эти колебания значительно
сильнее сказываются на сзади летящих
самолетах. Лучше всего кильватерный
строй отрабатывать в паре, после чего-
можно увеличивать состав сразу до
4, 8, 12 и более самолетов.

Пилотаж

К групповому пилотажу можно пере­
ходить только после отработки всех
фигур, входящих в комплекс индиви­
дуального пилотажа.

Большого внимания требует от лет­
чика выполнение петли Нестерова.
Практически доказано, что выполнить
замкнутую петлю Нестерова при ди­
станции 30—40 метров возможно толь­
ко шестью-семью самолетами Як-18.
Выполнение замкнутой петли Нестерова
группой свыше семи самолетов невоз-

Рис. 2. Расположение самолетов перед
началом комплексного пилотажа.

Рис. 3. Выполнение петли группой
самолетов.

можно, и ее приходится строить по
спиральной траектории, то-есть с «ша­
гом» в сторону от строя. Это обеспе­
чивает полную безопасность пилотажа,
так как петля фактически не замыкает­
ся, а выполняется все время на интер­
вале, который зависит от «шага», созда­
ваемого накренением самолета при
вводе в фигуру.

Во время показных полетов необ­
ходимо добиться, чтобы летчик ясно
представлял технику выполнения петли
по спиральной траектории, возможные
ошибки при ее выполнении и способы
их исправления. Первая половина такой
петли выполняется как обычно. Но как
только самолет принимает положение в
отношении горизонта 50—55° создается
крен 3—5°, который и удерживается до
момента перехода самолета в положе­
ние вверх колесами. Крен убирается
отклонением ручки управления в сторо­
ну крена, и самолет выходит парал­
лельно направлению ввода. Для вывода
самолета из крена при его положении
вверх колесами нельзя отклонять руч­
ку управления в сторону, обратную
•крену, как это делается при полете по
прямой. Это приведет к отходу в сто­
рону самолетов, летящих сзади, с пере­
сечением их курса.

Выполнять петли по спиральной
траектории необходимо в зоне вдоль
линейного ориентира. Этим облегчает­
ся контроль за правильностью ввода и
вывода самолета.

Полупетлю в группе необходимо
выполнять до отрицательного угла
20—30°. Чем вызвано это условие? Из­
вестно, что при выполнении полупетли
к действиям рулями прибегают в тот
момент, когда самолет находится в
строго горизонтальном положении
вверх колесами, с уменьшением ско­
рости до 125—140 км/час. На вывод из
полупетли уходит 3—4 сек., в течение
которых самолет остается в верхнем
положении. Это приводит к обгону впе­
реди летящих самолетов сзади летя­
щими. Чем больше самолетов, тем это
больше сказывается. Группой более
семи самолетов полупетлю с выходом
в горизонтальное положение выполнить
невозможно.

Отрабатывая виражи, перевороты и
спираль, необходимо добиваться со­
блюдения одинакового темпа и точной
координации действий рулями. Летчик
должен уметь отлично выполнять вираж;
с креном от 20 до 45°, перевороты.
Спираль, как правило, выполняется со
все увеличивающимся креном (до 60°).
Задача ведомого — все время выдер­
живать заданное положение самолета а
строю.
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Рис. 4. Петля в составе группы. Пункти­
ром показана петля с неправильным

шагом, явившимся результатом неубран­
ного крена.

Пилотаж в паре
Отработку пилотажа в паре необхо­

димо проводить по элементам, не
включая в первый контрольный полет
все фигуры комплекса.

Взлет производится на
дистанции и интервале 25 X
Х25 м в правом пеленге.
Этот строй сохраняется до
набора высоты 1 200—
1 500 м. Перейдя в гори­
зонтальный полет, ведущий
подает команду: «На разво­
роте разомкнись» и вводит
самолет в вираж. Ведомый,
не изменяя оборотов дви­
гателя, отходит и устанав­
ливает заданную дистанцию
40—50 м, продолжая вы­
полнять вираж. После вы­
полнения одного-двух вира­
жей, выбрав нужное на­
правление для пилотажа,
ведущий подает команду:
«Приготовиться к выполне­
нию петли». Выйдя на пря­
мую, он производит разгон
самолета за счет снижения,
сохраняя обороты двигате­
ля такими, как для режи­
ма горизонтального полета.

Полные обороты ведущий
дает только в первой части
петли при переходе на вер­
тикаль. Ведомый в процес­
се разгона на петлю обязан
точно выдержать заданную
дистанцию и следовать
строго за ведущим. Все дви­
жения рулями управления
ведомым производятся в
одинаковом темпе с веду­
щим, при непрерывном
наблюдении за ним. При
вводе самолета в петлю ве­
домый визирует самолет
ведущего, который должен
быть виден в верхней части
фонаря на расстоянии 15—

см от его передней ча­
сти.

. .осле выполнения петель
ведущий делает выход на
прямую с разворотом и
небольшим набором высо­

ты, чтобы погасить скорость. Для луч­
шей усвояемости целесообразно выпол­
нять петли серийно по 2—3 подряд.

В этом случае не нужно сбавлять
обороты двигателя, а держать все вре­
мя полный газ. Ни на один миг нельзя
отвлекать взгляда от самолета ведуще­
го, все время следуя по его траек­
тории.

В процессе выполнения петли ведо­
мому приходится попадать в струю ве­
дущего самолета, в связи с чем ощу­
щаются резкие броски. В этом случае
необходимо энергично действовать ру­
лем поворотов.

Полупетля выполняется в таком же
темпе, как и петля Нестерова. Полупет­
лю необходимо продолжить до момен­
та достижения самолетом отрицатель­
ного угла 20°. В этом положении надо
отклонить ручку управления от себя,
чтобы прекратить петлю, после этого
энергичным действием рулем поворо­
тов выводить самолет в нужном направ­
лении. В момент нахождения самолета
в отрицательном угле быстро дости­
гается нужная скорость, и самолет
легко переворачивается. Ведомый вы­
полняет полупетлю вслед за ведущим,
также достигнув отрицательного угла.
Если ведомый не будет своевременно
задерживать самолет в отрицательном
угле так же, как и ведущий, то он мо-

Рис. 5. Полу петля в составе звена: ве­
дущий 1 правильно выполнил полупет­
лю, но один ведомый 2 преждевременно
произвел выход с полупетли, в резуль­
тате чего потерял из виду ведущего.
Другой ведомый 3 выход с полупетли
произвел с запозданием, он оказался
ниже ведущего и нарушил строй увели­

чением дистанции.

жет потерять его из виду или обогнать
на выводе. При выполнении полупетли
с большим углом ведомый выходит

ниже ведущего и за счет
нарастающей скорости об­
гоняет его.

В контрольных полетах
полупетли можно выпол­
нять серийно, по 3—4, не
допуская снижения ниже
600 метров. После усвоения
петель и полупетель мож­
но выполнять весь комп­
лекс фигур. Можно реко­
мендовать такую последо­
вательность: две петли по
спиральной траектории, од­
на полупетля, вираж, выход
на прямую, переворот, ви­
раж с переходом в глубо­
кую спираль до высоты
300 метров и выход в го­
ризонтальный полет на ма­
ксимальной скорости с со­
хранением прямой в тече­
ние 1—2 минут. При этом
спираль производится с
креном 55—-60°.

Хорошо отработав пило­
таж в паре, можно группу
наращивать до 5—8 само­
летов. Выполняя пилотаж в
составе группы, каждый ве­
домый должен помнить о
том, что ведущим для него
является тот самолет, ко­
торый летит перед ним, а
не ведущий группы. Отвле­
кать свой взгляд в процес­
се пилотирования на дру­
гие самолеты ни в коем
случае нельзя.

При обучении группово­
му пилотажу необходимо
пользоваться радиосвязью.
В случае отказа радиостан­
ции пилотаж не выполняет­
ся. Перед началом пилота­
жа ведущий обязан прове­
рить радиосвязь запросом
ведомых и только после
этого приступить к его вы­
полнению.

Студенты Института инженеров геодезии, аэрофотосъем­
ки и картографии пришли на аэродром, чтобы познако­

миться с устройством самолета.

Фото В. Тюккеля
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ПЛАНЕРНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ
В АВИАТЕХКЛУБАХ И ПЛАНЕРНЫХ СТАНЦИЯХ

ТЕКУЩЕМ году во второй раз
будут проводиться соревнова­
ния в авиатехклубах и планер­
ных станциях на розыгрыш
личного первенства по пла­

нерному спорту. Еще недавно спорт­
смены этих организаций ограничива­
лись лишь прохождением обычной
учебной программы и не участвовали
в соревнованиях по планерному спорту.
Теперь они получают более широкие
возможности для показа своих дости­
жений в освоении техники пилотирова­
ния планера.

Основным элементом, характеризую­
щим спортивную квалификацию плане­
риста, является овладение техникой па­
рящего полета. Именно парящий полет
повышает технику пилотирования, за­
каляет спортсмена физически, выраба­
тывает в нем волевые качества, делает
его выносливым.

В 1953 году подавляющее большин­
ство планерных станций не включало в
соревнования такое упражнение, как
парение в потоках обтекания. Между
тем в районах расположения планерных
станций имеются склоны, достаточные
по своим размерам для обучения спорт­
сменов парящему полету. Отсутствие
у многих планеристов опыта в парящих
полетах значительно снижало качество
соревнований.

Проведение соревнований в срок и
на высоком уровне во многом зависит
от правильного планирования учебно­
летной деятельности. Планирование на­
до проводить с таким расчетом, чтобы
для внутриклубных соревнований было
выделено благоприятное время.

Весьма важным моментом в орга­
низации соревнований является ком­
плектование судейской коллегии. Она
должна состоять из судей, имеющих
официально присвоенные судейские ка­
тегории по планерному спорту. В про­
цессе подготовки к соревнованиям с
судьями проводятся семинары и ин­
структивные занятия, на которых четко
устанавливаются персональные обязан­
ности каждого члена коллегии, тща­
тельно изучаются Положение о сорев­
нованиях и их программа, правила под­
счета очков и определения первенства.

Соревнования следует начинать с по­
строения всех участников у флага,
подъем которого производится в тор­
жественной обстановке лучшими спорт­
сменами учебной организации. После
этого начальник соревнований представ­
ляет участникам судейскую коллегию и
объявляет о начале соревнований. Глав­
ный судья называет упражнение, кото­
рое будет выполняться, и напоминает
спортсменам условия данного полета,
права и обязанности участников. Затем

Л. Петряков,
судья республиканской категории,

мастер спорта

путем жеребьевки определяется оче­
редность вылета спортсменов.

На соревнованиях 1954 года будет
разыгрываться личное первенство по
многоборью, состоящему из четырех
упражнений. В программу включены
следующие упражнения: полеты с
амортизатора на точность техники пи­
лотирования, полеты с амортизатора на
достижение максимальной дальности по
прямой, полеты с запуском планера
мотолебедкой на точность техники пи­
лотирования с выполнением разворотов
и, наконец, упражнение на парение в
потоках обтекания.

При выполнении первого и второго
упражнений натяжение амортизатора
должно быть одинаковым для всех уча­
стников. Это достигается путем выстав­
ления контрольного флажка, ограничи­
вающего натяжение. Команда, натяги­
вающая амортизатор, обязательно до­
ходит до флажка.

Замер дальности планирования про­
изводится по прямой с помощью рулет­
ки. При этом измеряется расстояние от
места установки планера к взлету до
места полной остановки планера после
посадки.

По данному упражнению каждый уча­
стник должен выполнить три полета.
Оценка производится по лучшему до­
стижению. Выполнять полеты целесооб­
разнее всего по одному, в порядке
очередности участников. Это даст спорт­
смену возможность продумать свой
следующий полет, сравнить его с поле­
тами других участников.

Каждый из судей самостоятельно оце­
нивает качество выполнения всех эле­
ментов полета. Исходя из этих оценок,
главный судья выводит окончательный
итог.

Для определения общего первен­
ства по технике пилотирования учиты­
ваются качество взлета, расчета на по­
садку и посадка во втором и четвертом
упражнениях и итоги первого упраж­
нения. При этом оценка производится
по пятибальной системе в очках. Таким
образом, первенство по первому упраж­
нению присуждается спортсмену, на­
бравшему максимальное количество
очков за взлет, расчет и посадку в сум­
ме первого, второго и четвертого
упражнений.

Такой элемент полета, как расчет на
посадку в пределах посадочных знаков,
оценивается только в третьем упраж­
нении — полете с механического старта
на точность техники пилотирования.
Для определения качества выполнения
этого элемента полета необходимо,
чтобы линия посадочных знаков была
размещена в соответствии с различны­
ми оценками.

Устанавливаются следующие размеры
полос для приземления: полоса «А»—
25 м, полоса «Б»—50 м и полоса «В»—
75 м. Соответственно размерам полос 

устанавливаются и оценки: при при­
землении в полосе «А» спортсмен по­
лучает 25 очков, в полосе «Б»—15 очков,
а в полосе «В»—5 очков. Если планер
приземлится вне полосы «В», то упраж­
нение не засчитывается.

За место приземления принимается
точка земной поверхности, от которой
планер при посадке уже не отделялся.
Если вследствие ошибки на посадке
планер отделился от земли, то расчет­
ной точкой для оценки качества посад­
ки будет считаться место его последую­
щего приземления.

Наиболее высокие требования предъ­
являются к чистоте выполнения посад­
ки. Четким выполнением посадки луч­
ше всего определяется общий уровень
летной подготовки планериста. В связи
с этим в Положении о соревнованиях
указывается, что если среди оценок за
каждый элемент посадки спортсмен
имеет одну «нулевую» оценку, то в
этом случае ему засчитывается в итоге
лишь половина всех очков, набранных
за посадку.

При определении качества полета с
механического старта с выполнением
разворотов судьи оценивают каждый
элемент совершенно самостоятельно.
При этом принимаются во внимание
качество взлета, правильность набора
высоты, перевод в угол планирования,
выполнение разворотов, планирование
по прямой, качество посадки.

Правильно определить качество вы­
полнения всех элементов полета можно
только по нормативам учебной про­
граммы для планеристов.

В ходе соревнований судейская кол­
легия объявляет результаты, достигну­
тые участниками по каждому упражне­
нию. Кроме того, цифровые показатели
вывешиваются для общего обозрения
на специальных стендах. В таблице ре­
зультатов указывается количество на­
бранных за данный полет очков и за­
нятое место.

После выполнения всех упражнений
судейская коллегия определяет места,
занятые спортсменами по общим ито­
гам соревнований, и в торжественной
обстановке объявляет фамилию спорт­
смена, завоевавшего первенство по пла­
нерному спорту. Этот спортсмен и опу­
скает флаг соревнований.

Руководителям авиатехклубов и пла­
нерных станций необходимо принять
все меры к тому, чтобы в текущем го­
ду провести соревнования по планер­
ному спорту в своих учебных организа­
циях. В подготовке к соревнованиям
обязаны принять участие и областные
комитеты ДОСААФ. В прошлом году
многие из них, к сожалению, не проя­
вили внимания к этому важному делу.
Поэтому в ряде учебных организаций
соревнования не проводились совсем.
Областные комитеты ДОСААФ должны
помочь руководителям планерных стан­
ций и авиатехклубов в организации со­
ревнований, в подборе судейских кол­
легий и в решении других вопросов,
вплоть до подготовки места, где будут
проводиться соревнования.
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Наша консультация
ОПРЕДЕЛЕНИЕ ПРОДОЛЖИТЕЛЬНОСТИ

ПАРЕНИЯ И ВЫИГРЫША ВЫСОТЫ

В программу внутриклубных соревно­
ваний по планерному спорту на личное
первенство включено упражнение «По­
лет на продолжительность парения и
выигрыш высоты».

Выполняя полет, планерист обязан
произвести отцепку от самолета-букси­
ровщика на высоте не более 1 000 м и
посадить планер в пределах аэродрома.

Продолжительность полета засчиты­
вается только в том случае, если спорт­
смен-планерист продержался в воздухе
от момента отцепки до момента посад­
ки не менее 30 минут.

Выигрыш высоты определяется по
барограмме. Он высчитывается от ми­
нимальной высоты, на которую опускал­
ся планер после отцепки, до макси­
мальной, набранной им в свободном
парящем полете. При этом результат
может быть засчитан лишь в том слу­
чае, если разница от минимальной вы­
соты полета до максимальной составит
не менее 300 м.

Так, например, планерист, выполняя
полет, произвел отцепку от самолета-
буксировщика на высоте 900 м. После
этого он снизился до высоты 500 м, а
затем, отыскав сильный восходящий по­
ток, набрал высоту 1 850 м. В этом слу­
чае выигрыш высоты составит 1 350 м.

Результат продолжительности парения
и выигрыша высоты определяется в
очках после выполнения упражнения
всеми спортсменами.

Очки за продолжительность парения
подсчитываются по формуле:

Т

р=г—-юо.1 макс

где Р — количество очков; Т — время,
показанное участником (в минутах);

— максимальное время, достигну­
тое на данных соревнованиях; 100 —
коэффициент максимального количества
очков.

Пример. Выполняя полет по данно­
му упражнению, спортсмен-планерист
продержался в воздухе 40 минут. Ма­
ксимальное время, достигнутое на со­
ревнованиях, равняется 1 часу 20 мин.
При помощи указанной формулы под­
считываем количество очков, набранных
спортсменом:

40
Р = -вд-100 = 50 очков.

Очки за выигрыш высоты подсчиты­
ваются по формуле:

Р = тД—100,
п ма, с

где Р — количество очков; Н — выигрыш
высоты участником; НМЛ1-С—максималь­
ный выигрыш высоты, достигнутый на
данных соревнованиях; 100 — коэффи­
циент максимального количества очков.

Пример. По данным барограммы
было подсчитано, что в данном полете
планерист выиграл 700 м высоты. Ма­
ксимальный выигрыш высоты на этих
соревнованиях составляет 1 000 м. При
помощи указанной формулы подсчиты­
ваем количество набранных очков:

700
р = | >100 — 70 очков.

Е. Смотрицкий
АЧАЛЬНИК мостостроительной
колонны смотрит на часы и,
дождавшись, когда минутная
стрелка встала ровно на циф­
ре «12», поднимает руку. Во­

семь часов. Начинается новый трудовой
день мостостроительной колонны. Над
будкой подъемного крана появляется
облачко пара, и окрестности оглашает
протяжный гудок.

В застекленной будке крана начальник
видит машиниста. У него молодое,
энергичное лицо с упрямой складкой
на лбу. Он уверенно берется за рыча­
ги и, послушная воле человека, мощная
стрела крана начинает быстро повора­
чиваться.

Рабочий день колонны только начи­
нается, но машинист Борис Кубышкин
давно на ногах. Сегодня, задолго до
того, как занять свое место в кабине
крана, он уже побывал на аэродроме
аэроклуба и совершил очередной пры­
жок с парашютом.

Большими и интересными делами на­
полнен день комсомольца. Встав засвет­
ло, он спешит на аэродром. Здесь его
встречают инструктор, товарищи, кото­
рые, как и Борис, с увлечением зани­
маются парашютным спортом. Затем
юноша торопится в депо и занимает
свое место в кабине мощного крана.
А после работы его ждут слушатели
кружка парашютистов, созданного при
первичной организации ДОСААФ депо
станции Орел Московско-Курской же­
лезной дороги.

День заполнен множеством интерес­
ных дел. Нужно подготовиться к оче­
редному занятию в кружке, потрениро­
ваться со штангой в спортивном клубе,
прочитать новые номера журналов,
книги.

Незаметно бегут дни. Кажется, еще
совсем недавно он впервые переступил
порог Орловского аэроклуба и, вол­
нуясь, протянул заявление о зачислении
его в группу курсантов-парашютистов.
А ведь с того дня прошло уже два с
лишним года, вереница месяцев, до от­
каза насыщенных учебой, работой, тре­
нировками.

Влечение к воздушному спорту воз­
никло у Бориса Кубышкина давно. Рас­
сказы брата Николая — летчика-истреби­
теля, и его боевых товарищей об авиа­
ции давно уже зажгли у юноши интерес
к авиационному спорту. Но решающее
влияние оказали на него показательные
прыжки парашютистов, которые он ви­
дел в 1951 году. С тех пор парашютный
спорт, спорт смелых, сильных, реши­
тельных, стал для него любимым за­
нятием.

—- Трудно ли мне совмещать работу
и занятия в аэроклубе, ру^чрдство 

кружком и политучебу? Нелегко, конеч­
но,— говорит Борис Кубышкин. — Но,
если занимаешься всем этим от души,
с интересом, то и время найдешь, и
силы.

Впрочем, все эти занятия не мешают,
а дополняют друг друга. В самом деле.
Отличное физическое развитие, которое
молодой машинист получил, занимаясь
тяжелой атлетикой, как нельзя кстати
пригодилось ему для парашютного
спорта. Занимаясь парашютизмом, он
выработал у себя привычку к решитель­
ности и точному расчету. Все эти каче­
ства способствуют тому, что и на ра­
боте, как и в спорте, Борис — первый.
Ниже 180 процентов нормы у него не
бывает никогда, а нередко он перевы­
полняет дневное задание и в два с по­
ловиной, и в три раза.

Особенно памятен парашютисту-спорт­
смену один день. Это было воскре­
сенье. Свободная от работы молодежь
станции Орел проводила массовку не­
далеко от аэродрома. Решено было
организовать показательные прыжки с
парашютом. Предстояло продемонстри­
ровать свои достижения и Борису.

Немного волнуясь, он занял привыч­
ное место в кабине самолета. Зарабо­
тал двигатель, и под крылом машины
побежала земля. Вскоре летчик набрал
нужную высоту и лег на заданный курс.
Вот вдали показались знакомые очерта­
ния опушки леса и группы людей, окру­
живших большой круг. Сюда должны
были приземляться парашютисты. Не
всем удалось точно рассчитать место
приземления. Довольно сильный боко­
вой ветер сносил их в сторону и вслед
за каждым приземлившимся парашю­
тистом через луг бежала веселая, пе­
стро одетая толпа молодежи.

Борису Кубышкину расчет удался на-
славу. Ему жали руки, расспрашивали
о «секретах» парашютного спорта и не­
многих молодых сердцах зародилось.
тогда стремление овладеть искусством.
прыжка с парашютом. В этот день мо­
лодой спортсмен совершил свой пят­
надцатый прыжок, а потом отправился
на работу: нужно было выходить во
вторую смену. Он трудился с особен­
ным подъемом и уже к перерыву по­
грузил краном три платформы метал­
лолома, что соответствовало полутора
дневным нормам.

Но особенно радостно было то, что
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после этого памятного дня многие мо­
лодые железнодорожники выразили
желание заниматься парашютным спор­
том. Идя навстречу их желанию, пред­
седатель коллектива ДОСААФ поручил
Кубышкину провести запись в кружок
и начать регулярные занятия.

Тринадцать юношей и девушек зани­
мались под его руководством. Некото­
рые кружковцы уже стали парашюти­
стами-спортсменами, а Анатолий Сыр­
цов, сдавший нормы 3-го разряда Еди­
ной Всесоюзной спортивной классифи­
кации, имеет на своем счету несколько
десятков прыжков.

Сам Борис уже давно завоевал зва­
ние спортсмена-парашютиста 2-го раз­
ряда и готовится к сдаче нормы на 1-й
разряд. На его счету свыше 50 прыж­
ков. Он прыгал из спирали и виража,
делал прыжки с затяжками до 15 се­
кунд.

Особенно интересным был двадцать
первый прыжок. В тот раз спортсмену
впервые пришлось выполнять сложное
задание: открыть парашют после сво­
бодного падения в течение 15 секунд.
Оставив борт самолета, он долго бо­
ролся с беспорядочным падением, ста­
раясь придать телу правильное поло­
жение: головой вниз. Это удалось сде­
лать, когда истекали последние секун­
ды, отведенные для свободного падения.
Борис дернул кольцо, и через мгнове­
ние над ним раскрылся купол парашюта.
Стремительно надвигавшаяся земля
вдруг превратилась как бы в большой
кусок топографической карты, которую
хотелось читать во всех подробностях.

К занятиям парашютным спортом
Кубышкин относится серьезно, как ко
всему, чем он занимается. Он с отлич­
ной оценкой закончил теоретический
курс, но и приступив к практическим
занятиям, не перестает пополнять свой

Борис Кубышкин.

кругозор. Борис ведет дневник, запи­
сывая в него свои впечатления, заме­
чания по каждому выполненному прыж­
ку. Внимательно прислушиваясь к сове­
там инструктора, систематически изучая
литературу, он добился того, что стал
уверенно разбираться в сложных во­
просах теории и практики парашютного
спорта. Поэтому так содержательны и 

увлекательны занятия, которые спорт­
смен проводит в качестве инструктора-
общественника в созданном им кружке.
Он рассказывает кружковцам о дости­
жениях советских парашютистов, об
истории создания первого парашюта,
родиной которого является наша страна,
о приемах выполнения прыжков в раз­
личных условиях.

Обучая кружковцев, Борис Кубышкин
продолжает совершенствовать свое ма­
стерство.

Широки и разнообразны интересы
молодого спортсмена-парашютиста. Ему
хочется стать всесторонне физически
подготовленным человеком. Многого в
этом напразлении юноша уже достиг.
Он — тяжелоатлет 3-го разряда, на со­
стязаниях штангистов-железнодорожни­
ков своего узла занял второе место.
Зимой спортсмен увлекался скоростным
бегом на коньках. И в этом виде спор­
та он достиг высоких результатов —
освоил нормы второго спортивного раз­
ряда. И еще один вид спорта привле­
кает комсомольца — мотоциклетный. Он
приобрел себе мотоцикл и закончил
курс учебы в Орловском мотоклубе,
получив права мотоциклиста-любителя.
Все эти разносторонние занятия спор­
том помогают Кубышкину в овладении
парашютным спортом.

В нашей стране открыты все дороги
к знаниям. Учись, совершенствуйся,
овладевай культурой, и ты станешь еще
более полезным членом общества,
активным участником строительства
коммунизма, умелым защитником Ро­
дины!

Широк и ясен путь, открывающийся
перед каждым молодым советским че­
ловеком. По такому пути идет Борис
Кубышкин.

г. Орел.

ИЗМЕРЕНИЕ
Для проведения соревнований по

прыжкам с парашютом на точность
приземления на аэродроме размечается
мишень, размеры которой указаны в
положении о данных соревнованиях.

Размеченная мишень должна быть
хорошо видна с самолета. Ясное обо­
значение кругов поможет парашютисту
точнее учесть расстояние и добиться
лучших результатов при прыжке. Центр
мишени — «яблоко» диаметром 5 мет­
ров— засыпается опилками, светлым
песком, гашеной известью или мелом.
В середине мишени, почти вровень с
землей, забивается колышек, обозна­
чающий центр.

Для разметки кругов лучше всего ис­
пользовать металлический трос или зем­
лемерную ленту. После того как окруж­
ность начерчена, с нее снимают дерн,
а образовавшееся углубление засыпают
опилками. Размеченные таким образом
круги сохраняются несколько лет, их
приходится только немного подновлять.
Трава в круге выкашивается, чтобы она
не мешала при измерении расстояния.

В помощь спортивному судье

РАССТОЯНИЯ ДО ЦЕНТРА КРУГА
Перед началом соревнований главный

судья и судьи по точности приземле­
ния измеряют радиусы кругов в не­
скольких направлениях и составляют об
этом соответствующий акт.

Для измерения расстояния требуются:
металлическая рулетка длиной на менее
20 м, 2—3 направляющих шнура (из
шпагата или тесьмы), соответствующих
по длине радиусу мишени, 10—15 дере­
вянных колышков или металлических
штырей и красный флажок для обозна­
чения круга. Чем длиннее будет рулет­
ка— тем лучше: это ускорит измерение
и увеличит его точность.

Перед началом соревнования судьи
снабжаются бланками судейских записок
для учета результатов измерения.

В момент приземления снижающегося
парашютиста судья по точности призем­
ления должен быть возле него, чтобы
при первом соприкосновении ног пара­
шютиста с землей немедленно отме­
тить колышком ближайшую к центру
круга точку от ног спортсмена. На ко­
лышке записывается фамилия парашю­
тиста.

После этого от центра круга к месту
приземления натягивается направляю­
щий шнур и судьи приступают к изме­
рению расстояния. Измерение произво­
дится от места приземления к центру
круга. При расстоянии, превышающем
длину рулетки, ставятся промежуточные
колышки. Если мишень размечена точ­
но, то измерение можно производить
только до линии ближайшего круга и
к полученному результату прибавлять
величину его радиуса.

Результат измерения заносится в
судейскую записку. В ней указываются
фамилия парашютиста, расстояние, но­
мер упражнения и ошибки при призем­
лении, если они были допущены спорт­
сменом. Все эти данные старший судья
скрепляет своей подписью.

Колышек на месте приземления вы­
дергивается только по указанию стар­
шего судьи упражнения. Это делается
после окончания измерения и передачи
судейской записки секретарю судейской
коллегии для занесения результатов в
протокол соревнований.
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В помощь инструкпгору-общественпику

КАК ПРОВЕСТИ ЗАНЯТИЕ ПО УКЛАДКЕ ПАРАШЮТА
Обучение укладке парашюта является

одним из важных этапов в подготовке
парашютиста. С первого же занятия
инструктор должен прививать обучае­
мым сознание необходимости бережно­
го и внимательного отношения к пара­
шюту, от которого подчас зависит
жизнь летчика и авиационного спорт­
смена. Поэтому надо так вести заня­
тие, чтобы каждый слушатель хорошо
усвоил, что при внимательной и тща­
тельной укладке парашюта, при соблю­
дении всех правил его эксплуатации он
всегда действует безотказно.

Для того, чтобы лучше была усвоена
программа, в кружок не следует вклю­
чать большое количество слушателей.
В кружке должно быть не более 10—
12 человек.

С чего начинать занятия?
Опыт свидетельствует, что обучение

парашютистов нельзя начинать непо­
средственно с демонстрации укладки
парашюта. Инструктору следует, прежде
всего, ознакомить слушателей с обору­
дованием класса и организацией рабо­
чего места для укладки, рассказать
о том, что парашюты укладываются как
в помещениях, так и в полевых усло­
виях.

Ознакомив слушателей с требования­
ми, предъявляемыми к помещению для
укладки, которое должно быть доста­
точно просторным и светлым, инструк­
тор переходит к показу укладочного
оборудования и принадлежностей. Луч­
ше всего, если занятие проводится не­
посредственно за столом для укладки
парашютов. Размеры стола — 12 метров
длины, 1 метр ширины и 1 метр высо­
ты. Поверхность стола — полированная,

0. Сущцнская,
мастер спорта

а на конце его имеется крюк для креп­
ления вершины купола.

Если специального стола нет, то ре­
комендуется составлять обычные столы,
покрывая их походным, а сверху под­
кладочным полотнищами, на которых
производится укладка парашюта в по­
левых условиях. Иногда целесообразно
провести занятие по укладке парашюта
не в помещении, а под открытым не­
бом, применяя вместо столов походное
и подкладочное полотнища.

Рассказав обучаемым об укладочном
столе, инструктор переходит к демон­
страции учебного парашюта и комплек­
та укладочных принадлежностей. В не­
го, помимо укладочного полотнища,
входят 4—5 грузиков, необходимых для
того, чтобы удерживать уложенные по­
лотнища купола, укладочная линейка,
крючок для укладки строп в соты ран­
ца, вспомогательные шпильки и затяж­
ные шнуры. Инструктор подробно рас­
сказывает о назначении всех этих пред­
метов. Укладочный комплект надо
разложить на конце стола, противопо­
ложном тому, к которому крепится вер­
шина купола. Здесь же раскладываются
ранец и подвесная система.

После этого инструктор показывает,
как производится осмотр парашюта.
При укладке парашюта с круглым ку­
полом инструктор становится с левой
стороны стола (если смотреть на него
по направлению от ранца к куполу).

Занятие по укладке парашюта в кружке парашютистов 203-й мужской школы
г. Москвы.

Осмотр начинается с проверки нали­
чия формуляра парашюта. Инструктор
объясняет, что если у нового и совер­
шенно исправного парашюта нет фор­
муляра, то парашют к эксплуатации не
допускается.

Приступая к непосредственному
осмотру парашюта, инструктор берет
себе в помощники одного из наиболее
внимательных и инициативных обучае­
мых. При этом инструктор должен об­
ратить внимание слушателей на то, что
осмотр и укладку парашюта всегда про­
изводят два человека — укладывающий
и его помощник, который становится
с правой стороны стола.

Вынув парашют из переносной сумки
и растянув его на столе, укладывающий
и помощник приступают к осмотру всех
частей парашюта, начиная с вытяжного
парашюта и купола. Осматривая детали
парашюта, они тщательно проверяют их
исправность. Вместе с тем инструктор
рассказывает о характерных неисправ­
ностях и способах их устранения, пре­
дупреждает о том, что может повлечь
за собой небрежная проверка купола,
невнимательный осмотр строп, подвес­
ной системы, ранца и т. д.

Только после самого тщательного
осмотра парашюта можно приступать
к демонстрации его укладки. Она про­
изводится в той же последовательности,
что и осмотр. Аккуратно укладывая
парашют, инструктор внимательно сле­
дит за тем, чтобы не было допущено
никакой небрежности и неряшливости.
Движения инструктора должны быть
четкими, неторопливыми, чтобы их лег­
че было усвоить и запомнить.

Начиная укладку, инструктор, прежде
всего, показывает, где располагается
контрольная стропа, а затем приступает
к последовательной укладке левой и
правой половин купола. Особенное вни­
мание обучаемых он обращает на важ­
ность сохранения при укладке купола
точной ширины дна ранца и на пра­
вильность расположения строп.

Проверив правильность расположения
строп, инструктор приступает к укладке
на дно ранца свободных концов под­
весной системы. После этого при помо­
щи крючка в соты ранца укладываются
стропы.

Демонстрируя укладку купола, ин­
структор подчеркивает важность пра­
вильного его распределения по форме
ранца и показывает приемы затягивания
последнего. При затягивании ранца, ко­
торое начинается со среднего конуса,
используются затяжной шнур и вспо­
могательные шпильки.

Показав, как укладывается вытяжной
парашют, руководитель занятий и его
помощник затягивают концевые кла­
паны. Затем, с помощью укладочной
линейки, осторожно, чтобы не повре­
дить купол, инструктор заправляет угло­
вые клапаны.

В результате изучения этой темы все
обучаемые должны прочно усвоить
правила осмотра, укладки и подготовки
парашютов к прыжку.
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НАКАНУНЕ МЕЖДУНАРОДНЫХ АВИАМОДЕЛЬНЫХ СОРЕВНОВАНИЙ
В столице нашей Родины—Москве, в

период с 25 августа по 12 сентября
этого года, будут проведены междуна­
родные лично-командные соревнования
авиамоделистов-спортсменов добро­
вольных оборонных обществ Советского
Союза, Польши, Чехословакии, Венгрии,
Болгарии, Румынии, Албании и Герман­
ской Демократической Республики.

Международные соревнования авиа­
моделистов-спортсменов, организуемые
ДОСААФ СССР, — большое событие в
спортивном календаре текущего года.
Они будут способствовать дальнейшему
укреплению дружбы и сотрудничества
между авиамоделистами СССР и стран
народной демократии. Целью соревно­
ваний является также обмен опытом в
области авиамоделизма.

Каждая страна — участница соревно­
ваний— будет представлена спортивной
делегацией в составе 8 человек.

Команды представляют следующие
модели: фюзеляжные модели планера
и самолета с резиновым мотором; па­
рящую (таймерную) модель самолета
с механическим двигателем; кордовую
модель самолета с механическим двига­
телем; кордовую модель самолета с
реактивным двигателем. Каждый член
команды может представить одну-две
модели.

Модели участников международных
соревнований по личным и командному
первенствам должны удовлетворять
следующим требованиям:

Фюзеляжные модели планеров: по­
летный вес — не менее 410 граммов;
общая площадь крыла и стабилизато­
ра— в пределах от 32 до 34 кв. дм; ми­
дель фюзеляжа — не менее 0,34 кв. дм.

Фюзеляжные модели самолетов с ре­
зиновыми моторами: полетный вес—не
менее 230 граммов; общая площадь
крыла и стабилизатора — в пределах от
17 до 19 кв. дм; мидель фюзеляжа —
не менее 0,65 кв. дм. Вес резиново­
го мотора (смазанного) — не более
80 граммов.

Фюзеляжные парящие (таймерные)
модели самолетов с механическими дви­
гателями: полетный вес — не менее
200 граммов на каждый куб. см рабо­
чего объема цилиндра двигателя; об­
щая площадь крыла и стабилизатора —
не более 150 кв. дм; нагрузка — не ме­
нее 12 г/кв. дм и не более 50 г/кв.дм;
мидель фюзеляжа — не менее */во от
общей площади крыла и стабилизатора;
рабочий объем цилиндра (цилиндров)
двигателя — не более 2,5 куб. см.

Фюзеляжные кордовые модели са­
молетов с механическими двигателями:
полетный вес — не более 5 кг; общая
площадь крыла и стабилизатора — не
более 150 кв. дм; нагрузка — не менее
12 г/кв. дм и не более 200 г/кв. дм;
мидель фюзеляжа — не менее 1/во от
общей площади крыла и стабилизатора; 

рабочий объем цилиндра (цилиндров)—
не более 5 куб. см.

Фюзеляжные кордовые модели само­
летов с реактивными двигателями:
полетный вес — не более 1 кг; общая
площадь крыла и стабилизатора — не
более 150 кв. дм; нагрузка — не менее
12 г/кв. дм и не более 200 г/кв. дм;
мидель фюзеляжа — не менее ’/во от
общей площади крыла и стабилизатора;
вес двигателя (сухого)— не более
500 граммов.

Помимо перечисленных, каждый член
команды может иметь модели и дру­
гого класса, например, фюзеляжные мо­
дели самолетов с механическими дви­
гателями, предназначенные для скоро­
стных полетов по прямой, для пилотажа
на корде или радиоуправляемые, а так­
же модели вертолетов с резиновыми
или механическими двигателями. Эти
модели участвуют как в показательных
полетах, так и в запусках на завоевание
рекордных достижений.

Программа международных соревно­
ваний включает розыгрыш личного пер­
венства по каждому из 5 классов мо­
делей, допущенных в состав команд, и
розыгрыш командного первенства.

Модели свободного полета, а именно
планеры, резиномоторные и парящие
модели с механическими двигателями,
выполняют по 5 зачетных полетов с
максимальным временем хронометри­
рования каждого полета в 3 минуты.

Кордовые модели (с механическим и
реактивным двигателями) выполняют по
3 зачетных полета.

По окончании розыгрыша личных и 

командного первенств разрешаются (по
заявкам, предварительно поданным
в судейскую коллегию) запуски моде­
лей с целью установления рекордов и
проведение показательных полетов. Мо­
дели для рекордных и показательных
запусков должны соответствовать об­
щим требованиям ФАИ.

Согласно Положению о международ­
ных соревнованиях авиамоделистов-
спортсменов результаты личных и
командного первенств определяются
следующим образом.

В зачет личного первенства по клас­
сам моделей входит: для моделей пла­
неров, резиномоторных и парящих (тай­
мерных) моделей — сумма времени
5 полетов; для кордовых моделей, как
с механическим, так и с реактивным
двигателем — один лучший результат в
км/час, показанный в любом из трех
зачетных полетов.

Командное первенство определяется
суммой очков, полученных каждым
участником команды в розыгрыше
личных первенств по классам моделей.
За каждое первое место в своем клас­
се моделей участник получает 1 очко,
за второе — 2 очка, за третье — 3 очка
и т. д. Если модель какого-либо класса
не выполнила ни одного зачетного по­
лета, участник получает максимальное
количество очков по числу участников
розыгрыша первенства в данном клас­
се моделей плюс одно штрафное очко.

Победительницей в розыгрыше ко­
мандного первенства является команда,
набравшая наименьшую сумму очков
по всем пяти классам моделей.

Учащиеся младших классов 34-й средней школы города Старый Крым занима­
ются авиамоделизмом. Ученик 7-го класса Л. Козельский запускает схемати­

ческую модель планера
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КЛАССИФИКАЦИОННЫЕ
СОРЕВНОВАНИЯ

АВИАМОДЕЛИСТОВ
Б. Николаев

— На старт! — вызывает авиамодели­
стов инструктор.

Одна за другой взмывают в воздух
модели.

Радость и гордость вызывают у
школьников регулировочные полеты
моделей...

Доволен и инструктор.
— Ну, можно сдавать и норму на

юношеский спортивный разряд, — гово­
рит он. — Через неделю состоятся со­
ревнования. Будем к ним тщательно го­
товиться.

Норма для этого разряда, как извест­
но, одна: обеспечить полет фюзеляж­
ной модели планера или самолета в те­
чение 30 секунд. Она преимущественно
принимается на так называемых класси­
фикационных соревнованиях авиамоде­
листов.

Старт дан... Фюзеляжные модели са­
молетов с резиновыми моторами само­
стоятельно взлетают с земли, фюзе­
ляжные же модели планеров запуска­
ются или с рук со склона, или же с
леера с разбегом (максимальная дли­
на леера —100 м). Авиамоделист мо­
жет воспользоваться помощью товари­
ща при закрутке резинового мотора и
при начале буксировки модели плане­
ра на леере.

Судьи (их обычно два — 3-й или 2-й
категории) оформляют итоги полетов
протоколом, в котором указываются:
дата, время и место запуска моделей
(начало и конец испытаний), классы мо­
делей и их полетные результаты.

Протокол соревнований сдается в ме­
стный комитет ДОСААФ, который про­
изводит дальнейшее оформление спор­
тивных разрядов.

Не сложна также сдача нормы и на
3-й спортивный разряд по авиамодель­
ному спорту, а следовательно, и орга­
низация классификационных соревнова­
ний. Для получения 3-го разряда авиа­
моделисту нужно сдать (по выбору)
ОДНУ из следующих норм: полет фю­
зеляжной модели планера в течение
1 мин. 30 сек.; полет фюзеляжной мо­
дели самолета с резиновым мотором в
течение 1 мин.; полет по прямой фюзе­
ляжной модели самолета с поршневым
двигателем со средней скоростью не
менее 25 км/час; полет по кругу кор­
довой модели самолета с поршневым
двигателем: 1-й категории — со средней
скоростью не менее 50 км/час, 2-й ка­
тегории— со средней скоростью не ме­
нее 68 км/час, 3-й категории — со сред­
ней скоростью не менее 75 км/час; по­
лет по кругу кордовой модели самоле­
та с реактивным двигателем — со
средней скоростью не менее 75 км/час.

Порядок сдачи нормы по классам
фюзеляжных моделей самолетов и пла­
неров ничем не отличается от сдачи
нормы на юношеский разряд, за ис­
ключением того, что модели должны
летать без термических потоков.

Юные авиаконструкторы г. Львова Александр Каменев (слева) и Виктор Виш­
няков собирают авиамодели.

Фото К. Бузынина (ТАСС)

На соревнованиях по классу скорост­
ных моделей судьи дополнительно
имеют рулетку на 15—20 м для раз­
бивки стометровой базы. Они же обя­
заны твердо помнить, что модель дваж­
ды в течение 30 минут должна проле­
теть в противоположных направлениях
стометровую базу.

Замер времени пролета базы мо­
делью производится так: один из судей
стоит у начала базы, отмеченного дву­
мя флажками, поставленными на рас­
стоянии 25—40 м друг от друга, и когда
нос модели появится в створе флажков,
пускает в ход свой секундомер. Второй
судья находится у конца базы, обозна­
ченного также двумя флажками. Он пу­
скает в ход свой секундомер в тот мо­
мент, когда в створе флажков пройдет
хвост модели. Если же модель нельзя
поймать в створе флажков, то такой
полет судья не засчитывает.

Затем судьи идут навстречу друг
другу с запущенными секундомерами.
Секундомеры останавливаются одновре­
менно: головку одного секундомера на­
до нажать на головку второго секундо­
мера. Разница в показаниях секундоме­
ров и будет временем пролета мо­
делью базы.

В протоколе соревнований отмечается
не только время, в которое модель
пролетела базу в том или ином направ­
лении, но и время начала каждого стар­
та в отдельности.

Как же узнать скорость полета моде­
ли? Высчитывают скорость пролета ба­
зы в одном направлении (с точностью
до 0,1 км/час), затем во втором направ­
лении; полученные результаты склады­
вают и делят пополам. Частное и даст
нам скорость полета модели по прямой.

Кордовые модели должны пролететь
1 000 м. Длина корды зависит от объе­
ма цилиндра двигателя модели. Так, 

для моделей с двигателями 1-й катего­
рии (объем цилиндра двигателя до
2,5 куб. см включительно) длина корды
равна 11,37 м. Модель пролетит кило­
метр за 14 зачетных кругов. Для моде­
лей с двигателями 2-й категории (объем
цилиндра от 2,5 куб. см до 5 куб. см
включительно) длина корды равна
15,92 м. Модель пролетит километр за
10 зачетных кругов. Для моделей с дви­
гателями 3-й категории (объем цилинд­
ра от 5 до 10 куб. см включительно)
и для моделей с реактивными двигате­
лями длина корды —19,91 м. Модель
пролетит километр за 8 зачетных кругов.

Для правильного отсчета километро­
вой дистанции судьи до испытаний мо­
дели устанавливают визирную вешку
(планку) высотой 2—2,5 м от земли.
Начало отсчета времени ведется с мо­
мента появления носа модели у обреза
визирной вешки. Один из судей в это
время громко произносит: «Ноль».
В дальнейшем он же производит от­
счет кругов вслух: «Один... Два... Три...»
и так далее. Конец пролета километро­
вой базы фиксируется в момент про­
хождения носа модели у обреза ви­
зирной вешки. Разница в показаниях
обоих секундомеров не должна быть
более чем 0,2 сек., если же она боль­
ше 0,2 сек., то такой полет не засчи­
тывается.

Подсчет скорости полета кордовой
модели производится так: 1 000 делится
на количество секунд, за которое мо­
дель пролетела всю базу. Частное по­
кажет скорость полета модели в м/сек.
Для перевода показателя в км/час до­
статочно полученную скорость умно­
жить на 3,6. Подсчеты ведутся с точ­
ностью до 0,1 км/час.

Длина корды должна быть равной
расстоянию от оси ручки управления
до оси воздушного винта модели.
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ПИСЬМО В РЕДАКЦИЮ

УБРАТЬ БУМАЖНЫЕ ЗАСЛОНЫ С ПУТИ СПОРТСМЕНОВ
«Все мы, начавшие свой авиационный

путь с постройки летающих моделей,
тепло вспоминаем увлечение этим про­
стейшим воздушным спортом. Надо
прямо сказать — увлечение это много
дало нам. Да и сейчас, решая ту или
иную задачу в большой авиации, мы
иногда призываем на помощь — и с
успехом — летающую модель». Так ха­
рактеризует значение авиамоделизма
известный авиаконструктор Герой Со­
циалистического Труда А. С. Яковлев.

Известно, что перспектива совершен­
ствования мастерства спортсменов —
серьезный стимул приобщения молоде­
жи к авиамодельному делу. Однако на
этом пути многие юные авиаконструк­
торы встречают большие препятствия.

В Московской области есть немало
авиамоделистов, достойных носить зва­
ние мастера спорта, разрядника, спор­
тивного судьи. Но, оказывается, не так
легко оформить документы на присвое­
ние спортивных званий и спортивных
разрядов. Так, Московский областной
комитет ДОСААФ решил возбудить хо­
датайство о присвоении почетного зва­
ния «мастер спорта» Б. Мартынову, до­
стигшему крупных успехов в авиамо­
дельных соревнованиях. Б. Мартынов
увлекается авиамоделизмом с 1928 го­
да. Ежегодно, начиная с 1933 года, он
участвует во Всесоюзных соревнова­
ниях. Тов. Мартынов — чемпион СССР
по авиамодельному спорту на протя­
жении нескольких лет.

На сбор справок, удостоверяющих
личность т. Мартынова и его спортив­
ные успехи, комитет первичной органи­
зации и работники областного комитета
ДОСААФ затратили почти шесть меся­
цев.

И это неслучайно. В соответствии с
инструкцией о порядке присвоения
спортивных разрядов и спортивных
званий по авиационным видам спорта,
согласованной с Всесоюзным Комите­
том по физической культуре и спорту,
требуется представить следующие до­
кументы: ходатайство организации, в
которой спортсмен ведет авиационно­
спортивную и общественную работу;
представление комитета ДОСААФ; за­
веренную анкету (личный листок по
учету кадров) по установленной фор­
ме; две фотокарточки, подписанные и
скрепленные печатью; протокол сорев­
нования или справку судейской колле­
гии о сдаче разрядных нормативов,
установленных для данного вида спор­
та; учетную карточку спортсмена (фор­
ма № 1) в 2-х экземплярах; справку,
утвержденную Всесоюзным Комитетом
по физической культуре и спорту (фор­
ма № 2); спортивно-общественную ха­
рактеристику (форма № 3); справку,
выданную местным комитетом по фи­
зической культуре и спорту о сдаче
норм 2-й ступени комплекса ГТО с
оценкой «отлично».

Безусловно, некоторые из перечи­
сленных документов необходимы. Но
возникает законный вопрос: нужно ли
такое обилие их, тем более, что во
многих из этих анкет, справок и т. д.

повторяются одни и те же сведения.
Так, например, форма № 1 похожа на
формы № 2 и № 3, а вместе все фор­
мы— № 1, № 2 и № 3 — копируют
личный листок по учету кадров.

Наконец, все документы 27 января
1954 года были направлены в авиаци­
онно-спортивный отдел ЦК ДОСААФ.

Потребовалось 36 дней (не много
ли?), чтобы в авиационно-спортивном
отделе рассмотрели все эти справки.
Рассмотрели, и «дело Мартынова» вер­
нули обратно в Московский областной
комитет ДОСААФ на доработку. Ока­
залось, что в одной справке не было
указано, что т. Мартынов сдал нормы
ГТО 2-й ступени с оценкой «отлично».
К слову сказать, т. Мартынову 37 лет,
и для этого возраста, согласно положе­
нию о комплексе ГТО 2-й ступени, сда­
ча норм на «отлично» не предусмотре­
на.

Бумажные заслоны стоят на пути и
тех, кто стремится получить спортив­
ный разряд.

Возьмем, например, порядок при­
своения юношеского спортивного раз­
ряда, который, как известно, присваи­
вается авиамоделистам до 16 лет вклю­
чительно. Для оформления юношеского
разряда нужно, чтобы об этом обяза­
тельно ходатайствовала авиационно­
спортивная организация. Вместе с хода­
тайством она должна направить в соот­
ветствующий комитет ДОСААФ запол­
ненные учетные карточки установлен­
ного образца (форма № 1) в двух эк­
земплярах и другие документы.

Но ведь тысячи шестиклассников, се­
миклассников занимаются в школьных
авиамодельных кружках, при домах
пионеров и станциях юных техников.
Могут ли школа, дом пионеров, станция
юных техников ходатайствовать перед
комитетом ДОСААФ о присвоении
школьнику юношеского разряда? Ко­
нечно, могут, но инструкция почему-то
возлагает эту обязанность только на
авиационно-спортивные организации.

Вызывает недоумение и содержание
учетной карточки (форма № 1), кото­
рую должен заполнить школьник. Эта
карточка требует ответов на вопросы о
социальном положении и партийности
школьника (еще раз напоминаем, что
речь идет о ребятах в возрасте до
16 лет), об его авиационном образова­
нии (требуется указать, какое авиацион­
ное учебное заведение он окончил), о
том, сдал ли он нормы на значки ГТО
1-й или 2-й ступени, номера значков
(эти нормы даже и инструкцией не пре­
дусмотрены) и т. д.

Много сил и времени нужно потра­
тить авиамоделисту на сбор ряда не­
нужных справок и для оформления су­
дейской категории.

К этому надо добавить, что районные
и городские комитеты ДОСААФ лише­
ны права присваивать авиамоделистам
звания спортивных судей. Разумеется,
подобная практика только тормозит де­
ло подготовки спортивных судей.

Совершенно очевидно, что авиамоде­
листу гораздо легче изучить правила
судейства, чем собрать все необходи­
мые, по мнению любителей канцеляр­
ского творчества, справки и документы.

Как всегда бывает в таких случаях,
сама жизнь опрокидывает все эти ис­
кусственно созданные бумажные пре­
грады. Так, в Загорском районе. Мо­
сковской области, поступили следую­
щим образом: комитет ДОСААФ с по­
мощью дома пионеров и физкультур­
ных работников создал группу из опыт­
ных авиамоделистов, которая под руко­
водством тт. В. Володина и П. Черво­
ненко изучила правила судейства и по­
ложение о районных соревнованиях
авиамоделистов. Затем все эти активи­
сты участвовали в классификационных
соревнованиях в качестве судей-практи­
кантов. Сейчас в Загорском районе
имеется 28 судей по авиамодельному
спорту, оформленных местным комите­
том по физической культуре и спорту.
И то, что в каждой школе Загорского
района работает авиамодельный кру­
жок — в этом плод немалых усилий и
спортивных судей. Но если бы загор­
ские товарищи неукоснительно следова­
ли положению о спортивных судьях и
судейских коллегиях, то на подготовку
28 спортивных судей им потребовалось
бы, по крайней мере, несколько лет.

В Московской области, да и в других
областях, крайне мало спортсменов-
разрядников, спортивных судей, очень
редко организуются соревнования, на
которых бы принимались разрядные
нормы и т. д. А происходит это потому,
что работники комитетов ДОСААФ и,
прежде всего, авиационно-спортивного
отдела ЦК ДОСААФ много сил и вре­
мени затрачивают на составление все­
возможных форм учетных справок, а
живой, практической помощи авиамоде­
листам в совершенствовании их спор­
тивного мастерства оказывают мало.

Нам кажется, что назрела необходи­
мость пересмотреть инструкцию о по­
рядке присвоения спортивных разрядов
и спортивных званий, а также положе­
ние о спортивных судьях и судейских
коллегиях по авиационным видам спор­
та, как не отвечающие современным
требованиям. Речь идет не о том, что­
бы понизить требования к тем, кто
стремится получить спортивные звания.
Вовсе нет! Нужно покончить с форма­
лизмом в руководстве спортивной под­
готовкой авиамоделистов.

С. Горбатов,
председатель авиамодельной секции при

Московском областном комитете ДОСААФ
Н. Саварский,

инженер-инспектор Московского
областного комитета ДОСААФ
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КОНКУРС ШКОЛЬНИКОВ НА ЛУЧШИЕ ЛЕТАЮЩИЕ МОДЕЛИ
В целях содействия развитию мас­

сового авиамоделизма среди школь­
ников редакция журнала «Крылья
Родины» организует конкурс на луч­
шие фюзеляжные модели:

планера,
резиномоторной модели самолета.
Конкурс проводится с 15 июля по

31 декабря 1954 года.
Условия конкурса

Участниками конкурса могут быть
школьники не старше 17 лет.

Каждый участник проектирует и
строит лишь одну модель.

Модели должны быть изготовлены
в соответствии с такими требова­
ниями.

Модель планера
Общая несущая площадь не более

150 квадратных дециметров; нагруз­
ка на кв. дцм: 12 г — минимальная,
50 г — максимальная; мидель фюзе­
ляжа— одна сотая часть площади
крыла и стабилизатора, вместе взя­
тых (общая несущая площадь);

наибольшая простота конструкции;
максимальное применение мест­

ных материалов.
Модель самолета

Общая площадь и нагрузка, как у
модели планера;

мидель фюзеляжа — одна восьми­
десятая общей несущей площади;

наличие шасси для взлета с земли;

наибольшая простота конструкции;
максимальное применение мест­

ных материалов.
Полетный вес каждой модели не

более 5 кг.
Модели испытываются на местах.
Испытания проводятся городскими

и районными комитетами ДОСААФ,
учебными организациями ДОСААФ,
станциями юных техников, авиамо­
дельными лабораториями дворцов и
домов пионеров.

Результаты испытаний оформляют­
ся специальным протоколом, кото­
рый заверяется в городском или
районном комитете ДОСААФ.

При испытаниях фиксируются: наи­
большая дальность планирования
моделей с высоты трех метров в
безветренную погоду; наибольшее
время каждого полета и суммарное
время трех испытательных полетов—
с леера в 50 м длиной для
планера и с земли для мо­
дели самолета; полетный вес
модели (непосредственно перед по­
летом).

К протоколу прилагаются: фото­
графия авиамоделиста; фото модели
на старте и в полете; чертеж модели
в трех проекциях, выполненный
аккуратно карандашом, с указанием
размеров и веса деталей модели;
рисунки наиболее интересных дета­
лей; описание постройки модели; 

данные о примененных местных ма­
териалах. Протокол должен содер­
жать следующие краткие сведения о
моделисте: фамилия, имя, отчество,
в каком классе учится, стаж авиамо­
дельной работы, домашний адрес.

Для победителей конкурса уста­
навливаются премии:

За модель самолета:
1-я премия — ценный подарок

стоимостью 300 рублей и биб­
лиотечка авиамоделиста; 2-я пре­
мия— двигатель К-16; 3-я пре­
мия— материалы для постройки
авиамодели.
За модельпланера:

1-я премия — ценный подарок
стоимостью 200 рублей и биб­
лиотечка авиамоделиста; 2-я пре­
мия—двигатель ЦАМЛ-50; 3-я пре­
мия— материалы для постройки
авиамодели.
Итоги конкурса с описанием луч­

ших моделей будут опубликованы в
журнале.

Прием материалов на конкурс
прекращается 20 января 1955 года.
Материалы посылать по адресу: Мо­
сква, Ново-Рязанская ул., 26, редак­
ции журнала «Крылья Родины». Н а
конкурс.

В составе жюри конкурса: пред­
ставители ЦК ВЛКСМ, ЦК ДОСААФ,
Министерства просвещения РСФСР,
внешкольных учреждений.

ЦЕННЫЕ НАГЛЯДНЫЕ ПОСОБИЯ
А. Дмитриев

Многие авиамоделисты-школьники
строят не только летающие модели, но
и наглядные пособия, служащие боль­
шим подспорьем для физических ка­
бинетов.

Хорошую инициативу проявили авиа­
моделисты школы № 2 Павловского
Посада, Московской области (директор
школы И. А. Кузуб). В течение ряда
лет они строят наглядные пособия для
физического кабинета. Так, ими создан
очень полезный набор приборов по
аэродинамике. Основной прибор—аэро­

динамическая труба с весами и ком­
плектом различных предметов для
практической продувки (профиль кры­
ла, цилиндр, прямоугольная пластинка,
парашют и т. д.). Авиамоделисты сде­
лали также воздушный винт, манометр
и многие другие приборы. Все при­
боры сделаны в основном из тех ма­
териалов, которые имеются под руками.

Комплекты подобных приборов мож­
но создать в любой школе, в любом
внешкольном учреждении или учебной
организации ДОСААФ.

ЛЕКТОРИЙ
АВИАМОДЕЛИСТА

Харьковский областной аэроклуб сов­
местно с городским комитетом ДОСААФ
организовал лекторий авиамоделиста.
Регулярно, один раз в неделю, в аэро­
клубе читаются лекции по авиамоде­
лизму. В качестве лекторов выступают
преподаватели авиационного института,
инженеры предприятий, лучшие авиа­
моделисты города.

Многих юных авиаконструкторов при­
влекли лекции инженера Л. Теплова
об аэродинамическом расчете летающей
модели, доцента кафедры конструкций
самолетов Харьковского авиационного
института С. Кузьмина о вертолетах
и другие.

Большой интерес вызвали лекция дву­
кратного чемпиона СССР по авиамо­
дельному спорту Н. Демьяненко о тех­
нологии постройки моделей, а также
беседы инструкторов Е. Кучерова и
М. Черкасского об эксплуатации и форси­
ровании авиамодельных двигателей
ЦАМЛ-50 и К-16.

Лекторий организует экскурсии слу­
шателей в аэродинамическую и учебные
лаборатории Харьковского авиационного
института, на аэродром аэроклуба и т. д.

Лекторий пользуется большой попу­
лярностью средн харьковских авиамо­
делистов.

г. Харьков Нельмам
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В. Баршовский

ЕРТОЛЕТ — это летательный
г| л) аппарат тяжелее воздуха. Роль

основной несущей поверхности
1Я Л& в нем выполняет вращающий­

ся воздушный винт. Вертолет
может вертикально взлетать и призем­
ляться, неподвижно «висеть» в воздухе,
лететь по горизонтали вперед, назад,
боком. О создании такой машины давно
мечтали многие выдающиеся люди на­
шей страны. Советские ученые и кон­
структоры эту мечту воплотили в реаль­
ность.

Еще 200 лет тому назад, 4 февраля
1754 года, великий русский ученый
М. В. Ломоносов доложил Российской
Академии наук об изобретении им
аэродромической (воздухобежной) ма­
шины, которая предназначалась для
поднятия в воздух метеорологических
приборов. Она представляла собой не­
большую модель с двумя соосными
винтами, вращавшимися в разные сто­
роны при помощи часовой пружины.
После Ломоносова многие русские уче­

ные и изобретатели работали над
созданием вертолета. Над этой пробле­
мой трудились А. Н. Лодыгин, М. А.
Рыкачев, Н. Е. Жуковский и другие.

Рассмотрим устройство вертолета так
называемой одновинтовой схемы с ру­
левым винтом (рис. 1). Эта схема была
разработана и предложена академиком
Б. Н. Юрьевым в 1910—11 годах.

В передней части фюзеляжа вертоле­
та расположена кабина для пилотов и
пассажиров, за ней находится мотоот­
сек, в котором помещается двигатель,
а позади — длинная хвостовая балка.
Машина стоит на трехколесном шасси.
Переднее колесо укреплено под фюзе­
ляжем, два основных колеса при по­
мощи трубчатых пирамид крепятся по
бокам. Вертолет имеет основной несу­
щий винт, ось которого расположена
вертикально, и значительно меньший
вспомогательный рулевой винт, укреп­
ленный на конце хвостовой балки. Ось
рулевого винта расположена горизон­
тально.

Если мы откроем капот мотоотсека,
то увидим двигатель и трансмиссию
вертолета. Двигатель закреплен внутри
фюзеляжа на мотораме. От двигателя
мощность передается в центральный
редуктор, который служит для умень­
шения оборотов. Дело в том, что обо­
роты коленчатого вала мотора в 8—
10 раз больше оборотов вала несуще­
го винта. Кроме редуктора, в передней
части двигателя имеется вентилятор,
который служит для его охлаждения.
Специальный вал соединяет централь­
ный редуктор с редуктором несущего
винта. От этого же редуктора идет пе­
редача к хвостовому винту.

Трансмиссия вертолета имеет сход­
ство с трансмиссией автомобиля. На
вертолете тоже есть муфта сцепления,
здесь она служит для соединения дви­
гателя с несущим винтом и для его
плавной раскрутки. Кроме этого, в
трансмиссии вертолета есть втулка сво­
бодного хода, которая отключает несу­
щий винт от двигателя в случае его
остановки. Втулка свободного хода вер­
толета по принципу действия подобна
известной втулке свободного хода вело­
сипеда.

Основной агрегат вертолета — это не­
сущий винт. Лопасти несущего винта
непохожи на лопасти винта самолета:
они значительно длиннее, тоньше. В со­
стоянии покоя лопасти вертолета сильно
прогибаются под действием собствен­
ного веса. В полете вся машина «висит»
на этих тонких, но прочных вращаю­
щихся крыльях, которые соединяются
с ведущим валом при помощи втулки.
К узлу крепления лопасти подходит
гребенка осевого шарнира. Лопасть
соединяется с ней двумя болтами. По­
ворачивая лопасть вокруг осевого шар­
нира, мы можем изменять ее угол
атаки, что необходимо для управления
вертолетом. Следующие два шарнира —
вертикальный и горизонтальный. Отно­
сительно вертикального шарнира ло­
пасть может колебаться вперед и на­
зад в плоскости вращения; относитель­
но горизонтального шарнира она может
взмахивать вверх и вниз. Над верти­
кальным шарниром расположен диск,
состоящий из стальных пластин. Это так
называемый фрикционный демпфер —
устройство, необходимое для уменьше-

Рис. /. / — мотор, 2— вентилятор, 3 — центральный ре­
дуктор, 4 — соединительный вал, 5 — редуктор несущего
винта, 6 — втулка несущего винта, 7 — автомат переко­

са, 8 — вал трансмиссии рулевого винта, 9 — редуктор
рулевого винта, 10 — рулевой винт, 11 — хвостовая бал­

ка, 12 — стабилизатор.

Рис. 2. 1 — лопасть, 2 — корпус втулки, 3 — горизон­
тальный шарнир, 4 — вертикальный шарнир, 5 — осевой
шарнир, 6 — узел крепления лопасти, 7— поводок управ­
ления лопастью, 8 — палец горизонтального шарнира,
9 — корпус шарниров, 10 — палец вертикального шарни­
ра, 11 — палец осевого шарнира, 12 — детали фрикци­

онного демпфера.
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положении Угол у опал больше Угол у минимальный

Схема управления общим шагам

Схема управления циклическим шагом

общим шагом

Рис. 3.

ния колебаний лопасти в плоскости
вращения. Горизонтальные шарниры
связаны с корпусом втулки массив­
ной стальной деталью, которая крепит­
ся на ведущем валу вертолета (рис. 2).

Под втулкой имеется диск с тремя
выступами, расположенными радиально.
Это автомат перекоса — очень важный
агрегат вертолета. Он укреплен на ре­
дукторе несущего винта при помощи
двух шарниров. Диск состоит из двух
частей. Неподвижная часть связана с
корпусом вертолета, подвижная — с ве­
дущим валом несущего винта. От вы­
ступов автомата перекоса идут тяги
управления к поводкам осевых шарни­
ров втулки (рис. 3).

Неподвижное кольцо можно откло­
нить в нужную сторону при помощи тяг
управления, идущих из кабины пилота.
Отклоняясь, неподвижное кольцо авто­
мата перекоса ведет за собой связан­
ное с ним через шарикоподшипник по­
движное кольцо. Поводок каждой ло­
пасти связан тягой с подвижным коль­
цом автомата перекоса. Когда кольцо
не отклонено, углы установки всех ло­
пастей одинаковы. Отклоняя кольцо
автомата перекоса, мы перемещаем

Связанные с ним тяги и изменяем угЛы
установки лопастей. Когда несущий винт
вращается, а кольцо автомата перекоса
отклонено, то углы установки у каждой
лопасти за оборот изменяются от мак­
симального до минимального значения
и вновь до максимального.

Для изменения углов установки сразу
всех лопастей необходимо поднять или
опустить весь автомат перекоса. Это
так называемое управление общим
шагом.

Рычаги управления вертолетом нахо­
дятся в кабине летчика. Здесь мы ви­
дим ручку, педали и рычаг общего ша­
га и газа (рис. 4). В кабине пилота
расположена также приборная доска и
пульт управления с целым рядом ру­
кояток, штурвалов и кнопок. Здесь ры­
чаг управления муфтой сцепления,
ручка тормоза несущего винта, штур­
валы триммеров, ручки управления
створками маслорадиатора и воздухо­
заборника и т. д. На приборной доске
расположены указатель скорости, вы­
сотомер, компас, указатель оборотов
несущего винта и двигателя и другие
приборы.

Как же происходит полет вертолета?
Если у самолета несущим элементом

является крыло, то у вертолета для
создания подъемной силы служит не­
сущий винт, который вращается при по­
мощи двигателя. Вращающийся несу­
щий винт как бы ввинчивается в воздух,
отбрасывая его вниз. При этом на ло­
пастях винта возникает подъемная сила,
которая и поднимает вертолет в воз­
дух. Чем больше скорость вращения
лопастей, тем больше подъемная сила.
Профиль лопасти несущего винта почти
такой же, как и профиль крыла само­
лета. Лопасти устанавливаются так, что­
бы при вращении поток набегал на них
под некоторым углом. Чем больше
угол установки лопастей и их размеры,
тем больше подъемная сила несущего
винта (рис. 5).

При вращении несущего винта на
его лопастях возникает сила сопро­
тивления, на преодолевание которой и
расходуется мощность двигателя. Си­
лы сопротивления, действующие на ло­
пасть по всей ее длине, создают мо­
мент относительно оси вращения вин­
та. Этот момент стремится повернуть
вертолет в сторону, противоположную
вращению несущего винта. Для того,
чтобы предотвратить это вращение вер­
толета, служит рулевой винт. Он уста-

Рис. 4. 1 — ручка управления автоматом
перекоса, 2 — педали управления руле­
вым винтом, 3 — рычаг общего шага
и газа, 4 — приборная доска, 5 — пульт
управления, 6 — кресло пилота, 7 — ди­

ван для пассажиров.

новлен на хвостовой балке и создает
относительно оси несущего винта мо­
мент противоположного направления.
Кроме уравновешивания реактивного
крутящего момента, рулевой винт
служит для управления вертолетом в
горизонтальной плоскости (рис. 6).

На вертолетах других систем рулево­
го винта нет. Зато у них есть два не­
сущих винта, которые вращаются в раз­
ные стороны. При этом реактивные мо­
менты винтов уравновешивают друг
друга. Вертолеты соосной схемы имеют
винты, расположенные один над дру­
гим. Есть вертолеты с винтами, распо­
ложенными по концам фюзеляжа — это
так называемая продольная схема.
У вертолетов поперечной схемы винты
расположены по бокам фюзеляжа.
Существуют вертолеты и других схем,
в том числе реактивные, но они пока
не получили большого распростране­
ния.

В случае остановки двигателя в воз­
духе вертолет начинает планировать,
причем его несущий винт продолжает
вращаться под действием набегающего
потока воздуха. При самовращении не­
сущего винта его лопасти продолжают
развивать подъемную силу, так что в
случае остановки двигателя вертолет
может безопасно опуститься на землю.

В режиме самовращения центральная
часть винта играет роль двигателя —
развивает силы, вращающие винт; на­
ружная часть сопротивляется этому
вращению. В этом случае момент несу-

Тяга рулевого

Плечо рулевого
бинта (СРе)

Момент от тяги
рулевого винта

(ТрбЛрб)

п /Крутящий момент (Мкр=Рбр)
на фюзеляже вертолета Плечо результирующей

силы [б р ]

Реактивный момент

сила(Р) /

Силы сопротивления
вращению

Рис. 6.
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Но оси вращения крутящий момент
равен нулю

/ Равнодействующая направлено
вперед

Ровнодействующая
направлена

назад

Рис. 7.

щего винта будет равен нулю
(рис. 7).

Мы уже говорили о том, что подъем­
ная сила несущего винта зависит от
скорости вращения и от угла установки
лопастей. На месте или в режиме вер­
тикального взлета несущий винт верто­
лета работает так же, как винт самолета.
Увеличивая угол установки лопастей
несущего винта при помощи рычага об­
щего шага, пилот увеличивает тягу —
машина взлетает вверх. При этом одно­
временно приходится увеличивать мощ­
ность двигателя, так как сила сопротив­
ления лопастей тоже увеличивается
с увеличением угла установки. На вер­
толетах применяют комбинированное
управление углами установки несущего
винта (общим шагом) и мощностью дви­
гателя (газом) — так называемое управ­
ление шаг-газом.

В полете с поступательной скоростью
несущий винт попадает в особые усло­
вия. Он начинает работать несиммет­
рично. Когда лопасть идет против набе­
гающего потока, скорость ее вращения
складывается со скоростью потока; ког­
да она идет по потоку,— скорость вы­
читается. А так как подъемная сила

стороны подъемная сила получается
больше, с другой — меньше. Именно
это и вызывает необходимость установ­
ки горизонтальных шарниров во втулке
несущего винта. Когда подъемная сила
лопасти увеличивается, лопасть взмахи­
вает вверх, а на нее начинает набегать
поток сверху. Ее углы установки умень­
шаются и подъемная сила становится
меньша. Наоборот, у той лопасти, сум­
марная скорость которой меньше, про­
исходит увеличение углов установки за
счет ее опускания вниз (рис. 8).

Мы должны объяснить еще, почему
лопасти не закидываются кверху под
действием подъемной силы, поскольку
они укреплены на шарнирах. Дело тут
в том, что при вращении лопасти на
нее действует центробежная сила, ко­
торая стремится расположить лопасть в
плоскости вращения. Под действием
силы тяги и центробежной силы ло­
пасть несущего винта занимает в каж­
дый момент положение, характеризуе­
мое углом взмаха (рис. 9).

Подъемная сила всего несущего вин­
та направлена примерно по оси конуса,
образуемого вращающимися лопастями.
Для того, чтобы лететь вперед, надо
наклонить вперед ось конуса несущего
винта. Тогда подъемная сила наклонится
и в ту же сторону потянет вертолет.
Чтобы лететь назад или в сторону, надо
наклонить плоскость вращения несуще­
го винта в нужном направлении. Этот
наклон можно осуществлять, отклоняя
вал винта. Такое управление называется
непосредственным. Гораздо чаще для
управления вертолетом применяют ав­
томат перекоса.

Мы уже знаем, как устроен автомат
перекоса. Отклоняя его, мы вызываем
циклическое изменение углов установки
лопастей. А так как подъемная сила за­
висит от угла установки, то отклонение
автомата вызывает циклическое измене­
ние подъемной силы на лопастях. С од­
ной стороны диска несущего винта

клон конуса в ту сторону, где подъем­
ная сила меньше.

Управление вертолетом в полете про­
изводится ручкой управления, соеди­
ненной с автоматом перекоса. Можно
представить себе, что летчик, отклоняя
ручку управления, одновременно откло­
няет в ту же сторону подъемную силу
несущего винта. Ручка отклонена впе­
ред— и вертолет летит вперед, ручка
отклонена в сторону — и машина двину­
лась в том же направлении. Кроме
движения в сторону отклонения ручки
управления, вертолет еще и наклоняет­
ся в ту же сторону. Это происходит
потому, что наклон подъемной силы при­
водит к нарушению равновесия момен­
тов относительно центра тяжести, и
вертолет наклоняется до тех пор, пока
равновесие моментов не восстановится.
Как мы уже говорили раньше, управле­
ние в горизонтальной плоскости и по­
вороты на месте осуществляются при
помощи хвостового винта, а подъем и
спуск по вертикали — при помощи из­
менения общего угла установки всех
лопастей.

Посмотрим, как вертолет взлетает.
Вот летчик занял свое место в кабине
и проверяет управление. Он отклоняет
ручку и одновременно отклоняет ав- 

зависит от скорости, то она изменяется
по мере вращения лопасти. С одной

подъемная сила уменьшается, а с дру­
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томат перекоса. Потом он поднимает и
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Скорость движения
лопасти 11

лопастей изменяются углы установки.
Управление проверено, и летчик запус­
кает двигатель. Однако несущий винт
стоит неподвижно. Для того, чтобы его
раскрутить, надо включить муфту сцеп­
ления. Летчик плавно поворачивает ры­
чаг муфты сцепления, и несущий винт
начинает вращаться. Скорость вращения
его все более увеличивается, и вот уже
трудно разглядеть лопасти. Винт рабо­
тает на полных оборотах, но вертолет
стоит на земле и не взлетает. Для взле­
та надо увеличить угол установки лопа­
стей. Летчик тянет к себе рычаг общего
шага. Вы видите, как сразу увеличился
конус несущего винта: лопасти припод-
нялись кверху, его подъемная сила воз­
росла. И вот вертолет в воздухе. Вна­
чале он поднимается вертикально, за­
тем летчик отклоняет ручку управления
вперед, и вертолет начинает двигаться
вперед. По мере увеличения скорости
наклон вертолета тоже увеличивается.
Вот летчик остановил машину. Теперь
она неподвижно «висит» в воздухе. За­
тем летчик дает «задний ход», машина
пятится назад и возвращается на то
место, откуда она взлетела.

Существующие вертолеты могут
тать с горизонтальной скоростью
?50 километров в час, вегетать с 

Ьзмах. лопасти

Рис. 8.
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большой площадки и садиться на нее,
неподвижно висеть в воздухе.

Все эти качества делают эту машину
очень полезной в народном хозяйстве.
Вертолет можно использовать для
борьбы с вредителями фруктовых са­
дов, для подкормки сельскохозяйствен­
ных культур и борьбы с сорняками.
Очень эффективно он может быть при­
менен также для тушения лесных по­
жаров.

На этой машине можно доставить
врача к больному, живущему в горном
районе, где невозможна посадка само­
лета. Почтовый вертолет поддерживает
связь между аэропортом и почтамтом.

Вертолет может очень пригодиться гео­
логоразведочной экспедиции. В рыбном
хозяйстве его можно использовать для
разведки косяков рыбы. Небольшие од­
номестные вертолеты могут использо­
ваться метеорологами для изучения ат­
мосферы на разных высотах.

Вертолет находит применение и
в военном деле. Неподвижно вися в
воздухе и обладая вместе с тем хоро­
шей маневренностью, он может выпол­
нять роль корректировщика. На море
во время боевых действий он охотится
за вражескими подводными лодками.
С помощью вертолета можно высадить
десант в тылу противника.

Большой интерес представляет верто­
лет для авиационного спорта. Спорт­
смены могут соревноваться в полетах
на нем по замкнутому кругу, на даль­
ность, на высоту. Эту машину можно
с успехом применить для выполнения
прыжков спортсменов-парашютистов,
причем значительно упрощается расчет
прыжка. Все это приобретает особенно
большое значение для тех мест, где
нет подходящей взлетно-посадочной
площадки для самолета.

За последнее время наше вертолето-
строение сделало значительные успехи.
Использование вертолетов будет рас­
ширяться из года в год.

КРИТИКА И БИБЛИОГРАФИЯ

„ОСНОВЫ ПОЛЕТА МОДЕЛЕЙ С МАШУЩИМИ КРЫЛЬЯМИ
Многие энтузиасты авиационной тех­

ники интересуются проблемами машу­
щего крыла. Они изучают полет птиц,
конструируют и строят летающие мо­
дели с машущими крыльями, экспери­
ментируют. Книга Г. С. Васильева
«Основы полета моделей с машущими
крыльями» (Оборонгиз, 1953 г.) может
послужить им немалым подспорьем в
этой работе.

Первая часть книги (большая по
объему) посвящена изложению некото­
рых элементов аэродинамики, приме­
ненных к обычному и машущему крылу,
а также объяснению принципов полета
птиц.

Весьма удачно популярное объясне­
ние возникновения аэродинамических
сил. При этом, наряду с широко из­
вестным методом объяснения образова­
ния подъемной силы путем рассмотре­
ния параметров потока над крылом и
под крылом с помощью уравнения
неразрывности и уравнения Д. Бернул­
ли, автором приведено объяснение на
основе молекулярно-кинетической тео­
рии газов. Автор наглядно показывает
возникновение статического давления и,
что особенно важно, возникновение
аэродинамических сил при движении
тела (крыла). Нижняя поверхность кры­
ла при движении сталкивается с хаотич­
но двигающимися молекулами большее
число раз в единицу времени и на
большей скорости, чем верхняя поверх­
ность. Это приводит к разности давле­
ния. Таким образом, дается весьма
простое и убедительное физическое
объяснение причины возникновения
подъемной силы.

Автор приводит интересные сообще­
ния о так называемой вихревой дорож­
ке Голубева. Использование срывного
обтекания для получения тяги и подъем­
ной силы крыла, машущего с большими
углами атаки, конечно, должно заинте­
ресовать своей новизной и заманчивы­
ми возможностями. Жаль, что в книге
Васильева нехватает экспериментальных
данных, освещающих эти возможности
с количественной (энергетической) сто­
роны. В этом интересном для читателя
вопросе остается много неясного. В ча­
стности, не выяснено, почему исполь­

зование крыла или других органов на
больших углах атаки для получения
одновременно подъемной силы и тяги
является более экономичным и выгод­
ным, чем раздельное получение подъ­
емной силы и тяги с использованием
различных органов с обычными углами
атаки.

С помощью удачно подобранных
примеров автор доходчиво объясняет
различные способы махания крыльями,
наблюдаемые у птиц и насекомых. При­
веденные кадры киноснимков полно
иллюстрируют все стадии полета.

Одним из серьезных вопросов, опре­
деляющих судьбу машущего крыла,
является выяснение экономической вы­
годности его по сравнению с известны­
ми двигателями и органами, создающи­
ми подъемную силу и тягу. Однако в
книге нет четкого ответа на- этот воп­
рос. Так, например, на стр. 53, где идет
речь о модели с крылом, машущим по
первому способу (когда крыло на всех
стадиях полета имеет положительные
углы атаки), говорится: «...сравнение
расчетов с результатами, полученными
в полетах этой модели, показало, что
машущее крыло создавало подъемную
силу, большую, чем оно создает при
установившемся движении». Подобное
утверждение имеет принципиальное
значение и не может приводиться без
доказательств. Нужно было привести
допущения или сравнения, указать хотя
бы приближенные коэффициенты по­
лезного действия.

Конечно, такой подход к решению
проблемных вопросов нельзя назвать
достаточно глубоким.

Стремясь обосновать идею машущего
полета, Васильев ссылается на суще­
ствование, например, громадных иско­
паемых стрекоз и т. п. Однако вряд ли
это сможет способствовать большей
убедительности. Говоря о возможностях
аппарата с машущими крыльями, гораз­
до важнее сравнить его полет с поле­
том обычных летательных аппаратов —
самолетов и вертолетов. Попытка по­
добного подхода сделана при рассмот­
рении выгодности использования боль­
ших поверхностей для создания аэроди­
намических сил, Но это лишь попытка.

Автор сравнивает самолет с вертоле­
том. Дальше напрашивалось сравнение
вертолета с аппаратом, имеющим ма­
шущее крыло. Но такого сравнения в
книге почему-то нет.

В последней главе книги рассказы­
вается о том, как и над чем работать
авиамоделисту в области машущего
крыла. Постановка такого вопроса весь­
ма уместна потому, что путь моделиро­
вания пока является основным в обла­
сти постройки летающих устройств с
машущими крыльями. В этой главе
даны описания некоторых простейших
приспособлений для элементарных испы­
таний машущих органов, а также опи­
сания выполненных моделей.

На наш взгляд, Васильев правильно
делает вывод о наибольшей перспек­
тивности схемы с параллельным движе­
нием крыла. Эта схема позволяет до­
стичь одинаково выгодных углов атаки
по всему размаху. Она также удобна
тем, что в образовании аэродинамиче­
ских сил участвует все крыло (большая
поверхность).

Вместе с тем нужно было более ре­
шительно и убедительно показать несо­
стоятельность устройств с машущими
консолями, машущими крылышками-
движителями и т. д. В книге же, наобо­
рот, подавляющее число описаний
посвящено как раз моделям с подоб­
ными органами. Таким образом, пока­
заны наиболее подробно модели с
машущими движителями (и только).

Но увлечение крылышками (машу­
щими движителями) — это увлечение
«испорченным винтом» — является ша­
гом назад. Минусы такого движителя
видны сразу. Эти крылышки не удается
сделать столь совершенными аэроди­
намически, как обычный винт, не го­
воря уже о механизмах их привода. Их
коэффициент полезного действия бу­
дет 'заведомо ниже. Если при движении
крылышка в одном направлении (при­
том с постоянной скоростью) и можно
достичь хорошей профилировки, то при
обратном движении этого достичь не­
возможно.

До сих пор в моделях эти органы
представляли собой гибкие плоские
поверхности, сечения которых дефор-
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мировались в зависимости от расстояния
до оси махания и угловой скорости.
В обоих направлениях махания эти дви­
жители, конечно, работали весьма по­
средственно, так как достичь наивыгод­
нейших углов атаки при этом было
невозможно. Для авиации подобное
устройство неприемлемо, оно не может
итти ни в какое сравнение с обычным
вращающимся движителем — винтом.

Единственным оправданием примене­
ния этих тянущих крылышек является
возможность сравнительно легко про­
демонстрировать полет в результате
махания.

Спорно утверждение автора, что
преимуществом аппарата с машущим
или двигающимся крылом является про­
стота механизма привода. Скорее мож­
но думать, что подобный механизм
привода с превращением вращательно­
го движения обычного авиационного
двигателя в возвратно-поступательное
движение будет и тяжелее и сложнее, 

чем механизм привода винта и даже
ротора вертолета.

Недостатком книги является то, что
многие вопросы рассматриваются в ней,
главным образом, только с точки зре­
ния возможности постройки соответ­
ствующих моделей, тем более, что сам
автор рассчитывает ее на всех работаю­
щих над разрешением проблемы поле­
та с помощью машущих крыльев.

Для оценки перспективных схем и
вообще выгодности полета с машущим
или движущимся крылом модели тре­
буют к себе подхода с позиций «боль­
шой» авиации. Ведь вопрос состоит не
в том, возможно ли поднять человека
с помощью аппарата с движущимся
крылом, а в том, выгоден ли этот спо­
соб передвижения сравнительно с
имеющимися. Было бы более наглядно
доказывать экономичность машущего
полета не сравнением пернатых с зай­
цем, как это делается в книге, а срав­
нением аппарата с машущим или 

движущимся органом с самолетом и
вертолетом. Лишь положительный ре­
зультат этого сравнения даст возмож­
ность считать, что аппараты с машущим
или движущимся крылом представляют
практический интерес.

Что же касается задач авиамодели­
стов в этой области, то их следует
ориентировать на постройку моделей
наиболее перспективных схем. Однако
не стоит увлекаться слишком малыми
моделями, так как их труднее оцени­
вать аэродинамически, на них труднее
экспериментировать с различными ме­
ханизмами привода.

Несмотря на все отмеченные недо­
статки, книга Г. С. Васильева представ­
ляется нам полезной и необходимой.
Она с интересом будет прочитана авиа­
моделистами, а также всеми теми, кто
занимается вопросами, связанными с
проблемой машущего крыла.

Инженер Б. Степанов.

ЭСКАДРИЛЬЯ САМОЛЕТОВ ИМЕНИ В. И. ЛЕНИНА

1 июня 1924 года, 30 лет назад, Об­
щество Друзей Воздушного Флота
СССР передало в подарок XIII съезду
РКП(б) эскадрилью самолетов имени
В. И. Ленина, построенную на средства,
добровольно собранные членами Об­
щества. Передача состоялась на Цент­
ральном аэродроме в Москве, в при­
сутствии делегатов XIII съезда партии и
многочисленных представителей трудя­
щихся.

К моменту передачи съезду эскад­
рильи имени В. И. Ленина Общество
Друзей Воздушного Флота уже объеди­
няло в своих рядах свыше миллиона
членов. Обществом было собрано на
строительство Воздушного Флота три
миллиона рублей. На средства, внесен­
ные членами Общества, уже были со­
зданы эскадрильи «Ультиматум» и «Уло-
тиматум № 2», «Красный Балтиец»,
«Красный Урал».

На митинге, состоявшемся при пере­
даче 19 разведывательных самолетов,
из которых состояла эскадрилья, вы­
ступили товарищи К. Е. Ворошилов, за­
читавший приветствие от имени XIII
съезда партии, и М. И. Калинин, избран­
ный накануне кандидатом в члены
Политбюро ЦК РКП(б).

— Чувство опасности,—сказал в своем
выступлении М. И. Калинин, — постоян­
ное бряцание оружием со стороны бур­
жуазных государств, керзоновские уль­
тиматумы заставили рабочих и крестьян
употребить все усилия на дело самоза­
щиты. За первым чувством возмущения
после керзоновского ультиматума у ши­
роких масс нашего Союза появилось
желание застраховать себя в дальней­
шем от подобных ультиматумов. Сейчас
мы видим конкретный результат выяв­
ления этих массовых чувств. Подготовка
наиболее надежного оружия самозащи­
ты——мощного воздушного флота — бу­
дет служить предостережением нашим
врагам.

Выразив членам ОДВФ благодарность
от имени XIII съезда РКП(б), товарищ
Калинин призвал трудящихся к даль­
нейшему укреплению союза рабочих и
крестьян, к укреплению обороны Со­
ветского государства. Благородная тра­
диция заботы о вооруженных силах Со­
ветской страны была воспринята и соз­
данными вместо ОДВФ добровольными
обществами: Авиахимом, а затем Осо-
авиахимом. Только за период с 1926 по
1928 год на средства членов этих об­
ществ было построено 233 боевых са­
молета, поступивших на вооружение
Военно-Воздушного Флота.

С особой силой патриотическое дви­
жение по добровольному сбору средств

Наша страна — родина тяжелых мно­
гомоторных самолетов. Построенный в
1913 году в России первый в мире че­
тырехмоторный воздушный корабль
«Илья Муромец» в июне 1914 года уста­
новил выдающиеся для того времени
рекорды высоты, продолжительности и
дальности полета.

Вечером 17 (4) июня самолет «Илья
Муромец» совершил полет с десятью
пассажирами, достигнув высоты 2 000 м.
Полет продолжался 1 час 27 мин. Это
был первый в истории полет тяжелого
самолета на такой высоте со столькими
пассажирами.

На другой день на самолете «Илья
Муромец» был установлен невиданный в
те годы рекорд продолжительности по­
лета. Русские газеты сообщали, что
«5 июня в 1 ч. 05 мин. «Илья Муромец»
полетел на продолжительность времени
пребывания в воздухе. На аэроплане
было шесть пассажиров. Всего «Илья
Муромец» продержался в воздухе без
спуска 6 час. 33 мин. 10 сек. Это миро­
вой рекорд продолжительности полета 

на приобретение вооружения для Со­
ветской Армии развернулось в годы
Великой Отечественной войны. Почин в
этом деле положили тамбовские кол­
хозники. В декабре 1942 года они пере­
дали 43 миллиона рублей на танковую
колонну и построили за свой счет
25 эскадрилий боевых самолетов. Это
массовое патриотическое движение
вскоре приняло громадные размеры и
охватило всю страну.

За четыре военных года доброволь­
ные взносы трудящихся на приобрете­
ние вооружения для Советской Армии
составили более 90 миллиардов рублей.
Это патриотическое движение советско­
го народа, имеющее глубокую истори­
ческую традицию, сыграло немалую роль
в разгроме врага и победоносном окон­
чании Великой Отечественной войны.

на таких больших аэропланах. Весь по­
лет шел со скоростью 117 км/час».

29 (16) июня на самолете «Илья Му­
ромец» был совершен перелет по
маршруту Петербург — Орша и установ­
лен мировой рекорд дальности беспо­
садочного полета. Расстояние 700 км
самолет пролетел без посадки за 8 час.
03 мин.

Эти рекордные полеты убедительно
свидетельствовали о высоких летно-тех­
нических данных первого в мире тяже­
лого многомоторного самолета, о пре­
восходстве нашей отечественной кон­
структорской мысли, о высоком мастер­
стве русских летчиков.

В годы первой мировой войны тяже­
лые бомбардировщики «Илья Муромец»
были объединены в эскадру воздушных
кораблей и успешно применялись для
бомбометания по вражеским войскам,
их укреплениям, для проведения даль­
них разведок. Действуя в составе групп,
самолеты «Илья Муромец» наносили
большой урон врагу.
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«В ОТРЫВЕ ОТ МАСС'
Под таким названием в журнале

«Крылья Родины» № 12 за 1953 год
была помещена статья Н. Дмитрев­
ского, в которой указывалось на ряд
существенных недостатков в деятель­
ности Рязанского областного аэро­
клуба.

Начальник аэроклуба т. Масалов
сообщил редакции о принятых мерах
по устранению этих недостатков.
Проведено отчетно-выборное собрание
членов аэроклуба и переизбран совет
клуба. Связь аэроклуба с районны­
ми комитетами и первичными орга­
низациями ДОСААФ стала значи­
тельно крепче. |При аэроклубе
организована подготовка инструкто­
ров-общественников, будущих руко­
водителей авиамодельных кружков
в школах. Значительно улучшена
пропаганда авиационных знаний
среди членов ДОСААФ и населения.

«АВИАЦИОННО-МАССОВАЯ
РАБОТА В КОЛХОЗЕ.

В журнале «Крылья Родины» № 3
за 1954 год помещена статья А. Па-
сенченко, председателя первичной
организации ДОСААФ колхоза
имени К. Е. Ворошилова (с. Лески,
Черкасской обл.) «Авиационно-мас­
совая работа в колхозе».

В статье указывалось, что издатель­
ство ДОСААФ не уделяет должного
внимания выпуску брошюр, освещаю­
щих передовой опыт организаций
ДОСААФ в -МТС, колхозах и совхо­
зах.

Главный редактор издательства
т. Попов сообщил, что брошюры,
о которых говорилось в статье
т. Пасенченко, включены в план
изданий на 1955 год. В ближайшее
время выходит из печати несколько
брошюр об опыте работы колхозных
организаций Общества.

ОТВЕТЫ НА КРОССВОРД,

помещенный в журнале
«Крылья Родины» № 5 за 1954 год

По горизонтали. 3. Камозин. 6. Таран.
7. Жуков. 10. Шадский. 11. Пилотаж.
12. Люлька. 14. Рекорд. 16. Пышнов.
17. Климов. 18. Кульнев. 20. Нервюра.
24. Микоян. 25. Ракета. 30. Смыслов.
31. Консоль. 32. Юрьев. 33. Вираж.
35. Базаров. 37. Планшет. 38. Полунин.
41. Нестеров. 42. «Добролет». 43. Лоба­
нов. 44. Штопор. 45. «Родина».

По вертикали. 1. Карабин. 2. Микулин.
4. Шасси. 5. Попов. 8. Раскова. 9. Ва-
сенко. 13. Лонжерон. 15. Осипенко.
19. Ломако. 21. Юмашев. 22. Анисимов.
23. Арцеулов. 26. Спираль. 27. «Комта».
28. Сопло. 29. Авиация. 34. Вертолет.
36. Моноплан. 39. Молоков. 40. Потолок.

КРОССВОРД
Составил А. Григас (г. Каунас)

По вертикали. 1. Вы­
дающийся советский
летчик. 2. Повреждение
летательного аппарата.
3. Советский ученый, ис­
следователь реактивного
движения. 4. Деталь
авиационного двигателя.
6. Член экипажа страто­
стата «Осоавиахим-1»,
впервые в мире подняв­
шегося на высоту 22 км.
9. Русский инженер,
сконструировавший пер­
вый турбокомпрессор­
ный воздушно-реактив­

ный двигатель. 10. Пер­
вая русская воздухопла-
вательница. 11. Предел
высоты полета для дан­
ного самолета. 12. Лета­
тельный аппарат. 13. Кон­
структор парашютов.
15. Член экипажа само­
лета «Родина». 19. Ин­
женер-конструктор, член
экипажа стратостата
«СССР». 20. Компенса­
тор на рулях управле­
ния самолета. 22. Само­
лет, возглавляющий
строй. 25. Советский па­

рашютист, установивший
в 1933 году мировой ре­
корд высотного затяж­
ного прыжка с парашю­
том. 26. Советский кон­
структор летающих ло­
док.

По горизонтали. 1. Лет­
чица, Герой Советского
Союза, заслуженный ма­
стер спорта. 5. Член эки­
пажа воздушного кораб­
ля. 7. Русский академик,
первым в мире подняв­
шийся на воздушном
шаре с научной целью.
8. Прославленный совет­
ский летчик. 11. Приспо­
собление для стрельбы.
14. Летательный аппарат.
16. Советский инженер,
разработавший в 1929 г.
камеру сгорания для
реактивного двигателя
прямой реакции. 17. Па­
рашютист, заслуженный
мастер спорта. 18. Вид
полета на планере.
21. Русский ученый,
впервые обосновавший
полет ракеты в безвоз­
душном пространстве.
23. Летчик, дважды
Герой Советского Сою­
за, участник обороны
Ленинграда. 24. Мате­
риал в авиамоделе-
строении. 27. Судно,
служащее базой для са­
молетов. 28. Гаситель са-
моколебаний на носовой
стойке шасси. 29. Совет­
ский конструктор авиа­
двигателей. 30. Совет­
ский планерист, мастер
безмоторных полетов в
зимних условиях.
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