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ИХ НАГРАДИЛА РОДИНА 

За успехи, достигнутые в выполине- 
нии заданий одиннадцатой пятилетки, 

Президиум Верховного Совета СССР 

наградил орденами и медалями группу 
рабочих, мнженерно-технических ра- 
ботников и служащих предприятий, 
организаций и комитетов ДОСААФ. 
Наград Родины удостоены работники 

учебных авиационных организаций: 
Ордена Трудового Красного Знаме- 

ни — командир авиациоиного звена 
Грозненского аэроклуба Т. Овадюк, 

старший штурман Ростовского аэро- 
клуба Ю. Тимченко и старший ииженер 

Волчанского авиационного училища 

летчиков ДОСААФ В. Степанов. 
Ордена Дружбы народов — замести- 

тель начальника Алма-Атинского азро- 
клуба Ю. Ельцов и старший штурмаи 
Запорожского аэроклуба А. Старуш- 
ко. 
Ордена «Знак Почета» — командир 

авиационного звена Ташкентского аэ- 

роклуба В. Кузьменко. 

Среди награжденных орденом Трудо- 
вой Славы Ш степени: Ю. Верижни- 
ков, авиационный  техник-бригадир 
Центрального планерного аэроклуба 
ДОСААФ; В. Гридчин, преподаватель 
Калужского авиационно-технического 
училища ДОСААФ; Б. Домбровский, 

авиационный техник АСК (Винница); 

Н. Исканцев, авиационный техник-бри- 

гадир (Вязьма); А. Красин, авиацион- 
ный техник-бригадир (Рязань); В. Мат- 
росов, авиационный техник (Карагаи- 
да); Н. Мирошник, авиационный тех- 

ник-бригадир Московского городского 

аэроклуба; Н. Семененко, авиационный 

техник (Богодухов), Д. Сипров, авиа- 

ционный техник (Саранск). 
Медалью «За трудовую доблесть» 

иаграждены: ииженеры авиационных 
клубов И. Багмутов (Казань), А. Иль- 
ин (Свердловск), С. Мкртычаи (Ессенту- 
ки), авиационные техники Н. Круглов 

(Вязьма), Н. Морозов (Могилев); на- 

чальник авиационио-спортивиого клу- 

ба С. Норейка (Паневежис); летчики- 
инструкторы В. Пивень (Саратов); 
Н. Халатян (Ереван); авиатехник Цент- 
ральиого парашютного клуба И. Шов- 
халов. 
Медалью «За трудовое отличие»: 

авиациоиные техники-бригадиры 

Н. Данилюк (Ярославль), В. Дробин 
{Тамбов);  летчик-инструктор В. Дыд 
(Краснодар); инженер В. Дьяченко 
(Мурманск); врач Центрального аэро- 
клуба имени В. П. Чкалова В. Иванов; 
старший инженер аэроклуба В. Кова- 
лев (Кемерово); командир звена В. Ма- 

рин (Егорьевск); авиационный техник- 
бригадир В. Орлов (Ставрополь); фельд- 

пер АСК А. Самосват (Брянск); авиа- 
ционный техник Калужского авиаци- 
оино-технического училища ДОСААФ 
А. Семин, штурман эскадрильи Вол- 
чанского авиационного училища летчи- 
ков ДОСААФ А. Темнюк, старший 
штурман аэроклуба В. Чистухин (Во- 
ронеж). 

ИНТЕРЕСНЫЙ ПРАЗДНИК зднике, свой юбипейный пя- 

В честь 243-петия города 
Троицка Челябинской обла- 
сти на стедионе городского 
парка состоялись  показа- 
тельные аыступления силь- 
нейших парашютыстоа Ура- 

ла, призеров различных со- 
реанозаний. Здесь, на пра- 

титысячный прыжок выпол- 
нил мастер спорта Вячеслаа 
Коаалеа. 
Бурными аплодисментами 

астретмли зрители спортс- 
менку Валентину Смирнову, 
опустиашуюся с огромной 
гирпяндой флагоа всех со- 
юзных республик нашей 
страны. Это ее 3650-й пры- 

«ДМУЛИЯ» 
ЦК ДОСААФ СССР и увенча- Проблему современного 

двухместного планера от- 
крытого нласса для ренорд- 
ных полетов успешно реши- 
ли на Пренайском знспери- 
ментальном заводе спортив- 
ной авнации ДОСААФ при 
помощи зитузнастов совет- 
сного  планеризма членов 
сборной номанды страны 
Альгимантаса Ионушаса, 
Аленсандра Сильвановича ин 
Антакаса Рунаса. Их идея 
создать таной планер в честь 
ХХУП съезда КПСС была 
поддержана руноеодством 

лась успехом — построен, 
облетан нм испытан. 

Планеристы с нвтерпвни- 
ем ждали спортивного сезо- 
на — хорошей погоды для 
парящих полетов, чтобы 
проверить новую  техныину. 
Пламер построен ма баэв 
одноместного ЛАК-12 м по- 
лучил название «Летува-2Р», 

а создатели любовно назва- 
ли его «Джулия», начальная 
бунва этого слова иа ниле 
планера. Кабина его удли- 
нена на 500 мм, что позво- 

ом ме ый НА КУБОК ИМЕНИ 
Показательные выступ- 

ления в Троицке яамлись от- 
пичной  пропагендой пара- 
шютизма в городе, привлек- 
пи ногый отряд юношей и 

девушек к спорту смепых. 

Н. КРОХИН, 
инженер 

‚ Фото автора 

лило 
денья — для пилота и пас- 
Сажира. Его тактино-техни- 
чеснне данные: ри — 
20,42 м, длина — 7,73 м, высо- 
та — 1,7 м, площадь нрыла — 
14,63 м2, максммальный по- 
летный вес 650 иг, манси- 
мальное вэродииамическое 
начество 48 при, скорости 
113 нм/ч, минимальная снко- 
рость синжения — 0,5 м 
при сноростн полвта 85 им/ч. 

ю. Сытник, 
мастер спорта СССР 

разместить два сн- 

П. М. КАМОЗИНА 

Аэродром Брянского авиацион- 

но-спортивного клуба ДОСААФ 
«Бежица» в этот солнечный день 

выглядел особенно празднично и 
торжественно, Здесь проходило 
закрытие традиционных межрес- 
публиканских соревнований по па- 
рашютному многоборью на Кубок 
имени дважды Героя Советского 
Союза — воспитанника этого клу- 

ба Павла Михайловича Камозина. 
Звучит Гимн Советского Союза, 

победители соревнований 1986 го- 
да — Татьяна .Ланойло (Харьков- 
ская область) и брянский спортс- 
мен Андрей Глинка опускают флаг 
соревнований. Они достойно за- 
няли первую ступеньку пьедеста- 
ла почета, победив в упорной, на- 
пряженной борьбе под куполом 
парашюта на аэродроме, на вод- 
ной глади бассейна ДОСААФ, в 
стрелковом тире ДЮСШ «Спар- 
так» м на трассе кросса свомх со- 
перников, представителей сбор- 
ных команд Москвы, Грузинской 

ССР, Марийской АССР, сборной 
кпубов РСФСР, Харьковской и 
Брянской областей. 

В общекомандном зачете дип- 
лом первой степени и переходя- 
щий Кубок имени П. М. Камозина 

в шестой раз подряд завоевали 
парашютисты-многоборцы — Брян- 
ска А. Глинка, Р. Кулистиков, 

И. Лотешко, Е. Клиценко, А. Лап- 
тев, Н. Рожкова и Н. Кирюшина, 

На втором месте сборная коман- 
да клубов РСФСР, на третьем — 
Москвы. Они награждены дипло- 
мами обкома ДОСААФ. 

А. МАРКОВ, 
старший инспектор-летчик 



ЗОНА НАЗЫВАЕТ 

ЛУЧШИХ 

Мастером высокого клас- 
‹а показал себя на зональ- 

ной встрече по самолетно- 
‘му многоборью спортемеи- 
летчик Чебоксарского 

‚авиационно - спортивного 
клуба М. Павлов. Соревну- 

яеь е луяшими пилотажни- 
ками Йошкар-Олы, Янаула 
и Нижнего Тагила, он чет- 

|| 
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че других выполнил обяза- 

тельный и произвольный 

комплексы фигур, уверен- 
но совершил полег по за- 
данному маршруту. 
Судейская коллегия при- 

своила победителю звание 

абсолютного чемпиона 

Западно-Уральской зоны 
\Х летней Спартакиады на- 
родов РСФСР и наградила 

его дипломом и жетоном 1 

степени. Второе место за- 

нял спортемен-летчик 
Иошкар-Олы —С. Филимо- 
нов, третье — В. Саранин 
(Чебоксары). 
Командное первенство по 

сумме очков, набранных 

тремя спортсменами в трех 
упражнениях программы 
(из четырех), вынграли 
представители Яваула. 

Г. БЕЛОУСОВ 
Чебоксары 1 

| ПОБЕДЫ АВИАМОДЕЛИСТОВ 
В августе текущего года 

общественноеть страны от- 
метила 60-летие советско- 
то авнамодельного спорта. 
На торжественном собра- 
нии, состоявшемся в Москвё 
и поевященном зтой дате, 
присутствовали известные 
авиационные  конструкто- 
ры, инженеры и техивки, 
ветераны  авиамоделизма, 
лезтчнки-испытатели, веду- 
щие спортсмены. 
Свой праздник советские 

авиамоделисты ознаменова- 
ли новыми замечательны- 
ми достижениями на меж- 
дународных соревнованиях. 
В Норвегии на чемпионате 
мира по моделям-копиям 
первое место второй раз 
подряд занял мастер спор- 
та СССР международного 
класса Владимир Федосов 
(кордовая копия самолета 
Ан-28). Он. успешно выпол- 
нил норматив для присвое- 
ния заслуженного мастера 
спорта. На втором месте — 
москвич мастер спорта 
СССР международного 
класса Владимир Булат- 

`АВНАЦИОННЫЙ ПРАЗДНИК В 
| ПОДМОСКОВЬЕ 
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ников (кордовая копия са- 
молета АИР-1). На треть 

ем — дебютант сборной 
страны авиационный ин- 

жевер нз г. Новосибирска 
мастер спорта Александр 
Павленко (копия Ли-2Т). 

В Вевгрии проводился 

чемпионат мира на лично- 

командное первенство в че- 
тырех классах кордовых 
моделей. Наши сепортеме- 
ны были вне конкуренции. 

Во всех четырех команд- 

ных зачетах советские 

авнамоделисты завоевали 
первое место. В этом ие- 

сомненная заслуга нх на- 
ставннка — старшего тре- 
нера сборной СССР заслу- 
женного мастера спорта 
СССР Юрия Сироткина. 
В личном зачете победи- 

телями стали: 
— в классе скоростных 

моделей первое ин второе 

места завоевали спортеме- 
ны из Новосибирска масте- 
ра спорта СССР Александр 
Калмыков и Сергей Пиц- 

калов; 
— в классе пилотажных 

моделей на первом месте— 

мастер спорта СССР меж- 
дународного класса Ава- 
толий Колесников (Фрун- 

зе); 
— в классе моделей спор- 

тивного воздушного боя 

чемпионом мнра стал са- 
мый молодой участник со- 

ревнований (ему 21 год) 
мастер спорта СССР меж- 
дународного класса Нико- 
лай Нечеухин (Свердловск). 

На втором месте мастер 
спорта СССР международ- 
ного класса Вячеслав Беля- 

ев (Ленинград); 
— в классе гоночных мо- 

делей званне чемпиона ми- 

ра завоевал экипаж в сос- 
таве мастеров спорта СССР 
международного класеа 
Виктора Баркова н Владв- 
мира Сураева (оба из г. 
Харькова). Вторым стал 
зкипаж мастеров спорта 

СССР международного 

класса Виктора Онуфри- 
енко (Киев) и Сергея Бур- 
цева (Харьков). 
Блестящий результат! 

Поздравляем с победой! 

В одном из подмоскоаных 

городоа традиционно органи- 
зуются торжестаа а честь Дня 
Воздушного Флота СССР. Про- 
шли они ма этом году. В го- 

родском перке проведен 
«Аамасалон-86» —  зыстааке 

еамеционной техникм м авма- 

моделей. Среди экспонатов — 
семодельные лететельные ап- 
параты: самолет «ЗУ», планер 
«Соловей», учебный мотопла- 
нер, дельтаплены. 

Прославленный ес Великой 
Отечестаенной аойны, дважды 

Герой Советского Союза, Мер- 

шал аамации Е. Я. Сааицкий до 

сих пор ие ресстается с небом. 
В свои 76 лет он осаоип новый 

для себя тип летательного еп- 
парата — дельтаплан. 

— На чем топько ни летап, 

но пишь на дельтаплане почуа- 
ствовал себя птицей — гоао- 
рит Еагеный Яковлевыч ака- 
демикам Г. П. Саищегау и 

А. А. Туполезу. 

Фото П. Колесникова 

В ЧЕСТЬ ВОЗДУШНОГО 
ФЛОТА СССР 

В полном смысле рабочей можно 
назвать неделю Создушного Фло- 
та СССР, ноторая проведека в Ка- 
лининградсной области. В паркв 
нмекн Калинина работала выстав- 
ма парашютного снаряжения и 
авнационных моделей, нзготовлен- 
ных членамн оборонного Общест- 
ва. Модели соседствовалн рядом 
< боевой техникой: иомандованне 
ВВС ДКБФ выставнло для всеобще- 
го обозрення сверхзвуковой ист- 
ребитель-перехватчнн, образцы 
современного вооруження, фото- 
стенд, рассказывающий о боевой 

учебе авнаторов. 
Моделнсты проводнли показа- 

тельные выступлення,  посвящен- 
ные 60-летию советского авнамо- 

дельного спорта. Воздушные бои 
кордовых моделей наблюдали ие 
тольно мальчишни, но и ветера- 
ны Отечественной войны —_ лет- 
чини и штурманы — Балтийсной 
авнацим — Герой Советского Сою- 
за В. Бударагнн, заслуженный лет- 
чин СССР А. Пятнов, полновнинн в 
отставке П. Белоусов, П. Лавринк н 
многие другие. 

В течение недели проходнли 
встречн воспитанинков оборонно- 
го Общества — участников Велн- 
кой Отечественной войны с моло- 
денжью заводов н молхозов, уча- 
щимися ПТУ. 

В рамиах Недели произошло еще 
одно знаменательное событне — 
открылся областной — авнаспорт- 
илуб ДОСААФ парашютного про- 
фнля. Снмволнчесной первой стра- 
инцей начннающейся жизни нлуба 
стал 4223-й прыжон мастера спор- 
та СССР балтийца Нниолая Падры. 
В обком ДОСААФ от юношей и де- 
вушен поступнлн заявления о при- 
еме их в АСК. 

М. ЛЬВОВ 
Калининград 

ВНИМАНИЮ 
(ТЕНДОВИКОВ 

В последние годы возрос ивте- 
рес к стендовым моделям-копиям 
самолетов и вертолетов. 

В следующем году редакция 
планирует открыть на страни- 
цах журнала клуб стендового мо- 
делизма. Предлагаем читателям 

принять участие в конкурсе — 
придумать название н змблему 

клуба. Ждем ваших предложе- 
ний до 30 ноября. Результаты 

коикурса будут опубликованы в 

февраль — марте 1987 года. По- 
бедители получат дипломы жур- 

нала «Крылья Родины». 
Присылайте предложения по 

тематике клуба, статьи, фотогра- 
фнии, советы по постройке и ок- 
раске моделей, другие материа- 
лы. 

За нашу Советскую Родину! 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ № 10 (433] 1986 
ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ МАССОВЫЯ 
АВИАЦИОННЫЙ ЖУРНАЛ 

ВСЕСОЮЗНОГО ОРДЕНА ЛЕНИНА 
И ОРДЕНА КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 
ДОБРОВОЛЬНОГО ОБЩЕСТВА 

СОДЕЙСТВИЯ АРМИИ, 
АВНАЦИИ И ФЛОТУ 

(ДОСААФ СССР) 

Издается с 1950 тора 
©«Крылья Родины», 1986 



70 спортсменов 

из 15 стран 

1 оспаривали право 
называться сил н е; 

9 ` 

Отличные . 

маневренные 

качества 
показал 

в небе Англии 

наш з 

спортивный самолет 
Су-26мМ. 

Статья о проблемах, которые вскрыл 
ХИ! чемпионат мира по высшему 
пилотажу, м его итогах — на стр. 22. 

На чемпионате было 
много новых спортив- 
ных самолетов. 



ГОТОВЯТСЯ ЮНОШИ 

РОДИНЕ СЛУЖИТЬ 
В ПЕРВИЧНЫХ ОРГАНИЗАЦИЯХ ДОСААФ 

Празднично было в этот день на объ- 

единении «Ижсталь». Духовой оркестр 

у проходной красочные транспаранты 

с приветствиями, торжественные пере- 

дачи по заводскому радио. Завод про- 

вожал на службу в армию своих моло- 

дых рабочих. В цехах перед призывни- 

ками выступали ветераны войны и тру- 

да, товарищи по работе. Пожелания и 

напутстрия будущим воинам прозвучали 

на общезаводском митинге на площади 

у Вечного огня. Призывники посадили 

аллею молодых деревьев. 

Закончилось торжество во Дворце 

культуры. В зале собрались отцы и ма- 

тери ребят, родные 
песни о Родине, о Советской Армии. Ге- 

иеральный директор объединения Н. А. 

Пономарев поздравил юношей поже- 

лал им отличной службой оправдать 

доверие коллектива, быть достойными 

защитниками Родины. 

Такие дни призывников традиционны 

в объединении. С ушедшими в армию за- 

водчане связм не теряют: переписыва- 

ются, сообщают производственные но- 

вости. Отслужив, молодые солдаты воз- 

вращаются в родные цеха, активно уча- 

ствуя в оборонно-массовой работе, по- 

могают готовить следующее поколение 

призывников... 
Подготовка достойного пополнения 

для армии, авиации и флота — задача 

исключительной важности. В г. Устинове 

она решается общими усилиями. Актив- 

ную деятельную заботу © будущих вои- 

нах проявляют комсомельские, оборон- 

ные организации, трудовые коллективы, 

органы народного образования, комите- 

ты физкультуры и спПорта, аэроклуб 

ДОСААФ. Так, например; в Ленинском 

районе в проведении традиционных 

дней призывника, подобных тому, с ко- 

торого мы начали рассказ, принимают 

непосредственное участие райвоенко- 

мат РОНО, РК ВЛКСМ и райком 

ДОСААФ, работники комитета физкуль- 

туры и спорта. 
В Ленинском районе действуют три 

клуба будущего воина, а них занима- 

ются около 950 юношей. Здесь читают- 

ся лекции по военно-патриотической 

тематике, проходят встречи с ветерана- 

ми Великой Отечественной войны, с во- 

минами, выполнявшими интернациональ- 

ный долг в наши дни, с курсантами во- 

енных училищ. При районной организа- 
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и друзья. Звучат. 

ое Ак 
ТТ аб т 

ции общества «Знание» создана секция 

военно-патриотических знаний, ее основ- 
ное направление — работа с моло- 

дежью. Значительный вклад в воспита- 
ние подростков вносят и музеи боевой 

и трудовой сплавы. Их в районе шестна- 

дцать. 
Серьезное внимение активисты обо- 

ронно-массовой работы уделяют физи- 
ческой подготовке молодых рабочих и 
учащихся старших классов и ПТУ, по- 

пуляризации комплекса ГТО. С этой 
целью в районе проводится первенство 
по многоборью ГТО среди призывников. 
Соревнования проходят в два этапа: 
сначала в школах, на предприятиях, за- 
тем — финальная встреча. Участвуют в 
ней команды ‘от школ, ПТУ, промышлен- 

ных предприятий и организаций — по 

10 юношей от 16 до 18 лет. В програм- 
ме — пулевая стрельба, подтягивание на 
перекладине, кросс 3 км. 
Интересный опыт подготовки подрост- 

ков к воинской службе, работы по проф- 
ориентации среди старшеклассников на- 
коплен в школб юных летчиков и шко- 
ле парашютного. спорта (© них «КР» под- 

робно рассказыаали в № 7). Ребята, го- 

НА 

товясь к службе в воздушно-десант- 

ных войсках, занимаются парашютным 
спортом, строевой, стрелковой подготов- 

кой, изучают уставы вооруженных сил 

и учатся жить по ним, то есть готовят 

себя к армейской жизни. 
Школа служит общерайонным меж- 

школьным центром военно-патриотиче- 
ского воспитания. Она подчиняется 

РОНО, а финансируется Министерством 

просвещения УАССР при долевом учас- 

тии обкома ДОСААФ. Среди ее ше- 

фоа — Ленинский РК ВЛКСМ, райвоен- 

комат, обком и районный комитет 

ДОСААФ, а также Устиновский аэро- 

клуб. Их общими усилиями создана 

учебная база: имеются  специализиро- 

ванные кабинеты, парашютные тренаже- 

ры, спортзал, бассейн. Среди преподава- 

телей школы спортсмены  аэроклуба, 

Кандидат в мастера спорта Р. Гатаулин, 

на счету которого полторы тысячи прыж- 

ков, знакомит юных курсантов с исто- 

рией и теоретическими основами пара- 

шютного спорта, ведет практические за- 

нятия. Кандидат в мастера спорта С. Бек- 

реев занимается с ребятами начальной 

военной подготовкой, а Р. Зайнышев — 

общефизической. Оба оми тоже паре 

шютисты, у каждого более 800 прыж- 

ков. Курсантам, успешно окончившим 

школу и выполнившим не менее трех 

прыжков, присваивается третий разряд 

по парашютному спорту и предоставля- 

ется преимущестао при определении ро- 

да войск для прохождения срочной 

службы. 
Т. ЛЕОНТЬЕВА 

Молодые рабочие производственного 
объедииения «Ижмаш» на встрече с ве- 
тераном войны Н. В. Гордиенко и стар- 
шими товарищами слесарем-ииструмен- 
тальщимом В. Васильевым м слесарем- 
монтажнинком М. Жеваниным, проходив- 
шими воинскую службу в составе огра- 
ниченного нонтингента советских войси в 
Афганистане. 

Фото В. Тимофеева 

Гирлянду славы возлагают м Вечному 
огню лучшие призыанинн. 
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ВНИЗНЫ! 
Поеле ХХУП съезда КИСС в стране 

активно идет процесе перестройки всех 
сфер нашей жизни и деятельности. 
Проходит он и в болыпинстве аэроклу- 
бов. О перестройке стиля работы много 

говорится. От нее мы ждем конкретных 
результатов, заметных перемен к луч- 
щему- й 

Ряд вертолетных аэроклубов, в том 

числе Сумской (начальник И. Т. Тита- 

ренко), Егорьевский (А. Г. Колесников), 
Устиновский (Ю. Г. Мухачев) успешно 

решают задачи  военно-патриотичес- 
кой, авиационно-спортивной и оборон- 
но-масеовой работы. Руководители этих 
клубов сумели сосредоточить внимание 
и усилия своих подчиненных на глав- 
ном направлении. В клубах оживилась 

деятельность партийных, комсомоль- 
ских и ирофсоюзных организаций. 

Здесь стремятея дойти до каждого 
летчика, техника, курсанта, чтобы 
он не только умом — сердцем почув- 
ствовал свою важную «роль в общей 
работе, ответственность за успехи: кол- 
лектива. Это положительно сказы- 
вается на укреплении дисциплины, ор- 
ганизованности, четкости и ритмично- 
сти, особенно при проведении полетов, 
обеспечении безаварийности летной ра- 
боты. 

Но есть и Такие аэроклубы, в кото- 
рых перестройка по существу еще не 

началась, о ней только говорят. 
Примером тому Владимирский аэро- 

клуб, возглавляемый В. И. Крюковым. 

На протяжении ряда лет летная рабо- 
та здесь иногда сопровождается на- 
рушениями норм безопасности, пред 
посылками к летным происшествиям, 
совершаемыми по вине личного соста- 
ва. 
Возьмем недавний случай. Курсанты 

О. Фазиль-Задеи Е. Козлов (по заданию 
летчик и штурман), пилотируя зерто- 
лет в зоне, заметили падение оборотов 
одного из двигателей и, приняв изме- 

иение в режиме за отказ, посадили вер- 
толет на площадку, расположенвую в 
районе зоны. Убедившись в нормальной 
работе двигателя, снова взлетели и воз- 
вратились на аэродром. Как выясни- 

лось, курсанты грубо нарушили прави- 
ла эксплуатации вертолета; ве умели 
действовать в аварийной ситуации; 

оказавиись в сложной обстановке, про- 
явили недисциплинированность — не 
сообщили руководителю полетов о ре- 
шении на посадку, взлет также произ- 
вели самовольно. Наблюдение за лета- 

ющими экипажами — как метод конт- 
роля и определения качества выполне- 
ния задания — не осуществлялось. То, 
что зкипаж пошел ва вынужденную 
посадку, никто не видел. 
Случайность ли это? Нет, скорее за- 

кономерность. В аэроклубе`на низком 
уровне проводится летно-методическая 
работа. Это не раз отражалось в актах 
проверок комиссиями обкома и ЦК 
ДОСААФ СССР. Неодвократно указы- 

валось на недостатки и упущения, и 
прежде всего, на безответственное от- 
ношение к требованиям документов, 
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регламентирующих учебно-летный’про- 
цесс. Однако необходимых выводов по 
перестройке своей работы руководство 
клуба не сделало. Конкретной работой 

по обеспечению безопасности полетов 

не занимается. 
В аэроклубе редко проводятся такие 

мероприятия, как смотры учебной ба- 
зы, показательные занятия, методичес- 
кие совещания, а также методические 
полеты — одно из основвых средств 
совершенствования инструкторского со- 
става. 
Организацией полетов слабо занима- 

ется не только начальник аэроклуба, 
но и начальник штаба В. Р. Малюта. 

Прямо екажем, это для него — не 
очень привычное дело. А методическая 
работа, за которую прежде всего отве- 
чает начальник аэроклуба, им просто 
игнорируется. 
Руководство аэроклуба часто ссыла- 

ется на трудности в организации поле- 
тов. С этим можно согласиться — на 
аэродроме базируется авиация и друго- 
го ведомства. Но нельзя мириться с тем, 
что аэроклуб упускает хорошую воз- 
можность летать на отдельной площад- 
ке, отвечающей всем требованиям. 
Чем можно объяснить такое поло- 

жение? Тем, что площадка находится 

в 15 км от аэродрома (всего в пятна- 

дцати!). Это расстояние явилось неодо- 

лимой преградой для службы матери- 
ально-технического обеспечения (МТО), 
ее автотракторного парка, доведенного 

до крайне запущенного состояния, не- 
способности решить «проблему» пере- 

броски людей и имущества на площад- 

ку и обратно. И не только в летные 
дни. 

В крайне неблагополучном положе- 
нии, сложившемся в службе МТО, ви- 
новат начальник аэроклуба. Это он 

строил свои отношения с заместителем 
по МТО А. А. Дудкиным не ва принци- 
пиальной, служебной основе, а скорее 

на панибратстве и беспринципности, 

ему и пришлось пожинать плоды сво- 
его попустительства. Странно, но факт: 
организуя полеты, В. И. Крюков не 
всегда был уверен, что некоторые из 
подчиненных Дудкина (и его, Крюкова), 

ве отличающиеся дисциплиной, свое- 
временно, без опозданий, выйдут на 

работу, в срок обеспечат всем необхо- 

димым авиатехнику и летающие экипа- 
жи. 

Не снимая вины с В. И. Крюкова, 

считаю необходимым еделать упрек и 
в адрес партийной организации клуба, 

ее актива, партийного комитета. Не 

сразу коммунист А. А. Дудкин стал 

плохо работать, самоустранилея от 
своих служебных обязанностей, пус- 

тил на самотек материально-техиичес- 
кое обеспечение учебной организации. 
И, вполне очевидно, сначала ему надо 
было помочь, а потом и спросить, как 
положено спрашивать с руководителей, 
плохо исполняющих свои должностные 
обязанности. Ничего этого сделано не 

было, а если что-то и делалось, то фор- 
мально, без достаточной строгости. 

ВМЕСТО ДЕЛА- 
РАЗГОВОРЫ... 

Отказавшись от использования за- 
насиой площадки, начальник аэроклу- 
ба иескусствевно сузил возможности 
аэроклуба в организации и проведении 
летной работы. Однако ов пошел еще 
дальше. В горячие дви, когда дорог 
каждый час летного времени, В. И. 

Крюков решил работать не шесть дней 

в неделю, а пять. Отсюда и иехватка 
стартовых емен, трудности с выполне- 
нием плана. Желание быть не хуже 
других привело к припиекам в цифро- 
вых показателях. 
Может возникнуть мысль, что у на- 

чальника аэроклуба плохие помощни- 
ки, что ему не на кого опереться. Это 
неверно. Есть у него надежные помощ- 
ники. Скажем, заместитель по инженер- 

но-авиационной службе В. В. Вавилов, 

знающий свое дело руководитель и 
воспитатель, принципиальный комму- 
нист. Но, когда он, не желая мириться 
с недостатками, строго потребовал с 
нарушителей дисциплины; первый, кто 
не поддержал его, был начальник аэро- 
клуба. «Не надо так круто ломать, Ва- 

лерий Владимирович, — сказал он ия- 

женеру. — Лучше помягче, пообходи- 

тельнее». 
Не в полную меру опирается началь- 

ник аэроклуба и на заместителя по 

летной подготовке ВБ. А. Аверьянова, 
отличного ‘летчика, методиста, прин- 
ципиального коммуниста. От этого 

страдает дело. 
В аэроклубе, возможно, и не сложи- 

лась бы такая ситуация, если бы обком 

ДОСААФ, его авиационный отдел (тов. 
Г. Садовников) коикретно помогал этой 
организации в решении задач. К, сожа- 

лению, контроль ее деятельности был 
поверхностным, без проникновения в 
суть происходящих в клубе явлений, в 
суть проблем безопасности полетов, ор- 

ганизации учебного процесса в целом. 
Недавно обком ДОСААФ проверял 

деятельность аэроклуба. Проверка была 

неглубокой, и хотя в акте были точно 
сформулированы недостатки и упуще- 
ния, главного же — анализа их при- 
чин — не было. Соответственно и меры 

к их устранению не приняты. Короче, 
проблемы, стоявшие перед аэроклу- 
бом, остались нерешенными, дело в 
очередной раз подменено разговорами, 
обыкновенным пустозвонством. 

В былые времена Владимирский аз- 

роклуб был на хорошем ечету — упо- 
минался в числе передовых, успешно 
решал вопросы летной подготовки, вы- 
растил чемпиона мира — первого по 
вертолетному спорту в оборонном 06- 
ществе. Значит, мог он работать по-на- 

стоящему, с высокой эффективностью. 
Задача нынешнего коллектива: моби- 
лизовать все силы и средства, перестро- 
иться в духе времени, от слов перейти 
к делу, вернуть клубу его былую сла- 
ву. 

А. БЕСФАМИЛЬНЫЙ 



ТРАДИЦИЯМ ВЕРНЫ 
Ростовский аэроклуб пятый раз под- 

ряд стал победителем в социалистиче- 

ском соревновании среди учебных авиа- 

ционных организаций ДОСААФ страны. 

Всю одиннадцатую пятилетку, из года 

в год, шел аэроклуб в лидерах сорев- 

нования. Трижды завоевывал он пере- 

ходящее Красное знамя ЦК ДОСААФ 

СССР и ЦК профсоюза авиаработников, 

был награжден переходящим Красным 

знаменем Военно-Воздушных Сил. 

У ростовских аэроклубовцев славные 

боевые традиции. В годы Великой Оте- 

чественной двадцать два его воспитан- 

ника стали Героями Советского Союза, 

а прославпенный — летчик-истребитель 

Н. Гулаев удостоен этого звания дваж- 

ды. Самоотверженным трудом приум- 

ножают досаафовцы славу старшего 

поколения. Питомцы Ростовского аэро- 

клуба установили более 10 мировых и 

около 30 всесоюзных рекордов. 

Коллектив, которым руководит ком- 

мунист Анатолий Митрофанович Рассу- 

ковский, глубоко понимает свои зада- 

чи, высокую ответственность, возложен- 

ную на каждого из специалистов. Здесь 

научились ценить время, работать со- 

гласованно, увлеченно, настойчиво до- 

биваясь высоких конечных результатов. 

Не раз мне приходилось бывать в 

аэроклубе во время полетов и при под- 

готовке к ним. Все работники проявля- 

НА ПУ 
Московский авиационно-ремонтный 

завод ДОСААФ СССР — МАРЗ — хоро- 

шо известеи во многих учебно-авмаци- 

онных центрах страны: здесь произво- 

дягт капитальный ремонт вертолетов 

Ми-2. Коллектив головного предприятия 

оборонного Общества ежегодно полно- 

стью восстанавливает ресурс десяткам 

винтокрылых машин. По качеству ремон- 

та Ми-2 завод не попучил ни одной рек- 

ламации. Особенно заметно ’повыси- 

лось качество работы и производитель- 

ность труда в последнее время в свя- 

зи с реконструкцией производственных 

цехов и внедрением прогрессивной тех- 

нологии. Вместе с секретарем  партий- 

ной организации И. Анисимовым, на 

чальником производства Б. Жуковым ‘и 

бригадиром слесарей Е. Сорокиным 

обходим цех-ангар. Повсюду кипит ра- 

бота. Здесь налажен поточно-стендовый 

метод ремонта вертолетов. На каждом 

стенде проводится свой объем работ 

строго по технологической карте: от 

полной разборки и расстыковки частей 

корпуса, составления дефектной ведомо- 

сти до промывки, замены и полной сбор- 

ки всех систем, агрегатов и двигате- 

лей. 

Ремонт вертолета требует от каждо- 

го работника постоянного совершенство- 

вания профессиональных навыков, высо- 

кой технологической культуры и личной 

ответственности за доверенную работу. 

Ставшие традиционными, эти качества 

во многом помогают быстрой перест- 

о* 

ют высокую организованность, дисцип- 

лину, соблюдают порядок. Каждый ко- 

мандир, курсант, технический  специа- 

лист знает, что и как делать, берет на 

вооружение передовой опыт. Все это 

позволяет качественно решать постав- 

ленные задачи, эффективно использо- 

вать технику для обучения курсантов 

летному мастерству, добиваться успе- 

хов. 

В аэроклубе прошли хорошую про- 

фессиональную подготовку и нравст- 

венную закалку немало юношей, мно- 

гие из которых поступили в военные 

авиационные училища, выращен боль- 

шой отряд спортсменов высокого клас- 

са. Норму мастера спорта выполнили 
2 человека, кандидата в мастера — 12. 

Более семидесяти спортсменам присво- 

ен первый и второй разряды. 

Можно только порадоваться за Гали- 

ну Бачурину: летному мастерству ее 

обучает известная спортсменка, летчик- 

инструктор Татьяна Чуева. Бачурина — 

художник-преподаватель. Смелая, “‘воле- 

вая, решительная, она хорошо освоила 

технику. За один год поднялась по 

спортивной лесенке на две ступени и 

получила звание мастера по вертолет- 

ному спорту. А кандидатами в мастера 

стали В. Изюмников, Е. Гарькуша, инже- 

нер-технолог вертолетного производст- 

венного объединения Г. Галас. 

И ПЕРЕС 
ройке производства, исходя из требова- 

ний ХХУП съезда КПСС. Здесь сказыва- 

ется и богатый опыт предприятия. Со 
времени его основания в 1939 году 

здесь ремонтировались все образцы 
техники оборонного Общества: По-2, 

Як-18, Як-11, Як-12, Ан-2, планеры раз- 

личных типов, вертолеты  Ми-1, Ми-4, 

авиационные двигатели. И одной из га- 
рантий успеха является то, что свой 

большой производственный опыт пере- 
дают молодежи ветераны производства 
бригадир слесарей-монтажников А. Ха- 
устов, слесарь В. Кучин, бригадир шли- 
фовщиков А. Канчиков. 
Комсорг завода С. Чепурной поясня- 

ет: 
— Мы, комсомольцы, берем пример с 

мастеров-наставников. Многие из мМо- 
лодых сами стали мастерами своего де- 
ла. Это ударники коммунистического 
труда бригадир С. Сунцев, гальваник 

О. Орефьева, дефектовщик Н. Маренн- 

на, механик С. Щербаков, техник-конст- 
руктор Г. Максимова, слесари Б. Боб- 
руцков, А. Бабкин, С. Демин. 

За систематическое перевыполнение 
плановых заданий по ремонту авмацион- 
ной техники, внедрение передовой тех- 

нологии и высокое качество работы кол- 
лективу МАРЗ в августе 1986 года поста- 

новлением Президиума ЦК ДОСААФ 
вручено переходящее Красное знамя 
как лучшему предприятию оборонного 

Общества. 
Оценивая результаты труда коллекти- 

Успеху в немалой степени способст- 
вует хорошо организованное социали- 
стическое соревнование между подраз- 
делениями, звеньями и экипажами, тех- 
ническими специалистами, пропаганда 
передового опыта. Сегодня в числе пра- 
вофланговых — подразделение, кото- 
рым руководил В. Чистяков, недавно 

назначенный на новую должность с по- 
вышением; звено С. Михайлова, экипажи 

В. Лозина и В. Обмачевского, техники 
М. Кузнецов, Ю. Бражников и Г.’ Само- 
родов. Они постоянно ведут борьбу за 
эффективность учебного процесса, пре- 
дупреждение летных пронсшествий и 
предпосылок к ним, за экономию го- 
рюнего, смазочных и других материа- 

лов, в образцовом состоянии содержат 
технику. Большинство вертолетов здесь 
носят звание «Отличный». 

В Политическом докладе ЦК КПСС 

ХХУ\УП съезду партии отмечено, что ны- 

нешний этап требует от каждой органи- 

зации новых усилий принципиальности 
в оценке собственной деятельности, де- 
ловитости и самоотверженности. Кол- 
лектив аэроклуба, коммунисты и ком- 
сомольцы считают, что достигнутые ус- 
пехи — не предел. В 1986 году, опира- 
ясь на передовой опыт, имеющиеся ре- 
зервы, досаафовцы стремятся добиться 
новых успехов в социалистическом со- 
ревновании. 

Л. МАЗЫРИН 

РОЙКИ 
ва, Иван Васильевич Анисимов отметил: 

— Не все, конечно, сразу получается, 
но мы стараемся перестройку вести 
широким фронтом. Не забываем о фи- 
зической культуре, отдыхе, военно-пат- 
риотическом воспитании. Председатель 
ДСО В. Харченко и инструктор Ю. Со- 
колов организовали соревнование меж- 
ду командами цехов по футболу, мно- 
гоборью, лыжам, кроссу, стрельбе. За- 
нятия физкультурой повышают работо- 
способность и производительность тру- 
да. Много сил и энергии отдают ветера- 
ны-фронтовики М. Сазонов,. Е. Соро- 
кин, М. Шкабров, Н. Сосновиков, Н. Су- 
воров воспитанию молодежи. Не раз 
вместе с молодыми производственника- 
ми они выезжали в города-гером — Вол- 
гоград, Минск, Ленинград, Брест, Ки- 

ев... 

Начальник планового отдела завода 
П. Гершкович дал такую объективную 

справку: за П квартал с. г. план по реа- 
лизации продукции выполнен на 103,6 
процента, по товарной — 102,7. При 
этом снижена себестоимость товарной 
продукции на 1,7 процента. А вот, пожа- 

. пуй, и главный показатель усилий кол- 
лектива: рост объема производства за 

год за счет роста производительности 

труда составляет 3 процента. Это для 

коллектива завода и является ускоре- 

нием на практике. 

Е. ПОДОЛЬНЫЙ 
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ГЕРОИ И ПОДВИГИ 

ПЕРВЫЙ 
ВЫСОТНЫЙ 

ТАРАН 
Вероломно напав на Советский Союз, 

руководители люфтваффе высокомерно 

заявляли, что славяне де викогда ви- 

чего не поймут в воздушной войне, ибо 

авиация — это оружие высшей ра- 

сы». Но факты говорят о другом. На 

деле истинными героями оказались 

именно советские летчики. Одним из 

первых в 4 часа 25 минут преградил 

путь к нашему аэродрому, а когда кон- 

чились боеприпасы, таранил своим яст- 

ребком фашистский бомбардировщик 
«Хейнкель-111» командир звена 46-го 

истребительного авиаполка старший 

лейтенант Иван Иванов. 

За время Великой Отечественной вой- 

ны наши соколы совершили более 600 

таранных ударов. Спесивые же фаши- 

стские асы ни разу не осмелились ис- 

пользовать этот прием. «Таран — это 

русская форма боя», — так метко оп- 

ределил писатель Алексей Толстой, по- 

бывавший в 1941 году у летчиков на 

одном из подмосковных аэродромов. А 

дважды Герой Советского Союза Глав- 

ный Маршал авиации А. А. Новиков, 

который в годы войны командовал 

нашими Военно-Воздушными Силами, 

сказал по зтому поводу такие емкие н 

точные слова: «Воздушный таран — 

не только молвиеносный расчет, исклю- 

чительная храбрость и самообладание... 

Это одна из наивысших форм проявле- 

ния того самого морального фактора, 

присущего советскому человеку, кото- 

рого не учел, да и не мог учесть враг». 

В памяти встает одна из редакцион- 

ных встреч двадцатилетней давности. В 

нашей комнате тогда зприземлились 

за столом» убеленные сединой летчи- 

ки — защитники московского неба в 

суровом сорок первом. Рассказывая о 

боевых эпизодах, добрым словом вспом- 

нили они о своих надежных, верных 

машинах, созданных рабочей гвардией. 

Спели старый авиамарш чВсе выше и 

выше!» 

— Наш 27-й истребительный азиаци- 

онный полк вел бои в районе Солнеч- 

ногорска, — рассказал один из ветера- 

нов. — Мы сражались с фашистами на 

самолетах МиГ-8, самых скоростных и 

высотных истребителях того времени. 

Вот тогда и ‹дал прикурить» немецким 

асам наш Алеша Катрич... 

Среди участников встречи выделялся 

своей крепкой ладной фигурой и мУ- 

жественным лицом один из них. Пере- 
хватив мой взгляд, бывший команду- 

ющий ВВС Московского военного окру- 

га генерал-лейтевант авиации Н. А. 

Сбытов сказал, кивнув на этого симпа- 

тичного человека: 

ГР". 
— Это и есть Алексей Николаевич 

Катрич. Он впервые в истории мировой 

авиации совершил таран на небывалой 

для боевых действий по тому времени 

высоте -— более восьми тысяч метров! 
С волнением жму руку легендарно- 

му летчику. Из беседы с ним узнаю, 

что еще до войны он принимал участие 
в групповых полетах в воздушных пра- 

здничных парадах над Красной пло- 

щадью. Еще 1 Мая 1940 года в ходе 

воздушного парада пронеслись, вызы- 
вая удивление и восторг в колоннах де- 
монстрантов, новые, остроносые истре- 
бители. А вскоре МиГ-8 стали постав- 
лять на вооружение авиационных час- 

тей ПВО Москвы. 
С начала войны А. Катрич стал за- 

щитником столицы. В один из боевых 
вылетов в середине августа 1941 года 

он, патрулируя в воздухе, заметил ва 
большой высоте фашистский бомбарди- 

ровщик, летевший к Москве. Настигнув 
чужую машину, летчик по конфигура- 
ции, крыльям и стабилизатору узнал 
вражеский бомбардировщик «Дорнье- 
217». 
Катрич пробежал взглядом по ци- 

ферблатам приборов: стрелка высото- 

мера уже перешагнула за отметку 8 ты- 

сяч метров. Привычным движением по- 
правил кислородную маску, машиналь- 
но коснулся гащетки. «Спокойно», — 

остановил сам себя и решительно повел 
свой истребитель на сближение. Для 
противника, надеявшегося на большую 
высотность своего самолета, это яви- 
лось полной неожидавностью... 
Прошу А. Н. Катрича вспомнить про- 

исшедшее в то далекое августовское 
утро. Вот что рассказал сам герой: 

«..Противник был выше меня и да- 
леко впереди. Выхожу на курс. Дистан- 

ция — около двухсот метров. Откры- 
ваю огонь и прошиваю пулями от хвос- 
та к мотору вражескую машину. 

Видимо, только после этого фашисты 

меня заметили. До того, во время сбли- 
жения бомбардировщик следовал по 

маршруту вдоль Октябрьской  желез- 

ной дороги, не отстреливаясь и не ма- 
неврируя. Меня поразил тот факт, что 
и после первой очереди не последовало 
ответного огня. Вражеский разведчик 
резко развернулся на запад и со сни- 
жением стал уходить в сторону линии 
фронта. Я вновь повторил атаку, дал 

длинную очередь и увидел вспышки 
пламени на левом моторе противника. 
Закончились боеприпасы. Бомбардиров- 

щик продолжал лететь. Фашистский 
летчик, наверное, рассчитывал, что У 
меня скоро кончится горючее и он еу- 
меет оторваться, перетянуть линию 
фронта... Принимаю решение — тара- 
нить] 

То, что с противником я буду драть- 

ся до последнего патрона, а если по- 
требует обстановка, то пойти на край- 
нее средство — на таран, я для себя 
решил уже давно и морально был го- 
тов к этому. В бою складывались бла- 

гоприятные условия — я мог нанести 
удар винтом по хвостовому оперевию 
противника. Успех зависел от умения 
рассчитать скорость сближения, точ- 
ность подхода. Й в этом помогли ранее 
приобретенные навыки в групповых по- 
летах. 
Быстро сближаюсь с бомбардировщи- 

ком. Подхожу к нему с левой стороны, 
немного сверху. Солнце сзади — отлич- 
но виден диск вращающегося пропел- 
лера. Нацеливаюсь на хвостовое опе- 
рение с таким расчетом, чтобы винтом 
зацепить стабилизатор и киль. Рас- 

чет оправдался. Раздался стук, и я по- 
чувствовал «клевок» своего «Мига» 

вииз. Мгновевно убрал газ и тут же рез- 
ко отвернул истребитель в сторону. 
Когда я вышел из разворота и осмот- 
релся, то увидел, что самолет против- 
ника, перейдя в пологое пикирование, 
стремительно несся к земле. Бомбарди- 

ровщик сделал несколько попыток вы- 
равняться, летчик форсирует мотор, но 
«Дорнье» теряет управление, входит в 
крутое пикирование, ударяется о зем- 
лю и вспыхивает». 
Через несколько дней А. Катрич на 

своем отремонтированном истребителе 
сбил фашистский бомбардировщик 

Хе-111, а во время следующего выле- 

та — истребитель Ме-109... 
В октябре 1941 года капитану Алек- 

сею Катричу присвоено звание Героя 

Советского Союза. Весть о высотном 

таране А. Катрича облетела Фронты 
Великой Отечественной войны. Его при- 

меру последовали другие летчики. 
Старший лейтенант В. Курилло пошел 

на таран на высоте 9 тысяч метров. 
Имя отважного крылатого защитви- 

ка неба Москвы А. Катрича узнала вся 

страна. Среди многочисленных позд- 
равлений в его адрес поступило письмо 
из Саратова. Старый коммунист, участ- 

ник гражданской войны И. Д. Фролов 

сообщил, что на его средства построен 
самолет, который он решил передать 
лучшему летчику Герою Советского 

Союза Алексею Катричу. 
Кем стал известный летчик в после- 

военные годы? 
..Помню тот день в аэропорту Шере- 

метьево, когда ждали пассажирский 
лайнер Аэрофлота Ил-62, завершив- 
ший первый рейс из Вашингтона в 
Москву. И вот в зале с огромными вит- 

ражами появились пассажиры, только 
что прилетевшие из-за океана. Среди 
них — американские космонавты. Гос- 
тей встречали их советские коллеги. 
Путешественникам вновь открытой 
авиалинии был оказан радушный при- 
ем. Со словами приветствия к ним об- 
ратился первый заместитель мивист- 
ра гражданской авиации СССР Герой 

Советского Союза  генерал-полковник 
авиации А. Н. Катрич. 

В. МОИСЕЕВ 



Мы, следопыты, в Рокишки- 

се не сидели без дела, сами 
вели поиск. М многое узнали 
от ветеранов 3-Й воздушной 
армин и 259-й истребительной 
авиационной дивизии о бое- 
вых делах 76!-го авиаполка, в 

котором служил капитан Брат- 
ко. 
Изучение боевого пути этого 

полка для меня представляло 
особый интерес. Дело в том, 
что мне, тогда комсоргу роты 
1188-го стрелкового полка 

357-й стрелковой дивизии, до- 
велось участвовать в тех са- 
мых операциях, что и летчи- 
кам 761-го. Именно Братко и 
его боевые друзья помогали 
нам в октябре сорок третьего 
года прорывать оборону вра- 
га на невельском направлении, 
начинать освобождение Бело- 
руссии. Конечно, мы не знали 
тогда ни номера истребитель- 
ной части, ни фамилий летчи- 
ков, которые в воздушных бо- 
ях под Невелем и Городком, 
под Полоцком и Витебском 

здорово помогли нашей пехо- 
те. За ними всегда оставалось 
полное превосходство в воз- 
духе. Особенно в ходе опера- 
ции «Багратион». 

В своих мемуарах «Так мы 
шли к Победе» маршал И. Х. 
Баграмян Писал:  «Эффентив- 
ную поддержну пехоте оназали 
летчикн генерала — Папивина. 
Онк превратили шоссе Ви- 
тебск — Лепель в «дорогу смер- 
ти», чан назвали ее пленные 
немцы. Действительно, все это 
шоссе представляло кладбище 
фашистской техники, на его 
обочинах лежалы тысячи тру- 
пов вражеских солдат и офи- 
церов». 

одтвермдаю слова Нвана 
Христофоровича, тан нак имен- 
но по этой дороге прорывался 
к Лепелю вместе с однополча- 
нами. Мы, пехотинцы, были 
глубоно благодарны  иеизвест- 
ным нам летчикам за таную 
помощь. Теперь мне и моим то- 
варнщам известны имена мно- 
гих из них, в том числе и имя 
капитана Аленсандра Братно. 
Его мы поблагодарить уже, 
увы, не можем. А вот его бое- 
вых друзей Петра Придатно, 
Рахимжана Биктеева, Ивана 
Макареннкова и других благода- 
рим от всех наших солдатских 
сердец. 

Интересно письмо майора в 
отставке москвича Рахимжана 

Жамалетдиновича Биктеева. 
«Вашего отца  Аленсандра 

Яковлевича Братко я змал с мая 
1941 года будучи нурсантом 
Качинского летного училища, — 
пишет ветеран. —  Нменно 
Братко ставил нас на нрыло, 
учил ме только хорошо летать, 
но м правильно жить. Когда 
началась война и учклище пе- 
ребазировалось в район Крас- 
ного Нута Саратовской облас- 
ти, ваш отец, обучая нурсантов, 
нередко вылетал на перехват 
самолетов-разведчинов. Боевые 
вылеты участились © продви- 
жением фашистских войск к 
Сталииграду. Наш учебный 
аэродром находился в ста пя- 
тидесяти километрах от горо- 
да. Помню, на стоянне всегда 
Маготове стояли ис ители 
Ян-1. И лучшие, нанболее опыт- 
ные инструкторы, пересев из 
кабниы учебно-тренировочного 
самолета в кабину боевого, вы- 
летали на перехват зрага. Кро- 
ме того, время от времени, они 

Окончание. Начало см. в № 9 
за 1986 г, `, 

НИКТО НЕ ЗАБЫТ, НИЧТО НЕ ЗАБЫТО 

БАЛЛАДА (0 КАПИТАНЕ 

БРАТИО 
вылетали в строевые частн на 
боевую стажировну, в том чис- 
ле н напитан Братно...» 

Так, помимо многого друго- 
го, Братко-младший узнал, что 

его отец — участник Сталин- 
градской битвы, хотя в дейст- 
вующую армию официально 

попал лишь после ее оконча- 
ния, в 1943 году. 
Бывший курсант Биктеев и 

его инструктор встретились на 
аэродроме 761-го истребитель- 
ного авиаполка. И молодой 
летчик обрадовался, когда 

стала ведомым у помощника 
командира полка капитана 
Братко. „Летать в паре с ним 
было честью для каждого ист- 
ребителя. 

..В тот июльский день пого- 

да стояла что ни на есть лет- 
ная, и видимость, как говорят 
пилоты, миллион на миллион. 
Боевая работа началась с са- 
мого утра. А техники труди- 
лись всю ночь, приводя в по- 
рядок машины, пострадавшие 
в воздушных боях, Як-7 капи- 

тана Братко готовил техник 
звена Петр Филиппович При- 
датко. 21 июля полк должен 
был работать вместе со штур- 
мовиками, прикрывать их уда- 
ры по железнодорожным стан- 
циям линии Даугавпиле—ШЯяу- 
ляй, на которых разгружалась 
боевая техника м живая сила 
противника. 

В район станции Рокишкис 
вылетели две четверки Як-7. 
Биктеев шел ведомым у капи- 

тана Братко. На подлете к 
станции восьмерку атаковало 
больше двадцати истребителей 
ФВ-190, отличавшихся очень 

сильным вооружением: у них 
было по две пушки и два пу- 
лемета. Они уступали «яку» 
лишь в скорости. 
— Атакую, прикрой! — ус- 

лышал Биктеев голос веду- 
щего. 

И началось... На пару Братко 
и Биктеева навалилось шесть 
«фоккеров». Но капитан был 
мастером своего дела. Не про- 
шло и минуты, как от его мет- 
кой очереди свалился один из 
вражеских самолетов. Сумел 
отразить атаку двух «фокке- 

ров» и Биктеев. 
Атаки в бою скоротечны. 

Нашим ястребкам нужно было 
сковать боем противника, не 
допустить к штурмовикам, на- 
носящим удар по станции. 

«Капитан Братко завалил еще 
один «фоккер» и помог мне 

отбиться от пары фашистов, — 

вспоминает дальше Рахимжан 

Жамалетдинович. — Штурмо- 
вики уже отработали, но в воз- 
духе появилось еще несколько 
ФВ-190. Нас с Братко атакова- 
ла только что прилетевшая 
четверка. Снова начался бой. 
Попав под огонь, мой самолет 

дрогнул м начал падать. С тру- 
дом, над самыми верхушками 
деревьев мне удалось его вы- 
равнять. Одна треть крыла бы- 

ла отбита пушечным залпом, 
но я дотянул до своего аэро- 
дрома. Осмотрелся: не при- 
крывает ли меня мой коман- 
дир? Нет, его не было. Наде- 

ялся встретить его на аэро- 
дроме, не увидел... Капитан 
Макаренков, участвовавший в 

том же бою, утверждал, что 
машина Братко была сбита и 
упала в лес. Летчик не вы- 
прыгнул, очевидно, был убит 
еще в воздухе... Впрочем, об 
этом вам напишет сам Иван 
Савельевич...» 

Москвич Макаренков при- 
слал не только воспоминания 
о бое, но и его примерную 
схему. Группа «яков», которую 
он возглавлял, дралась с «фок- 
керами» на тысячу метров ни- 
же и примерно в пяти кило- 
метрах юго-западнее группы 
Братко. Иван Савельевич ви- 
дел падавшую машину, но ку- 
пола парашюта не заметил. 
Значит летчик оставить кабину 
не мог. . 

«Я был подбит в том нерав- 
ном бою, — пишет Макарен- 
ков, — но сумел перетянуть 

линию фронта, проходившую 

в 45—50 километрах южнее 
станции Рокишкис, и тогда 

выпрыгнул с парашютом из 

окончательно потерявшей уп- 

равление машиныъ. 

Казалось бы, поиск  занон- 
чен. Установлено, что напитан 
рати погиб в воздушном бою 
21 нюля 1944 года. Место его 

расположен- 
километрах 

гибели — район, 
ный в трех-пяти 
юго-восточнее станцин Рониш- 
ние. Братно-младший узнал об 
отце все, что знали его боевые 
друзья, оставинеся в живых. 
ожио было поставить точну и 

нам, нрасным следопытам. Но 
иначе думал первый сенретарь 
райкома партии Виталий Фо- 
мич Асачев. Он сказал: 

— Дело еще не сделано. Мы 
должны довести его до нонца, 
узнать, где упал самолет напи- 
тана БВратно, где похоронен он 
сам. 

Воэглавить поиск было пору- 
чемо инструктору райнома пар- 
тии Иеронимасу  Минуленасу, 
‘хорошо знающему окрестные 
хутора и многих их жителей. 

Отправной точной стала схема, 
присланная Макаренновым. 

Итан, три-пять нилометров 
юго-восточнее Ронишниса. В 
зону помснка вошли населенные 
пункты, состоящие из двух- 
трех, а то и одной усадьбы, на 
самом шоссе Паневежис — Дау- 
гавпилс и в обе стороны от 
него, на полянах и в глубиие 
леса. 

В то лето крепко досталось 
моему другу Меронимасу. Да- 
вая ему задание на поиск, сен- 
ретарь райиома не освободил 
его от многочисленных райно- 
мовскнх дел. Помимо всего 
этого сам Иеронимас готовил- 
ся н вступительным знзаменам 
в Высшен партийной  шноле 
при ЦК Компартим Литвы. 

Довелось и мне вместе с Ми- 
куленасом побывать на неното- 
рых хуторах. Их жители охот- 
но рассказывали о сбитых фа- 
шнстских и наших самолетах, 
указывали примерные места их 
падения. 

Но не знали наши собеседии- 
ки типов самолетов. Нам был 
ужен именно Ян-7, а полки 
-й воздушиой армии имели на 
вооружении самолеты самых 
разных марон. 

Много рассказов довелось 
нам выслушать. Порой трудно 
было отличить были от небы- 
лиц. Никого мы не смогли бы 
упрекнуть в преднамеренном 
искажении истины, все хотели 
искренне помочь нам. Немало 
версий пришлось обрабаты- 
вать Иеронимасу Микуленасу 
и его добровольным помощни- 
кам, пока не вышли они на 
близкую к истине. Нашлись 
люди, видевшие упавший са- 
молет в лесную чащу. Тайком 

от фашистов они извлекли из- 
под обломков почему-то не 
сгоревшей и не взорвавшейся 
машины тело погибшего лет- 
чика с погонами капитана. Ни 
наград, ни документов при 
нем не оказалось... 

Все сходилось. И знаки раз- 
пичия на погонах, м то, что 
Братко в тот раз вылетел на 

задание без документов и на- 
град, которые после войны 
были пересланы в Кривой Рог 
семье. В том числе ордена 
Красного Знамени и «Знак 
Почета». 

Летчика тайком похоронили 
недалеко от его самолета. Че- 
рез несколько дней Рокишкис 

и его окрестности были осво- 
бождены нашими войсками, и 
тело неизвестного летчика бы- 
ло перезахоронено на то мес- 
то, где были погребены сотни 
советских воинов, павших в 
тяжелых боях за этот уездный 
центр. 

Капитан Братко - младший 
вместе с будущим офицером, 
а пока призывником и тезкой 
деда, Александром  Братко 
9 мая 1986 года поклонились 
святой могиле капитана Брат- 
ко-старшего. Проведенный по- 
иск помог выяснить с обстоя- 
тельства и место гибели .от- 
важного летчика. Но он же и 
показал, что поисковой рабо- 

ты еще непочатый край. На 
свет должны появиться новые 
баллады о бессмертных под- 
вигах, свершенных людьми со- 
ветскими. 

Олег МУХИН 
Рокишкис Литовской ССР ы 
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В АВИАКАЧВАХ  пь 

ВЕРТОЛЕТЫ 
СПЕШАТ НА 
ПОМОЩЬ 

Мы немного волновались перед встре- 
чей с вертолетчиками Уральского уп- 
равления гражданской авиации, вече- 
ром вернувшимися из Чернобыля — 
старшим группы, заместителем коман- 
дира эскадрильи Ю. Охотниковым, пи- 
лотами А. Шаевым, А. Белозерцевым 
н их экипажами — вторыми пилотами 
Г. Середой и В. Александровым и 
бортмеханиками М. Шарифжановым 
и А. Шварцкопом. В санчасти еще ве 
знали, что они уже здесь, в свердлов- 
ском аэропорту Арамиль, иначе меди- 
ки «пленилиь был их и кто знает, раз- 
решили ли бы беседу с журиалистами. 
Уральские летчики оказались общи- 

тельными, веселыми, узеревными в 
себе и своей технике людьми, и по 
всему чувствовалось, что результата- 
ми нелегкой командировки они до- 
вольны. А работа была такая: дезак- 
тивация местности в 30-километровой 
зоне Чернобыльской АЭС с помощью 
водосливного Устройства, разработан- 

ного коллективом ОКБ им. М. Л. Миля 
для использования на внешней под- 
веске. Огромная водяная «бомба» — 
резервуар с жидкостью объемом в не- 
сколько кубометров — обрушивалась 
ва прицельную точку с вертолета 
Ми-8. Специальные химические препа- 
раты сбрасываются ва землю для дез- 
активации радиоактивных веществ в 
почве и водоемах. 

15 мая из Министерства граждан- 
ской авиации пришла комавда — на- 
править экипажи на Украиву. Сборы 
уральцев были недолги — всего сутки. 
ЗКелающих помочь чернобыльцам в 
беде было много, но отобрали лучшие 

экипажи. Выбрали и парторга улетаю- 

ИН И 

щей группы А. Веловерцева, в прош- 

лом питомца ДОСААФ. 
В назначенный день обе винтокры- 

лые машины поднялись в воздух и 
взяли курс на Чернобыль. На каждом 
борту по шесть десантников — пожар- 
ных Уральской базы во главе с летчи- 
ком-наблюдателем Г. Шаньгиным. 
Долетели быстро: за спецрейсом сле- 

дили из Москвы и обеспечивали бес- 
препятственный пролет по всему марш- 
руту. 
Около десяти дней звертолетчики 

трудились в заданной зоне: ежеднев- 
но несколько вылетов. Каждый вы- 

лет — это ответственная работа, тре- 
бующая не только высокого профес- 
сионализма, но также хорошей психо- 
логической и. физической закалки. 

Работали в сложных условиях: 30- 
градусная жара, комары, мошкара, а 
работать надо в респираторах, масках. 
Да еще защитные свинцовые листы 
немилосердно раскалялись. За окном 
кабины прикреплен бортовой дози- 
метр, но экипажи порой забывали по- 
смотреть на него — некогда. 

...Когда поступил приказ из Москвы, 
Анатолий Анатольевич Белозерцев ра- 
ботал недалеко от базы, занимался 

обычными делами — перевозил грузы, 
вахты с рабочими, в общем обслужи- 
вал нефтяников. В Аэрофлоте он тру- 

дится 22 года, провел в воздухе 9800 
часов. В юности мечтал стать моря- 
ком. Но вместо военно-морского учи- 
лища закончил в Калуге Центральную 

объединенную летно-техническую шко- 
лу ДОСААФ, летал на самолете 

Як-18У, вертолетах Ми-1, Ми-2, в 1979 

году переучился на Ми-8. Имеет до- 
пуск к ночным полетам, аэровизуаль- 
ным, лесопатрульным. Порой звертоле- 
ту приходилось садиться в расщелины, 
каньоны (особенно при полетах с кос- 
мологическими экснедициями). Нема- 

лую опасность представляют и горные 
вершины, вышки и другие препятст- 
вия. В общем летчику надо отлично 
знать местность. 
Наиболее охотно Анатолий Анатоль- 

евич выполняет задания, связанные 
с полетами в горах и на тушение по- 
жаров — там, где опаснее всего. 
— Эта работа, — считает он, — тре- 

бует от пилота особой собранности, 
ведь ни один диспетчер с земли не 
подскажет, что надо делать в той или 
иной неожиданной ситуации. 
Впрочем, собранным,  требователь- 

ным к себе и людям Белозерцев был 
всегда — и когда выполнял санитар- 
ные задания, доставляя в отдаленные 
и труднодоступные районы врачей, вь- 
возил тяжелобольных, и когда обслу- 
живал геологов, нефтяников, бурови- 
ков... 
На счету у коммуниста Белозерцева 

немало чучеников»: многие молодые 
летчики набирались опыта и мастер- 

ства у командира, а затем и сами пе- 
ресаживались в кресло первого пи- 
лота. 
Экипаж, с которым трудится Анато- 

лий Анатольевич, — надежный, друж- 
вый, слетанность здесь полная. Пони- 

мают авиаторы друг друга с одного 
взгляда. А иначе и нельзя — мало ли 
какие экстремальные ситуации могут 
возникнуть в воздухе. 

Да, Белозерцев доволен судьбой, 

тем, что работает в гражданской авиа- 
ции. Ну а с мечтой о море тоже не 
расстался: в свободное от полетов вре- 
мя занимается парусным спортом. 

...Вот ‘и время подошло прощаться. 
Перед тем, как отправиться в сани- 
тариую часть азропорта, экинаж на 
минутку заглядывает поздороваться 
к Н. А. Васильевой — дежурному 

штурману. 
Нина Александровна готовит экипа- 

жи к вылету, помогает проложить 
маршруты, напоминает о различных 
препятствиях по трассе, запасных 
аэродромах. Закончила Ленинградский 
азроклуб, Саранскую летную школу 

инструкторов-летчиков, потом пришла 
в Аэрофлот. Летала на самолетах По-2, 
Як-12, Ан-2. Вроде бы и возраст вы- 
шел, а не может расстаться с работой, 
с авиацией. Пусть уже на земле, но 

все же любимое дело не оставила — 
помогает молодым и опытным пило- 
там в их нелегком труде. А сейчас — 
случай особый. Пожимает вертолетчи- 

кам руки, говорит взволнованно: 
— Молодцы, ребята, помогли черно- 

быльцам в беде. Не отступили. 
И. НЛАТОНОВА 

МОЙ 
ПЕРВЫЙ 
ПОЛЕТ 

Сергей Иванович Изотов, мой пер- 
вый инструктор, с некоторой, как мне 
показалось, тревогой следит за моими 
действиями. У меня тоже сердце зами- 
рает от волнения. 
Даю газ. Машина легко отрывается 

от земли. Я счастлива! Самолет летит, 
послушный малейшему движению руки. 

Внизу осталась земля... Вот и четвер- 

тый разворот. Сейчас будет первая в 

жизни посадка. Какой она окажется 

Мне нравится преодолевать свой страх. 

Самолет не очень уверенно 
колесами посадочной полосы. 

Ура! Земля приняла меня! И вот, те- 
перь уже более смело, даю газ. Не 

верится, что сзади нет инструктора. 
Кажется, чья-то заботливая рука помо- 
гает оторвать самолет от земли, про- 
вести его по кругу, посадить. Огляды- 
ваюсь на заднюю кабину — да нет, нет 
его. Совсем одна. И вот снова посадка. 
Нажимаю на тормоз. Начинаю зарули- 
вать на стоянку и слышу в наушниках 
шлемофона: «Молодец, пятнадцатый!» 

И хотя посадка была не ахти какая, 
вижу -— болельщики улыбаются. 

Рукавом вытираю пот с лица, мель- 
ком успеваю заглянуть в зеркало — 
лицо красное, счастливое. Ребята ма- 
шут руками — быстрей заруливай. Сер- 
гей Иванович взбирается на крыло, 
жмет мою потную руку. Неловко выле- 
заю из кабины, меня подхватывает 

касается множество дружеских рук, и я снова 
начинаю «взлетать» в небо. Ноги опе- 
режают голову — счастливо  повизги- 
ваю. 

Меня ставят на землю. 
сказывают: «Доложи РП». 

Иду к стартовому командному пунк- 
ту, докладываю: 

— Курсант Плоцкая первый самостоя- 
тельный полет закончила. 

Руководитель полетов Валерий Пав- 
лович Белявский улыбается. Я наверху 
блаженства. Хочется взлететь еще и 
еще. Но нельзя, следующий полет толь- 
ко завтра — таков железный летный 
закон. Советуют идти отдохнуть. Завтра 
начинаются летные будни, но и они как 
праздник. 

С. ПЛОЦКАЯ 
спортсменка 

Ребята под- 

Ишим 



ЖЕНЩИНЫ-_—ПИЛОТЫ 
Пилот — мужская профессия. Но как быть, если среди 

женщин встречаются такие, для которых, как они утвержда- 

ют, авиация — смысл жизни? Как известно, в летные училища 

девушек не принимают, и тогда они идут в авиационно-спор- 

тивные клубы. 

„.Стремительно бежит по взлетной полосе самолет. Одя- 

нокая березка кланяется ему с пригорка- Взлет, и вот уже 

плывет по воздушным волнам Ан-2. Рейс зтот не запланиро- 

ван расписанием. Срочно нужна помощь роженице. 

Часа через два Нина Ивановна Боголепова отыскала не- 

большой поселок на севере Кировской области, облетела 

его. У самого поселка начинался лес, с другой стороны — 

крутой берег реки. Здесь садиться нельзя. И тогда Боголе- 

пова в создавшейся трудной обстановке’ приняла единствен- 

но аерное решение — посадить самолет на узкой улице 

между домами. Она знала, что выполнить зто трудно даже 

летчику экстра-класса. Но другого выхода не было. Рассчи- 

тывала только на свои силы, выдержку и мастерство. Шесть 

заходов понадобилось для того, чтобы рассчитать, уточнить 

все элементы посадки, приспособиться к ограниченному воз- 

душному пространству, убедиться в отсутствии помех. На 

седьмом — самолет пошел на посадку. Женщина и только 

что родившийся младенец были спасены. 

Трудные ситуации складывались в летной практике Боголе- 

повой не раз. Высокое летное мастерство и мужество позво- 

ляли выходить победителем. ч 

Ее путь в авиацию начался в Кировском аэроклубе. Потом 

Центральная летно-техническая школа ДОСААФ и снова — 

родной клуб, но теперь уже в качестве летчика-инструктора- 

парашютиста. Работа нравилась. Полюбила парашютизм. Бо- 

лее трехсот пятидесяти прыжков на счету. Ее ученица Тать- 

яна Воинова впоследствии стала абсолютной чемпионкой 

мира. 
Вскоре Боголепова переходит на работу в гражданскую 

авиацию. Она летает в отдаленные пункты области, выпол- 

няет санитарные задания, обслуживает геологов, охотников. 

Восемь тысяч часов налетала Нина Ивановна. Год жизни про- 

вела в небе. За добросовестный труд награждена Почетными 

грамотами, ценными подарками. Избиралась депутатом рай- 

совета. 
Но в авиации, как и в жизни, есть законы, которые никому 

не дано нарушать. Однажды Нина Ивановна не смогла прой- 

ти очередную медицинскую комиссию. Пришлось «спустить- 

фас ЕВЕ Ея БЫ 

ЛЕТОПИСЬ СЛАВНЫХ ДЕЛ 
Ярким проявлением высокого цатриотиз- 

ма советских людей, их безграничной преданности социа- 

листическому строю, Коммунистнческой партии является 

активная деятельность оборониого Общества в годы Вели- 

кой Отечественной войны. Сочетая самоотверженный труд 

во имя победы над врагом с изучением основ военного дела, 

миллионы советских граждан готовились в организациях 

Осоавиахима стать умелыми защитниками Отечества. 

На 1 января 1941 г. в оборонном Обществе состояло 

13 076 683 человека. На фронт уже в первые месяцы войны 

по мобилизации и добровольцами ушли более 7,2 миллиона 

членов Осоавнахима — свыше половины тогдаптнего состава 

Общества. 
Массовое обучение трудящихся, молоде- 

жи военному делу оперативно, в самом начале вой- 

ны развернули оргавизации оборониого Общества на пред- 

приятиях, в совкозах и колхозах. Повсеместно были созда- 

ны группы, иоманды и отряды, в которых без отрыва от 

производства обучались стрелки, снайперы, пулеметчики, 

шоферы, связисты, парашютис . К сентябрю 1941г. только 

в добровольных организациях обучалось военному делу бо- 

лее 7 миллионов человек. 
20тысяч пилотов обязал подготовить Осо- 

авиахжим 6 иоября 1941 г. Совет народных комиссаров 

для армин. Азроклубы в годы войны превратились в воеи- 

ные авиационные и планерные школы. Они готовили летчи- 

ков, параппотистов и пилотов-планеристов для фронта. Всего 

за время войны в аэроклубах было обучено около 60 тысяч 

авиациоиных специалистов. 

Бесстрашиыми и отважиыми воинами про- 

К 60-ЛЕТИЮ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 

ся» на землю. Долго работала авиатехником в аэропорту и 

только совсем недавно ушла на заслуженный отдых. 

А ее место в воздухе заняла Галина Малых. Ее путь в авиа- 

цию тоже начался в Кировском азроклубе. Работала на ком- 

бинате «Искож», а по вечерам бегала в аэрокпуб. Подменя- 

лась на работе, но не пропустила ни одного занятия. Пры- 

гала с парашютом. Окончила Центральную летно-техническую 

школу ДОСААФ. Участвовала в соревнованиях, Однажды 

приземлилась неудачно. Два месяца провапялась на больнич- 

ной койке. Думала — все, не видеть больше неба. Победили 

сила воли, физические тренировки. Сколько различных ко- 

миссий пришлось пройти, прежде чем разрешили подняться 

в небо! С 1969 года Малых — в гражданской авиации. 

— Хороший пилот. С ней надежно. Любит летное дело, — 

отзывается о ней командир самолета. Пришло время, и Гали- 

на стала командиром Ан-2. Ее налет перевалил за пять тысяч 

часов. В трудовой книжке несколько десятков поощрений. 

Министр гражданской авиации СССР наградил Галину Малых 

именными часами и Почетной грамотой. Здесь, наверное, 

нужно сделать маленькое отступление и сказать, что Галина 

Малых временно оставила летную работу. По семейным об- 

стоятельствам. У нее родился второй ребенок. 

В кировском небе продолжает летать подруга Малых — 

Александра Павловна Глушкова. Их биографии схожи. Сред- 

няя школа, работа на заводе и учеба в аэроклубе, Централь- 

ная летно-техническая школа ДОСААФ, которую она закон- 

чила с отличием. Десять лет назад пришла в Кировский аэро- 

порт. Летала на реактивном Як-40. Александра Павловна — 

помощник команднра подразделения. 

Летают в урвльском небе и другие женщины-пилоты, лет- 

иая биография которых так же начиналась в аэроклубах 

оборонного Общества. Пилот первого класса командир сё- 

молета Ту-134 Галина Олеговна Смагина за установление ми- 

ровых рекордов награждена орденом Трудового Красного 

Знамени. Покоряют воздушные просторы Родины Людмила 

Анатольевна Арзамасцева, коммунист, пилот третьего класса, 

перворазрядница по самолетному и парашютному спорту, 

мастер спорта Нина Тихоновна Ануфриева, налетавшая около 

8000 часов на Ан-24. 
Руки зтих женщин-пилотов могут поднять в воздух самолет 

и приласкать ребенка... 
В. САМСОНОВ 

Киров 

ВЕБЕР 

явили себя воспвтанники Осоавиахима в борьбе с фашист- 

‘скими захватчиками. Многие тысячи их за боевые подвиги 

награждены орденами и медалями, Оборонное Общество 

гордится тем, что из 2785 военных летчиков, удостоенных 

звания Героя Советского Союза, около тысячи получили 

начальную летную подготовку в аэроклубах Осоавиахима. 

Среди них такие асы, как А. Алелюхин, Т. Бегельдинов, 

Л. Беда, Д. Глинка, И. Головачев, В. Лавриненков, А. Мо- 

лодчий, Б. Сафонов. 
- Сын украинского колхозника Иваи Никитович 

Кожедуб пришел в аэроклуб Осоавийхима с комсомоль- 

ской путевкой, по окончании учебы был оставлен инструк- 

тором. Лишь в 1943 г. он попал на фронт. Менее чем за два 

года войны он сбил шестьдесят два вражеских самолета. 

Трижды Герой Советского Союза И. Кожедуб совершил свы- 

ше трехсот боевых вылетов, участвовал в 120 воздушных 

боях. 

Воспитанником оборонного Общества был и прославлен- 

ный летчик-истребитель трижды Герой Советского Союза 

маршал авиации Алексаидр Иваиович Покрымш- 

кин. Пятьсот пятьдесят боевых вылетов, сто тридцать семь 

воздушных боев, пятьдесят девять сбитых самолетов про- 

тивника на его счету. За годы войны в дивизии, которой 

командовал А. Покрышкин, воспитано тридцать Героев Со- 

ветского Союза. 
Более 272 миллисиов рублей собрали органи- 

зации оборонного Общества, участвуя во всенародном дви- 

жении помощи фронту. Эти средства были использованы 

на оснащение Красной Армии боевой техникой. На них по- 

строены девятнадцать эскадрилий и звеньев боевых само- 

летов, двадцать танковых колонн и многое другое. 

Патриотическая работа во время Великой Отечественной 

войны — одна из самых ярких и самых славных страниц 

в истории оборонного Общества. 



СДДЕНАЦИАННГИЙ РИОД7. 

ШКОЛА 
МАСТЕРСТВА 

У ЧЕМПИОНАТ МИРА ПО 
ВЕРТОЛЕТНОМУ СПОРТУ 

Кам ‘уже сообщалось в журнале «Кры- 
лья Родины» (№ 8 за 1986 г.), соввтсная 
сборная на очередном чемпионате. мнра 
по вертолетному спорту заняла етье 
место, уступив первое амернканским, а 
второе — пилотам Федеративной Рес- 
публики Гермаини. 

Подготовну к чемпионату мы начали 
в марте 1986 года. Сборной были выде- 
лены лучшие вертолеты. На треннров- 
ках царила творческая атмосфера, шел. 
крллентивный _понисн, Правила проведе- 
ния чемпионата, составлеииые —органи- 
заторами, были присланы в Москву еще 
зимой. Однако после зтого мы получнлн 
еще девять 41) бюллетеней с уточнення- 
ми, прнчем послединй нз них, прислан- 
ный за неделю до отъезда в Англню, 
вноснл принципиальные нзменеиня по 
упражиенню «Малэв высота», что зна- 
чнтельно усложнныло тренировну коман- 
ды. 

Из всех упражнений программы нан- 
более сложным нам представлялся «Сла- 
лом», поскольну выполнение его отлн- 
чается от привычного для нас полета, 
ногда оператор может манипулнровать 
уной, в которой держныт фал © ведром. 
© новым правнлам фал прнжимается 

к борту вертолета, а рука оператора 
должна быть нелодвижна н находиться 
енутрн кабины. Летчик не видит ведра, 
а только сльшит голос оператора. Были 
мннуты, когда всв зто назалось невоз- 
можным. Но работа продолжалвсь. Вед- 
ро начало «укрощаться». Забегая впе- 
ред, снажу, что советский энипаж в со- 
ставе С. Игнатенко и Р. Баширова полу- 
чил диплом за высокий результат по 
тому упражненню. 
Особенно напряженным был послед. 

ний преммрночный сбор, проходивши 
иа базе АК СССР им. В. П. Чкалова. 
Тренерам из семи знипажей надо было 
отобрать пять лучших. Для этого были 
проведены два отборочных  соревнова- 
имя по полной ‘программе. НМ только за 
10 дией до отправлення ча чемпнонат 
был объявлен окончательный состав 
сборной. Уже нв оставалось времени на 
отдых, ноторый так необходнм  первд 
ответственным выступленнам. Треннров- 
кн продолжались, надо было заниматься 
знипировкой. Все зто не могло не ска- 
заться на психологической готовностн 
каждого спортсмена. 

20 нюня сборная номанда СССР выле- 
тела в Англню. В ва состав вошли вкн- 
пажи: Г. Колеснннов — А, Смнрнов 
еторьевск), С. Дербаков — А, Уланов 
Москва), А. Полетаев — А, Фролов (Вла- 
димир), С. Игнатенко — Р. Баширов {(Ро- 
стои-иа-Дону), Н. Варнчева (Моснва) — 
О. Шевелева (Внтебсн). рвенство сре- 
ди мекщнн на проводнлось, тан каи по 
правнлам ФАИМ для зтого инвобходимо 
было участив хотя бы трех женских 

/ 

5 Дл) 

ОЛЬТТ, ПРОБЛЕМИ 

о 7 
1 > 1-я точка сброса груза, 2 — 2-я точ- 
ка сброса груза; 3 — поворотный пуннт 
маршрута, 4 — старт, 5 — фиинш, 6 > 

о 3 
посадна для взятия грузов. 

энипажей из разиых стран. Мы © Оль 
гой Шевелевой были единствениыми 
участницамн соревноваинй, и нам при- 
шлось бороться зв лнчное первенётво 
з общем строю с мужскими зкипажами. 

Графин соревнований был очень на- 
пряженным. Достаточно сказать, что в 
первый день состоялись и церемоння 
открытия соревноваинй и розыгрьым уп- 
ражнення «Прибытие в назначенное вре- 
мя и спасательиая опврация», аналогич- 
ного нашему «Внзиту». После полета по 
треугольному маршруту без посадок на 
поворотных пунктах строится трехми- 
нутная «коробочна». Затем зннпаж дол- 
жен в теченне 30 секунд опустить в ок- 
но хо см) «нрыши», расположенной 
в 50 м от финнша, бутылну с шампаи- 
сннм тан, чтобы она ие разбилась о бе- 
тонную плиту. Оператор’ при выполне- 
ннн етого злемента, нак н на слаломе, 
может лишь норрвктнровать действня 
летчика. Б комаидный зачвт шли трн 
лучших результата из пяти. Наша номан- 
да заняла 3-е место, отстав от победите- 
лей — номаиды ФРГ — на 22 очка. 

Перед полетом мы иедостаточно уде- 
лили вннмання постановне на нарте ко- 
нечной точки маршрута. А поснольну 
фнниш был расположен сразу за лесо- 
полосой н финишные знаки появлялнсь 
неожиданно, времвни на коррентировку 
уже не остенолось, Это привело к тому, 
что два энипажа, летавших первымн в 
иашей команде, опоздали и линии пер- 
вого финиша на 10 секунд. Остальные 
энипажи лн ошнбку, но 
зремя работы над нрышей. 

На следующий день было разыграно 
упражнение «Точность полета» («Малая 
высота»). Команды ФРГ, Англни н Со- 
ветского Союза выполнялн полет соглас- 
но правилам соревнований, по котдрым 
судейство осуществлялось по положе- 
нию точкн подвескн короткого груза, 
расположенного под кабиной пнлота, от- 
носительно корндора. Длинный груз при 
етом нрепнлся на щассн. Американсная 
же команда выполняла упражненне со- 
гласно последнему бюллетаню № 9, но- 
торый предусматривал _креплеине длин- 
мого груза к лыже шасси справа от на- 
бнны пнлота. Прн зтом оценкн ‘стави- 
лись по положенню этого груза в преде- 
лах норндора. Такнм образом, спортсме- 
ны заведомо былн поставлены в `нерав- 
ные условия: американскне летчнки по- 
стоянно держали груз в поле зрения, 
нонтролнруя его положенне и высоту 
полета. Это позволнло нм занять первое 
место с результатом 594 очна, второе — 
у нашей номанды — 570 очнов. 

Нескольно слов о системе судейства. 
В Англнн результаты полетов-по упраж- 
ненням доводилнсь до участников лишь 
на следующный день. Причем можно бы- 
ло выясннть общее нолнчество штраф- 
ных очное, но нонкретно,`за что они 
получаны, оставалось неизвестным. Ни- 
кто не знал, что и нем закладывавтся 
в вычислнтельную машнну. Члёи жю- 
рн, представитель СССР А, Бесфамиль- 
ный не раз обращался за разъяснемия- 
мн н организаторам соревнованнй, одна- 
имо прямого ответа на свои вопросы не 
получал. Напрашивается вывод, что та- 
коа судейство было ззранее продумано 
м подготоалено. В будущем нельзя до- 
пускать подобного положення, мчельзя 
соглашаться на роль статистов. 

С основнымн трудиостями мы столк- 
нулись в третьам упражненин — марш. 
руте. По утвержденным правилам полет 
по маршруту строился тан: прямой от- 
резом, заканчивающийся точной посад- 
ии, ирнволиивйный участон, кв нотором 
расположено до 10 целей (знани, выло- 

превысилн 

Схема маршрутного по- 
лвта. и) мя 

еллипса, Точка Д (Д) оп- 
ределялаёсь в полете об- 
наружением знака 2. 

женные из белых полотнищ) и три.пря- 
мых участка с двумя точками сброса 
груза и последним поворотным пуннтом 
маршрута. На чемпнойате было предло- 
жено совсем иное. За 15 мннут до стар- 
та экипажу зыдавался лист, на нотором 
указаны ноордннаты точен старта, фн-_ 
ниша, посадки для взятия груза, первой: 
н второй точен сброса груза, последнего 
поворотного пункта и двух фонусов эл-. 
липса. Были даны также начальный 
курс выхода на кривую н протяжен- 
ность маршрута. За этн 15 минут зкн- 
паж должен по координатной. сетке най- 
ти все точкы, постронть зллнпс, вычер- 
тить маршрут, сделать расчет по ‘времё- 
ми, запустить двигатели н подлететь ма 
линню старта по малому нругу. 

Нананиуне мы готовили карты — нано“ 
снли на инх координатную сетну, тренн- 
ровались в построенни эллипса, разра- 
батывали тактину полета. Все для нас 
было ново н неожнданно. Тем более, что 
полет по маршруту имел еще одну осо- 
бенность. Спортсмеиы летят по эллипсу, 
ианося на нарту иайдеиные ‘целн, до тех 
пор, пона не находят цель в виде буквы 
«дельта» (АД). Именно с этой точин начн- 
нается прямолннейный участок поиска 
целей (см. рис.). Если экнпаж не нахо- 
ДИТ «дельту», он не может правильно 
построить дальнейший маршрут, М ря 
целей остается ненайденными (штраф 
за иаждую — 10 очнов). Малейшая ошн 
ка в расчете или построении приводила 
к неточному выполнению  задання. У 
меня нет возможности ассказать обо 
всем, что промсходило в полетах наших 
пяти энипажей. Наша номанда ‘нмела 
штрафные очкн за опоздание на линию 
финиша, невыход на точку сброса или 
последиий поворотный пункт, ненайден- 
ныв` целн. Как потом мы узнали, таинв 
полеты входят в программу подготовки 
армейских летчиков на западе, а ма чем- 
пионате все команды, мроме нашей, со- 
стояли нз военных летчннов. . 

У наших экнпажей не было иижакой 
возможностн ‘обменяться добытым опы- 
том, так кан после полета спортсменам 
не разрешалось общаться. адо ска- 
зать, что английскне нарты, по которым 
мы леталн, нмеют другой, непривычный 
для нас, масштаб, они содерщат много 
лишней ннформацни и ие всегда соот- 
ветстеуют местностн, которая и_так,бы- 
ла для нас новой н нвобычной. сли 
добавнть, что в районе полетов имеются 
большие локальные магнитные  АКОМд- 
лни, то можно представить, как сложна 
былв для нас внзуальная орментировна. 
Летчикн американской н мемецкой но- 
манд 2 недели до чемпноната трениро- 
валнсь в этом районе и нмели свои 
карты. ь 

тан, итог дня: 1-е место у номвн 
США (558. фчков), 2-е — у номанды ФРГ 
(546 очка) и 3-е — ‘у команды. СССР 
с отставанием от лидера в 145 очнов. 

Пятое упражнаннв «Слободиый стиль», 
то есть пилотаж ма вертолете. В нем 
Участвовало всего 5 пилотов: трое не- 
мецнкнх на вертолвтах «БО-105» и два 
английсних на вертолетах «Газель» и 
«Зистром». Пнлотаж на вертолете — ве- 
линолепное, захватывающее зрелнще. Не 
<омневаюсь, что за ным большое . буду- 
щееё. Все пронсходит вбЛмзи от зрнтелей 
на высотах от 10 до 150 м. Пилот демон- 
<трирует, весь днапазон скоростей от 0 
до манснмальной, вращения вонруг вер- 
тикальной ‘осн, перемещення боном и 
хвостом вперед, фигуры высшего пило- 
тажа — бочкн, петлн, пвревороты, вер- 
тикали. К сожаленню, наш вертолет 
Мк-2.по своим лвтно-техническым дан- 
иым позволяет выполнять лншь простой, 
по сравнению с зарубежнымн вертолета- 
ми, пнлотаж, поэтому мы не принимали 
участия в зтом упражненин, хотя на 
Иредыдущнх трех чемпионатах мнра из- 
шн пнлоты заннмали в нем призовые 
места, выступая на вертолете Ми-1. 

В зтот раз призерами стали летчики 
Из ФРГ. По мнению многих спортсменов, 
знающих пнлотан не понаслышне, луч- 
ший полет был выполней Карлом Цим- 
мермзном, чемпионом мира в зтом уп- 
ранненни 1978 н 1981 годов. Мастерскы 
исполненный, этот полет првдставлял 
собой завершенную картину. расота, 
отточенность, четкость иаждой фигуры, 
логичный, плавный переход, чередова- 
ние скоростных, размашистых  элемен- 
тов < нескоростиыми, вращательными,. 
рациональное использованне пространст- 



ва, отведенного для пилотажа, — вот 
что харантеризовало этот полет. Но 
Циммерман заиял второе место, уступив 
чемпнонсное зваиие своему  соотечест- 
веннику Фунсу — у последнего в номп- 
ленсе были более сложиые н опасные 
фигуры обратного пнлотажа. Думается, 
что развитне этого упражнения должно 
идти по пути повышеийия мастерства, а 
не повышения риска и сложности. Миа- 
че всегда побеждать будет тот, чья ма- 
шнна позволит сделать новый трюк. 

Послединм разыгрывалось четвертое 
упражнение «Слалом с ведром». Наша 
команда заняла 3-е место, отстав от по- 
бедителей — американцев на 39 очиов. 
Здесь мы показали результаты более 
высокие, чем на отборочных соревнова- 
ннях в Союзе, все экипажн выполиилн 
полеты < мансимальной отдачей. Пре- 
имущество зарубенных пнлотов (онн ви- 
дят ведро на протяженнн всего полета) 
особенно сназалось прн постановне вед- 
ра на стол. 
Чемпионамн мира с суммой 769 очнов 

стали америннаицы Джон Айземинтер и 
Джиммн ин, 2-е н 3-е места занялн 
экипажи из ФРГ. Лучший результат в 
нацией команде — 10-е место (682 оч- 
иа) — помазали Сергей Дербасов и Ана- 
толий Уланов. Далее места распредели- 
лись следующим образом: Колесииков— 
Смирнов — 12 (667 очков), Варичева— 
Шевелева — 13 (661 очио), Игиатенко— 
Баширов — 14 (636 очиов), Полетаев— 
Фролов — 15 {597 очков). В командиом 
зачете иа первом месте — США, вто- 
ром — ФРГ, третьем — СССР, четвер- 
том — Англия, 
Чемпиоиат мира выявил ряд проблем 

сбориой номанды СССР. Прежде всего 
иужен новый спортивный вертолет с лет- 
ио-техннческими даннымн, не уступаю- 
щими зарубежным  вертолетам  зтого 
класса. Техничесное оснащение команды 
сильно отстает от современиых требова- 
ний. Для успешной подготовки н участия 
в чемпионатах мира необходимы порта- 
тивные радиостанции и магнитофоны, 
электронный навнгациониый расчетчик 
н видеомагнитофон, микрокалькуляторы 
н электроиные многооперацнонные се- 
кундомеры, не говоря о различных мел- 
ких вещах, относящихся к нанцеляр- 
сним принадлежностям н специальному 
оборудованию. 

турмаискую подготовну спортсменов 
сборной можио улучшить за счет рас- 
шнырения географии тренировочных сбо- 
ров. Надо творчеснн отнестись к зтому 
вопросу. Можно делать перелеты по 
разлнчным точкам СССР с выполнеинем 
коннретного, наждый раз нового зада- 
ння. Это иамного сложнее организовать, 
а опыт показыедет, что организация тре- 
нировочных сборов, даже на базовых 
аэродромах, не всегда бывает на высо- 
ном уровне.. 

Уже много лет сборная не имеет стар- 
шего треиера. Люди, имеющне отноше- 
ние к спорту, знают, что талантливые 
спортсмены встречаются куда чаще, чем 
талантливые тренеры. 

Но, даже решне все свон внутренние 
проблемы, на победу за рубежом на- 
деяться трудно. При таком  вольиом 
обращеннн с правилами соревнованнй 
со стороны организаторов, какое суще- 
ствует сейчас, не может быть раеной 
спортивиой борьбы. Нужно добиваться 
единых на долгый срок правил, чтобы 
усповня выполнения упражнений былн 
равнымн для всех н понятными до ме- 
лочей. Тогда будут соревнования на ма- 
стерство, а не на то, нто сможет лучше 
использовать преимущества своей тех- 
иини. 

Может быть, стоит выступить на ФАИ 
< ннициативой проведения чемпнонатов 
Европы? Чем чаще мы будем встречать- 
ся, тем лучше будет взаимопонимание, 
нанопится опыт организации и проведе- 
иня международных соревнований, четче 
станут правила. Представители ФРГ и 
Польшн высказывалн пожелание прово- 
дить с намн матчевые встречн. Нельзя 
упуснать такую возможность. Можио 
приглашать вертолетчиков соцналисти- 
чесних стран на нашн треиировочные 
сборы и виутрнсоюзные соревнования, 
это станет стимулом для более широного 
развития вертолетного спорта. 

Н. ВАРИЧЕВА, 
мастер спорта СССР 

международного нласса 

3. «Крылья Родины» № 10 

Не перзый гой на базе Егорьевского 
аэроклуба ДОСААФ проводятся соревмо- 
вання По зертолетному спорту. И всегда 
на них царит дух организованности, 
праздничного настроеиия. Вот и теперь 
мы задолго до спортивной встречи тща- 
тельио к ней готовились: образовали 
организационный комитет, нуда вошлн 
представителн партийных, комсомоль- 
ских и советсних органов, районного 
номитета ДОСААФ, нлуба; договорились 
< руиоводителямы предприятий об уч- 
режденин призов и памятных подарков; 
составнлн план-сценарня открытия и за- 
крытия соревнований; фазвеснли в го- 
роде афиши. 

ассказываю обо всем этом, вроде бы 
злементарном, только потому, что нено- 
торые организацни, ноторым доверяется 
проведение зональных, республиканских 
н даже Всесоюзных соревнований, не 
всегда с должной ответстеенностью от- 
носятся к их подготовке. 

В Егорьевсие на торжествениом_ от- 
крытии ХХ! чемпионата Российсиой 
Федерации по ‘вертолетному спорту при- 
сутствовали переый секретарь  город- 
ского номнтета партии, председатель 
нсполкома городского Совета народных 
депутатов, горвоенком, секретарь гор- 
кома номсомола. Благодаря нх заботе н 
усилиям самого нлуба на аэродроме со- 
стоялся настоящий авиационный празд- 
ник. Многочислениых зрнтелей прнвлек- 
ла зыставка авнацнонной техники. Теп- 
ло был встречен спортсменамн н гостя- 
мн ансамбль народного танца города. 

Сорок четыре участника прибыли на 
чемпионат из осковсной, Владимнр- 
ской, Саратовской, Куйбышевсиой обла- 
стей, городов Уфы, Новоснбирска, Егорь- 
евсна, Коломны. В командах двадцать 
три мастера спорта, шесть членов сбор- 
ной страны, двое из них — егорьевцы, 
ветераиы ‘вертолетного «спорта, неодно- 
кратные призеры различных соревнова- 
ний, наставннки  молодежн, мастера 
спорта Геннадий Колесников н Аиато- 
лий Смирнов. В команде Егорьевска бы- 
лы н молодые спортсмены, прееминки 
и продолжатели славных традиций нлу- 
ба — Аркадий Паикратьев и Алексаидр 
Власов. Оба они выполнилн в чнеле три- 
надцатн участников норматив мастера 
спорта СССР. 

В ходе упорной борьбы победнтелями 
стали: по первому упражнению Лидия 
Молчанова (Уфа) и Александр Злобин 
{Саратов); второму — экипаж Надежды 
Еремнной и Галины Лапиной (Мосиов- 
ская область); третьем — Людмнла 
Корнееа (ЦАК СССР) и Геннадий Колес- 
нинов (выступал за Московсиую область); 
четвертому — экнпажи Еремииой--Ла- 
пиной, Колесникова —Смирнова. Абсолют- 
ными чемпионами Российской  Федера- 
ции по вертолетному спорту 1986 года 
стали спортсмены Егорьевсиа Геннадий 
Колесников (ему вручеи кубон нмеми 
В. П. Чкалова) и Надежда Еремниа, вы- 
ступавшие в команде Московской обла- 
сти — лидере соревнований. Команду 
готовнл ее трене летчик 1-го класса, 
мастер спорта П. Рыбаков. 
Занрывая соревиования, председатель 

организационного комнтета первый сек- 
НЫ = городского номитета партни 
А. Маркова отметила возросшее лет- 
ное мастерство и бойцовснне качества 
спортсменов, особенно женщин, высту- 
павшнх в командах наравне с мужчнна- 
ми. Руководнтелн ряда предприятнй го- 
рода вручнли участннкам прнзы: «За 
волю к победе», «Красоту и элегантность 
полета», «Ветерану вертолетного спор- 
та», «Самому молодому спортсмену» и 
другие. Многие участннки н судьн полу- 
чилн памятные сувениры. 

В. КАПУСТИН 
Егорьевск 

ХХИ. чемпионат Москвы по вертолетному 
спорту 

На аэродроме «Медынь» — базе 1-го 
Московского городского аэроклуба 
ДОСААФ — прошли соревноваиня верто- 
летчннов Моснвы. В борьбе за переходя- 
щий нубон МГК ДОСААФ участвовалн по 
две команды от Центрального азроклуба 
СССР имени В. П. Чкалова н Мосновсно- 
го городсного аэроклуба. Спортсмены 
Коломенского АСК выступнлн в личном 
зачете. . 

Первым разыгрывалось четвертое уп- 
ражнение «Визит». Оно требует от 
спортсменов предельной собранности и 
умения точио рассчитать полет по ма- 
ЛОЙ «норобочне», на который отводится 
3,5 минуты. Чемпионами Моснвы по это- 
му упражнению стали экипажи: Н. Ва- 
ричева — Н. Мареева (ЦАК СССР), А. Мн- 
Хеев — В. Иванов {1-й МГАК). 

Успешное выполнение полета по марш- 
ру с поиском целей н выходом на 

М по расчету временн (упр. № 3) тре- 
бовало отличной штурмансной подготов- 
ни энипамей, умения оперативио мыс- 
лить н быстро "маты верное реше- 
ине. Сильная олтанна и переменный 
боновой ветер создавали немало затруд- 
неннЯ. Соревнования подходили к кон- 
цу, а всего лишь двум спортсменам 
удалось точно выдержать время: 0,3 © — 
результат мастера спорта СССР В. Го- 
ловнина, 1 < — у мастера спорта СССР 
международного класса Л. Корневой. И 
вот финишнрует последний участннын. 
Синхронно щелнают секундомеры у чле- 
нов судейской бригады, и на всех 
трех — 0,0 с. Отличный результат пока- 
зал эннпаж кандидата в мастера спорта 
М. Мирошиикова и штурмана мастера 
спорта Р. Семенеева. 
Чемпионами Москвы по упражненню 

№ 1 — малая высота — стали мастера 
спорта международного иласса Н. Вари- 
чева и мастер спорта А. Мнхеев, пока- 
завшие отлнчное время прн минималь- 
ном количестве штрафных очнов. 

Нескольно слое 0б этом упражненин. 
Раньше, когда чистота его выполнення 
оценивалась по положенню центра под- 
весни коротного груза, расположенного 
под кабиной, полет на малой высоте 
сЧчИтался поистине класснкой вертолет- 
ного спорта: летчин демонстрировал 
ювелирную техннну пилотнровання, вер- 
толет перемещался вдоль центральиой 
линии коридоров, а развороты иа 360° 
выполнялись точно над цеитрами угло- 
вых нвадратов. 

Последние два года судейство этого 
упражнення производится по положе- 
нию относнтельно норндора последнего 
звена длиниого груза. Спортсмен, стре- 
мясь лучше выполиить задание, то не 
доводит вертолет до границ Норидора, 
то выскакивает за его пределы. Разво- 
роты выполняются не над центрамн 
ивадратов, а где-то рядом, и место раз- 
воротов при этом строго не выдержи- 
вается. Полет становится «размазанным» 
м некрасиеым, а судейство усложнен- 
ным. Вернуться н старому методу — та- 
ково общее мненне н спортсменов н су- 
дей. Спортивное мастерство от этого 
только вынграет. 

Полет по второму упрамненню — сла- 
лом © ведром — энипаж выполняет 
дважды: сначала один спортсмеи управ- 
ляет вертолетом, а другой держит вед- 
ро с водой, затем участники меняются 
местами. При этом результаты обоих 
полетов суммнруются и делятся попо- 
лам. Победу здесь может принестн толь- 
ко полная слетанность и взанмопоиима- 
ние между члеиами эннпажа, отличиая 
техиинка Пнлотирования мы умение обоих 
спортсменов. По-настоящему красивыми 
и отточенными былн полеты чемпионов 
Л. Губарь н Г. Шпиговсной (ЦАНК СССР) 
и А. Галкина м В. Головнина (1-й МГАН). 

Названы имена абсолютных  чемпыо- 
нов г. Москвы 1986 года. Имн стали 
абсолютная чемпионка СССР 1985 года, 
неоднонратный призер чемпионатов 
СССР н Москвы Наталья Варнчева и чем- 
пнон СССР 1982 года Аленсандр Мнхеев, 
впервые завоевавине это почетное зва- 
ние. 

В командиом зачете 
одержалн спортсмены 

победу вновь 
Московского го- 

родского аэронлуба ДОСААФ (А. Гал- 
кнн — напитан) В. Головннн, А. Михеев, 

В. Иванов. 
Кандидаты в мастера спорта летчнк- 

инструктор М. Мирошнннов (ЦАК СССР), 
инженер А. Шебунин мн бульдозернст 
С. Захаров (Коломенскнй АСИ) выполни- 
ли норматив мастера спорта СССР. Всех 
порадовало — выступление дебютантов 
ХХИ чемпионата г. Москвы спортеменов- 
первсразрядников студеитин МАН А. Ха- 
бнбуллиной, летчика-ииструктора А. Щег- 
лова и студента ГЦОЛИФИН Г. Георнова, 
выполнивших норматнв нандидата в ма- 
стера спорта. 

И. ГРУШИНА, 
кандндат в мастера спорта, 

главный секретарь чемпионата 
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ЧИТАТЕЛЬ ПРОДОЛЖАЕТ Р 

СВЕРХЛЕГКИЙ ПИЛОТАЖНЫЙ САМОЛЕТ 
Публикации в «Крыльях Родины», 

посвященные проблемам создания мас- 
сового спортивного самолета и массо- 
вого самолетного спорта, вызвали жи» 
вой интерес в молодежном конструк- 
торском бюро зАэроприкт». Откли- 
каясь на проблему, мы разработали 
сверхлегкий, простой и дешевый акро- 

батический самолет на базе двухтакт- 

ного двигателя в носовой части фю- 
зеляжа. Самолет обычной схемы — 
низкоплан с трехстоечным неубираю- 
щимся шасси с хвостовой опорой 
(см. чертеж в трех проекциях). Пред- 

лагая такую конструкцию, мы исхо- 
дим из опыта разработки и постройки 
саможета А-11М «Гамлет». Эта маптина 
была представлена на Всесоюзном 
смотре-коикурсе сверхлегких летатель- 
ных аппаратов в Планерском в 1983— 

1984 годах. Как мы считаем, она была 
‚далеко небезупречной, с точки зрения 
весовой культуры, конструкцией. По 

нашим оценкам планер легкого акро- 
батического самолета с диапазоном 
эксплуатационных перегрузок  -+10 
—8 может быть на 16—20 кг легче, 
чем А-11М, 
Применение двухтактного двигателя 

обусловлено его простотой, дешевиз- 
ной и возможностью получить доста- 

ЗА БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ 

МЕХАНИЧЕСКИЙ 
БЛОКНОТ-ПАМЯТКА 
При выполнении полетного задання 

экипаж должен быть готов к действиям 
прн возникновенни особых случаев. Од- 
нако благополучное завершение полета 
в экстремальных условиях зависит не 
только от грамотных решений летчика, 

но и во многом от своевременных и 
четких команд руководителя полетов. 
К сожаленню, такнмн они бывают не 

всегда. Встречаются факты, когда ру- 
ководитель поздно или неправнльно 
оценивает сложившуюся в воздухе си- 
туацию. Чтобы этого не случилось, мною 
сконструирован и нэготовлен в 1-м Мос- 
ковском городском аэзроклубе ДОСААФ 
так называемый механический блокнот- 
памятка по действиям в особых случаях 
в полете на вертолете Ми-2. Устройство 
позволяет руководителю в течение 2— 
3 секунд отыскать карточку, в которой 
четко изложен порядок действий эки- 

пажа в конкретной аварийной снтуа- 
ции. 
Механический блокнот-памятка пред- 

ставляет собой металлическую коробку 
(рис. 1) размером 235Ж157Ж13 мм сот- 
кндывающейся под действнем пружин 
крышкой. На лицевой стороне крышки 
имеется табличка, на которой сверху 
вниз нзложены особые случаи. В крыш- 
ке рядом с табличкой прорезан паз, 
в него вставлен двнжок. Перемещая 
вдоль паза, его устанавливают так, что- 
бы указатель прншелся против назва- 
ния нужного особого случая. Зэтем 

точную мощность при малом весе. 
Для пилотажного самолета с огра- 

ниченным временем полета в районе 
аэродрома большой расход топлива 

двухтактного двигателя по сравнению 
с четырехтактным окупается его зна- 
чительно меньшей массой и стоимо- 
стью. 1 
На базе двухтактных лодочных мо- 

торов «Вихрь», получивших широкое 
распространение, можно создать це- 
лый набор двигателей  воздушиого 

охлаждения для легкой и сверхлегкой 

авиации, с частичиой унификацией 

Узлов и деталей. Можно разработать 

одно-, двух- и четырехцилиндровые 
опозитные варианты двигателей в раз- 
личных модификациях. С редуктором 
и без иего, с принудительным обду- 
вом и с обдувом от набегающего по- 

тока, с ручным запуском и с запуском 
от электростартера и т. д. Наличие 
такого набора двигателей позволило 
бы создать немало хороших мотодель- 
тапланов, ультралегких летательных 
анпаратов, легкого учебного мотопла- 
нера, легких самолетов различного 
назначения и массового сверхлегкого 
экробатического самолета. Появилась 
бы возможность разрабатывать и ис- 
пытывать разнообразные конструкции 

нажимают на клавишу, и крышка под 
действием пружин открывается. 

На рис. 2 изображен блокнот с от- 
крытой крышкой. Внутри блокнота рас- 
положены карточки, на которых напн- 
сан порядок действий экипажа в осо- 
бых случаях полета. Количество карто- 
чек соответствует числу случаев, пре- 
дусмотренных инструкцией для данного 
летательного аппарата. Со стороны сое- 
диненного с движком захвата карточки 
имеют вырезы, аналогичные вырезам в 
алфавитной записной книжке, При оп- 
ределенном положении движка (крыш- 
ка открыта) захват откидывает строго 
определенное количество карточек. На 
верхней, из числа оставшихся в корпу- 
се, нз“ложен нужный особый случай. 
Крышку в закрытом положенин удер- 
живает специальная защелка. Карточки 

от поперечных перемещений внутри 
корпуса предохраняют ‘ограничители. 
Чтобы снова подготовить блокнот к ра- 

боте, нужно закрыть крышку. 
Устройство блокнота показано на 

рис. 3. Все детали, кроме 4, 6, 8, 10, 16, 

изготовлены из нержавеющей стали 
|Х18Н9Т и не подвержены коррозии. 
Крышка из алюминиевого сплава АМц 
толщиной 1 мм, что снижает ее вес и 
позволяет соответственно уменьшить 
мощность открывающих ее пружин. 

На дне корпуса установлен амортизи- 
рующий узел, который обеспечивает 

плавное (безударное) торможенне и 
регулировку угла открытия крышки, 
Узел состоит из двух опор, приварен- 
ных точечной сваркой к днищу корпуса. 
В отверстия опор по скользящей посад- 
ке установлен вал, на котором смонти- 
рован амортизатор, состоящий из двух 
стальных втулок, вклеенных в резино- 

летательных аппаратов, привлекая к 
авиационно-техническому творчеству 
энтузиастов. По нашему мнению, авиа- 
ционные двигатели мощностью до 
100 л. с. должны быть двухтактными. 

Сверхлегкий акробатический само- 
лет с малым весом может иметь для 
полетов в районе аэродрома минимум 
приборов: указатель скорости, варио- 
метр, высотомер, указатель поворота 
и скольжения, акселерометр, магнит- 
ный компас и часы. 

Электрооборудование у самолета от- 
сутствует. Запуск двигателя произво- 
дится ручным стартером (как лодоч- 
ного мотора). Указатель уровня топли- 

ва — механический. Положение пило- 

та полулежачее. Это уменьшает вы- 
соту фюзеляжа и облегчает перегрузки. 
Парашют наспинный по типу пла- 

нерного спасательного ПЛП-60. 
Размещение портативной радиостан- 

ции с автономным питанием на пара- 
поте позволит пилоту связываться 
с наземным пунктом после покидания 
самолета, что облегчит его поиск и в 
случае необходимости — оказание по- 

мощи. 
Конструкция выполнена из дерева и 

стеклопластика. Крыло неразъемиое. 
Профиль крыла МАСА 23015. Лонже- 

вую гофрированную трубку (клей 88). 
Трубка взята нз обычной чернильной 
авторучки. На одной из втулок имеется 
винт, которым она стопорится на валу. 
Этнм же винтом осуществляется регу- 
лировка открытия крышки. Вторая втул- 
ка может свободно перемещаться вдоль 
вала. Он через тягу шарнирно соединен 
с проушиной, приклепанной к крышке. 

При открывании крышкн вал под дей- 
ствием тяги перемещается в опорах. 
При этом свободно перемещающаяся 
втулка доходит до опоры и гофрнро- 
ванная трубка начннает сжиматься. Воз- 
дух нз внутренней полости трубки, вы- 
ходя через зазоры между втулками и 
валом, препятствует ее быстрому сжа- 
тию. Таким образом, скорость откры- 
тия крышки уменьшается. 
Для предохранения амортизирующего 

узла от загрязнения он закрывается 
кожухом, который прижимается к дни- 
щу корпуса через резиновую проклад- 
ку поддоном. Кожух обеспечивает огра- 
ничение продольных перемещений кар- 
точек в корпусе. Он точечной сваркой 
приваривается к дннщу корпуса. Так же 
крепятся и подкладки для увеличения 
толщины днища в месте крепления пе- 
тель. К днищу корпуса винтами кре- 

пится поддон, изготовленный из 2-мил- 
лиметровой фанеры. Он необходим для 
того, чтобы приподнимать стопку кар- 
точек над дном корпуса и обеспечить 
свободное перемещение под ннмы за- 
хвата. 

На рис. 4 показано устройство движ- 
ка с захватом. Прокладка из ватмана 
обеспечивает зазор между нижней 
плоскостью движка и верхней плоско- 
стью захвата, необходимый для легкого 
перемещения узла в пазу крышки; 



ег — 8 
Вид самолета в трех проекциях, 

рон крыла деревянный. Обшивка до 

лонжерона выполнеиа в виде трех- 

слойной стеклопластиковой панели с 

пенопластовым заполнителем, за лои- 

жероном, а также у элеронов, рулей 

высоты и направления — полотняная. 

Обшивка крыла около кабины  жест- 

показано на защёбуки 
рис. 5, в, 6. Когда крышка закрывается, 

защелка под действием пружины своим 

зубом входит в прорезь в корпусе 1 и 

удерживает крышку в закрытом поло- 

Устройство 

жении. При нажатии на клавишу она 

своим выступом выводит зуб защелки 

из зацепления с корпусом, и крышка 

открывается. 

3® 

кая. Взлетно-посадочной механизации 

нет. 
Фюзеляж из трехслойных панелей 

с пенопластовым заполнителем. Мо- 

торный шпангоут стеклопластиковый, 

готовой конструкции. Сиденье пилота 

и спинка под парашют выполнена из 

цельной изогнутой трехслойной пане- 

ли, вклеенной в фюзеляж и включен- 

ной в силовую схему. 

Топливный бак емкостью 80 литров 

(на 1 час 20 минут полета) с отсеком 

отрицательных перегрузок  расиоло- 

жен в фюзеляже под ногами пилота, 

образуя пол кабины. Дренаж и запра- 

вочно-сливной штуцер размещены в 

нижней части бака, выступающей че- 

2 Эм 

рез обшивку за обводы фюзеляжа, что 

исключает попадание топлива в каби- 

ну. Заправка бака — под давлением 

через заправочно-сливной штуцер. В 

баке установлен механический указа- 

тель уровня топлива © индикацией че- 

рез прозрачное окно в баке, располо- 

Рис. 1. 1 — корпус, 2 — движок, 3 — 

клавиша, 4 — нрышна, 5 — табличка. 

Рнс.2.1 — корпус, 2 — ограничители, 3— 

клавиша, А — крышка, 5 — карточки, 

6 — захват, 7 — защелка. 

Рнс. 3.1—корпус, 2 — ограничнтели, 3— 

клавиша, 4 — крышка, — корпус кла- 

внши, 6 — поддон, 7 — 4 винта 3, 8 — 

резиновая прокладка, 9, 27 — кожухн, 

Такой блокнот-памятка более шести 

лет безотказно эксплуатируется в 1-м 

Московском городском аэроклубе 

ДОСААФ. 
А. МИХЕЕВ, 

летчик-инструктор. 

женном в месте, удобном для обзора 

из кабины. 

В фюзеляже нет эксплуатационных 

люков. Подход к управлению, крепле- 

нию шасси и бака обеспечивается из 

кабины и через нишу в фюзеляже, за- 

крываемую крылом при его установке. 

Борта фюзеляжа усилены применеии- 

ем углепластика. Кабина закрывается 

фонарем каплевидной формы из орг- 

стекла. Предусмотрен аварийный сброс 

фонаря. 

Киль выполнен за одно целое с фю- 

зеляжем. Горизонтальное оперение 

среднерасположенное с цельным Лон- 

жероном. Для разгрузки крепления 

горизонтального оперения на лонже- 

роне киля от иесимметричной нагруз- 

ки с одной стороны имеется подкос 

горизонтального оперения. Шасси ве- 

убирающееся. Основные колеса 255. 

$110 оснащены механическими тор- 

мозами. Хвостовое колесо диаметром 

120 мм цельное из резины. Основные 

колеса могут быть закрыты стеклопла- 

стиковыми обтекателями. — Рессоры 

шасси стеклопластиковые или титано- 

вые. 
Основные технические данные: раз- 

мах крыла — 5,8 м; длина самолета — 

4,68 м; площадь крыла — 5,04 м2; 

вес — 1165 кг; полетный вес — 220 кг; 

мощность двигателя -—— 60 л. с.; диа- 

пазон перегрузок — +, — 8. 

По нашему мнению, такой самолет 

может стать подлинно массовым. 

М. ВОЛЫНЕЦ, 
инженер 

Куйбышев 

10 — тяга, 11 — штифты, 12, 15 — опо- 

ры, 13 — гофрированная резиновая труб. 
ка, 14 — стопорный винт, 16 — вал, 1 
втулки, 18, 19 — проушина, 20, 21 — де- 
тали петель, 22 — накладки, 23 — пру- 

жииы кручения, 24 — оси петель, 25 — 
подкладкн, 26 — 4 винта М2,5. 

Рнс. 4. 1 — стельная прокладка, 2 — 

движок, 3 — бумажная прокладка, а — 

крышка, 5 — вннты М2,5, 6 — захват. 

Рнс. Б,а.б. 1 — корпус, 2 — защелка, 3 — 
клавнша,.4 — крышка, 5 — корпус кла- 

виши, 6 — ось защелки, 7 — корпус за- 
щелки, 8 — пружина, сжатия, — за- 

клепкн диам. 2. ° 

САМОЛЕТНЫЙ СПОРТ 
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В полете «Аист-10». 

ЛЕ 

"УТ ЧЕМПИОНАТА СССР 
СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ДЕЛЬТАПЛАНОВ В финальных стартах 1Х летней Спар- 

такиады народов СССР и УТ чемпиона- 

те страны по дельтапланерному спорту, 
которые проходили в Алма-Ате, приня- 
ли участие 59 пилотов из 11 союзных 

республик и городов Москвы и Ленин- 

града. На каких же аппаратах высту- 
пали спортсмены? В основном это бы- 

ли дельтапланы собственного изготов- 
ления. Лишь 14 участников прнивезлн 

. промышленные «Славутич-Спорт», 
«Азур», «Профиль», которые, к слову, 

уступали многим самодельным. Вот 
как отзывался о французском «Профи- 

ле» член сборной команды страны 
П. Поздняков, выступавший с ним. на 
чемпионате. 
— Аппарат рассчитан на спортсмена 

средней квалификацин и во многом 
проигрывает самодельным. Жестко си- 
дит в воздухе. Обрабатывать восходя- 
щий поток трудно. Отечественный 
«Славутич-Спорт» по некоторым пара- 
метрам превосходит. «Профиль», но так- 
же требует доработок. 

Что характеризует аппараты само- 
дельной постройки? Основное внимание 
спортсмены стали обращать на совер- 
шенство аэродинамикн и улучшение 
управляемости. Все более широкое рас- 

пространение получают гибкие закон- 
цовки или «хлысты», как их называ- 
ют дельтапланеристы. Они снижают 
вредное индуктивное сопротивление и 
повышают качество апнарата. На мно- 
гнх дельтапланах установлены паралле. 
лограммные механизмы, облегчающне 
управление по крену н тангажу, полнс- 
паст, при помощи которого изменяется 
крутка и купольность в полете. Иными 
словами, все направлено на то, чтобы 
с большей эффективностью обрабаты- 

вать восходящие потоки, так называе- 
мые чтермики». От этого зависит мак- 

снмальная высота, достигаемая спортс- 
меном в полете, а следовательно, и 
дальность, исходя из которой начисля- 
ются очкн на соревнованнях. 

Победитель чемпионата А. Сутягин 

нз Томска (команда РСФСР) выступал 

на уже опробованном аппарате Х-7, ко- 

торый был построен три года назад. 

Спортсмен применил в конструкцни все 
выше перечисленные новшества — по- 

лиспаст, устройство для облегчения уп- 

равления, что позволнло дельтаплану 

держаться даже в небольших по зани- 

маемой площади термических потоках. 

Большое вннмание уделено аэродина- 

мическому совершенству. В частности, 

обклеен лавсановой пленкой обтекатель 

на передней кромке, что уменьшает 

вихреобразование в пограничном слое. 

Профнль крыла близок к прнменяемо- 

му в конструкции «Азура». 

Интересен дельтаплан М-17 «Дакрон» 
спортсмена А. Иванникова (дельтаклуб 

МАИ). В процессе его проектнрования 

и постройки отрабатывалась. концеп- 

цня аппарата для пилотов, вес которых 

14 

Пло- 
Название Масса | щадь| РаЗ- | Удлине- 
аппарата {кг) крыла| Мах ние 

(м2) | (м) 

Х-7 34 16 10,5 6,8 
«Дакрон» | 34 17,2 11,6 7,8. 

«Аист-10» 30 14,8 | 15,7 8,2 п. в | ГЫ м ы 
«шой а» >. 36 15,9 1 8,2 

превышает 80 килограммов. Скорость 
снижения дельтаплана находится в 
прямой завнсимости от его полетного 
веса. Поэтому «легкие» пилоты, сорев- 
нуясь с «тяжелыми» на однотипных 
аппаратах, имеют преимущество. 
Конструкторы поставили перед собой 

Параллелограммный механнзм на одном 
йз дельтапланов. 

Вынесенная вверх точка подвеснны пило- 
та на аппарате «Мииронас». 

Угол Количество лат 

при Длнна _ 
вершнне | НКорневой 
(град) хорды (м) верхних | иижних 

127 . 2,27 20 2 
132 2,18 19 18 
132 2,00 17 16 
140 2,00 16 8 
128 2,20 25 6 
136 2,20 

Победитель чемпионата 
А. Сутягин 
у аппарата Х-7. 

В воздухе 

«Славутич—Спорть. 

довольно трудную задачу — сделать 
аппарат с крылом большей площади, 

но достаточно легкий и прочный, С ней 

Удалось успешно справиться, использо- 
вав последние достиження в техноло- 
гии изготовления дельтапланов. Трубы 

каркаса подвергалнсь химическому 
фрезерованню и анодированию. Широ- 
кое применение в различных узлах на- 
шла пластмасба. Прессформы для от- 
ливки многих деталей, в частности, 
носовых и хвостовых частей лат, нз- 
готовлены самнмн спортсменами. 
Надежды конструкторов оправдались. 

Аппарат обладает хорошнмн летными 
данными, удобен в эксплуатацин. 
Дельтаплан «Анст-10» молодого 

спортсмена из команды Казахстана 
В. Миракова был одним из наиболее до- 

-веденных в аэродинамнческом отноше- 
нии. Все выступающие части каркаса 
закрыты обтекателямн, что в сочета- 
нии с «хлыстамиь обеспечивает мини- 
мальное лобовое сопротнвленне. Обла- 

дая, в дополнение к этому, отличнымн 
характеристиками устойчивости н уп- 
равляемости, «Аист» позволял спортс- 
мену достигать высоких результатов 
на протяженнн всего чемпионата. 
Интересен аппарат Ю. Спирина из 

команды Латвии — ЛА-110. Он прост 

по конструкции и имеет несколько 
больший угол при вершине, равный 
140 градусам. К ндее создання подоб- 

ной конструкцин спортсмен подходил 
давно, используя многолетний опыт 
постройкн дельтапланов и полетов на 
них. Профиль крыла -— $-образный. 
Нижние латы гнбкне, за счег чего 
крыло приобретает в полете оптималь- 



|вую форму. Продольная устойчивость 
аппарата, но словам спортсмена, оказа- 
лась даже чрезмерной. Чтобы переве- 

сти дельтаплан в пнкирование, не хва- 
тает усилий. Устойчив аппарат и по 

крену. Он легко выполняет виражи, 
«спиралит» в восходящем потоке. 
Некоторые особенности нмеет аппа- 

рат «Шедува» лнтовского спортсмена 
Г. Мацконнса. Кнлевая труба размеще- 

на внутри паруса. За счет этого умень- 
шен размер килевого кармана, что 
позволило снизнть лобовое сопротнвле- 
нне. В сравненин с другими дельтапла- 
нами, увеличена У-образность. Вселед- 

ствие этого аппарат обладает хорошей 
поперечной устойчивостью. По своим 

геометрическим  характернстикам он 
приближен к дельтапланам ведущих 
зарубежных фирм, таких как «Буллет» 
(ФРГ), «Сенсор» (США). 
Интересна доработка аппарата «Мик- 

ронас» спортсмена из Каунаса В. Чер- 

няускаса. Он вынес точку подвеса пи- 
лота вверх. Это позволило снять на- 
грузкн с ручки управления. Дельта- 
план стал более послушным в воздухе. 
Несколько слов следует сказать о 

приборном оборудовании. Ему стали 

уделять больше внимания. Каждый 

участник оснастил свой дельтаплан ва- 
риометром и высотомером. К сожале- 
нию, не все нмеют указатель скоростн. 
Спортсмены нз Узбекистана летали с 

электронным блоком приборов, кото- 
рый разработан членом команды 

С. Казанцевым. Он удобен, обладает 
высокой надежностью, имеет неболь- 

шие габарнты. 
Сборная Узбекистана обратила вни- 

манне и на такую «мелочь», как крен- 
ление фотоанпафата, с помощью которо- 
го фиксировались *часы» — выложен- 
ные на земле знаки для контроля про- 
хождения поворотных пунктов марш- 
рута. Спортсмены изготовнли нз стек- 
лоткани футляры, которые крепились 
на ручке управления. Решение вроде 
бы простое, а удобство пилотнровання 

повысилось, не надо было отвлекаться 
во время полета в «бросать» ручку. Ду- 
мается, не случайно команда заняла 
призовое место. 
Проведенный в Алма-Ате чемпнонат 

еще раз показал, что дельтапланеризм 
является хорошей школой трудового 

воспитания, побуждая людей всех воз- 

растов к актнвному творчеству, ярко- 
му самовыражению личности, и вмес- 
те с тем заставнл задуматься о про- 
блеме снабжения спортсменов необхо- 
димыми матерналами для постройки 
аппаратов. В редакционной почте со- 
держится немало писем по данному во- 
просу. Вот напрнмер, что пишет чита- 
тель Б. Мохначев нз Чнтинской облас- 

ти; «Хотелось бы увидеть на странн- 
цах журнала объявление — авиазавод 
продает дюралевые трубы Д16Т 40Ж1,5, 
тросы 2,5—3 мм, тканн дакрон, яхта 

ДО». 
Ответы на поставленные вопросы до- 

лжны дать людн, от которых завнсят 
конкретные дела в решенни назревших 
проблем. В стране идет перестройка во 

всех сферах деятельности, и хочется 
думать и надеяться, что не останутся 
в стороне вопросы развнтия дельтапла- 
нерного спорта. 

А. КУДИНОВ 

ПИШУ 

ШАГИ СПАРТАКИАДЫ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

ПЛАНЕРИСТОВ 

ЛИТВЫ 
На старт 1Х летней Спартакиады Литов- 

ской ССР по Планерному спорту собра- 
лись команды пяти городов. Участннни 
соревновались в стандартном, открытом 
классах и среди женщин. Разыграно — 
в открытом классе семь, а среди женщин 
и в стандартном классе шесть зачетных 
упражнений. За семь летных дней 
спортсмены налеталн 562 часа, преодо- 
лели 29 150 километров. 

В упорной борьбе звание абсолютного 
чемпиона 1Х летней Спартакиады рес- 
публикн в отирытом классе завоевал 
спортсмен Паневежсного АТСК В. Линя- 
уснас. Второе место занял В. Микалаус- 
кас (Вильнюсский АТСК), на третьем ме- 
сте представитель Каунасского АСК 

А. Сакалаускас. 
Среди женщин победила Р. Сташайти- 

те, в стандартном классе — А. Минла- 
шявичус, воспитанники Вильнюсского 
АТСК. 

В командном зачете среди городов пер- 
вой группы победу одержали спортсмены 
Вильнюса, средн городов второн груп- 
пы — планеристы Паневежиса. 

- Одновременно со Спартакиадой среди 

планеристов открытого нласса и среди 
жченщнн разыгрывался и ХЖХ чемпионат 
Литовской ССР. За почетное звание чем- 

И 

пионов республики, кроме участников 
Спартакиады, боролись н спортсмены, 
не вошедшие в составы команд. Звание 
чемпиона Литовской ССР в открытом 
классе завоевал летчик-испытатель Пре- 
найского  энспериментального завода 
спортивной авнацнн, мастер спорта СССР 
международного класса В. Сабецнис. Сре- 
ди женщин Р. Сташайтите к медали по- 
бедителя Спартакиады добавила и золо- 

тую медаль чемпнонки Литвы. 
Соревнования прошли организованно, 

за что хочется поблагодарить коллектив 
Каунасского авиационно-спортнвного клу- 
ба нмени НИ. Жибуркуса (начальник 
В. Шлюмба). Спортсмены показали воз- 
росшее мастерство я умение летать в 
сложных для Пламеристов метеоуслови- 
ях при слабых восходящих потонах. 

На снимке: команда Вильнюсского 
АТСК — победительница 1Х Спартакнады 
республики (слева направо) мастера 
спорта А. Миклашявичус, В. Микалаус- 
кас, А. Рачунас, Ю. Станайтис, Р. Сташай- 
тите. 

А. АРБАЧАУСКАС, 
главный судья соревнований 

Каунае 

В МЕЖДУНАРОДНОЙ АВИАЦИОННОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

СРЕДИ ОЛИМПИЙСКИХ-— 
ПЛАНЕРИЗМ 

На очередном заседании СИВВ (Между- 
народная планерная комиссия) во Фран- 
ции присутствовали делегаты от 27 
стран, а танме Генеральный директор 
ФАН г-н Ларше, презндент СИВВ г-н АЙ- 
венс и президент ОСТИВ (Международная 
научно-техническая планерная комиссия) 
г-н Райнхард. 

На заседании сообщено решенне Меж- 
дународного Олимпнйского комитета о 
признании планерного, парашютного и 
дельтаплаиерного спорта олимпийскими 
видами. Запланировано в 1992 году про- 
вести поназательные выступления пара- 
шютистов, а на следующих Играх (1996 г.) 
организовать «смотрины» для планерис- 
тов. 

На 78-й Генеральной конференции ФАН 
утверждены изменення в кодексе по пла- 
нерному спорту. 

Былн заслушаны доклады  подкомис- 
снй о выполнении нормативов на значок 
ФАН. Предлагалось, после облета трех 
поворотных пунктов маршрута (ППмМ) 
спортсмен может идти на открытую даль- 
ность на недостающее для норматива 
расстояние или уходить на маршрут с 
отдаленной точни старта, пройти три 
ПЛМ и закончить свой путь в отдаленной 
точке финиша. Делегаты комиссни одо- 
бриля данные дополнения. Изменены 
сроки между утверждением правил и На- 
чалом соревований: они увеличены с 
шести до восьми месяцев. 

Подкомиссия по мотопланерам инфор- 
мнровала делегатов о разработке систе- 
мы фотоаппарат-барограф для коитроля 
полетов, запусна и вынлючения денгате- 
ля, а танже об нспользовании мотопла- 
нера в начестве самолета-букснровщика. 

Высказано миение, что настало время 
проводнть соревнования на мотоплане- 
рах. 
Принято решение, что очередные чем- 

пионаты мира по планерному спорту со- 
стоятся: 1987 г. — г. Беналла (Австра- 
лия); 1989 г. — г. Винер-Нойштад (Авст- 
рия); 1991 г. — г. Мннден (штат Нева- 

да, США). 
На проведение чемпионата мира в 1993 

году предложили свои кандидатуры Ин- 
дия, Новая Зеландия, Швеция, Финляндия 
(страиы перечислены в порядке подачи 
ими заявки). 
Четвертый чемпионат Европы будет 

проведен в Англим в 1988 году. У жен- 
ский чемпионат Европы состоится в 
1987 г. в г. Шумене (Болгария),  шес- 
той — в 1989 г. в г. Орле (СССР). 

Веедено дополнительное ограничение 
по максимальному полетному весу: для 
планеров 15-метрового нласса — 500 кг, 
стандартного класса — 450 кг. 

Презндент ОСТИВ г-н Райнхард дал вы- 
сокую оценку организацни последнего 
чемпионата мира в Мталин (1985 г.), где 
былн созданы хорошне условия для ра- 
боты комиссии, что позволило рассмот- 
реть 38 представленных работ, среди 
них — 23 техническне, 13 — по метео- 
рологии. ОСТИВ намерен выпустить сбор- 
ник этнх материалов. 

В. ЮРЬЕВ, 
член бюро Федерацнн планерного 

спорта СССР 

ПЛАНЕРНЫЙ СПОРТ 
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ОДНОЙ МЕДАЛИ 
ПАРАШЮТНОЕ МНОГОБОРЬЕ 

Фразеологический оборот, вынесенный 
в заголовок, нак известно, подразумева- 
ет две характеристикн одного н того же 

факта илн явления — познтнвиую и не- 

Гатнвную. С подобных позиций следует 
оценить и состоявшийся в Ленинграде 
чемпнонат страны по парашютному мно- 
гоборью. Впервые включенный в програм- 
му Спартаниады народов СССР, этот внд 
состязаний доставил иемало радостных 
ммнут спортсменам, их тренерам, специ- 
алистам. Но в то же время прннес много- 

численные, совсем уж не обязательные 
хлопоты судейсним бригадам, постоянно 
яаходившимся в зависимости от транс- 

портных служб и работников пищебло- 
ков. Если добавить к этому переносы на 
два-три часа начала соревнований в от- 
дельиые дни, неподготовленность спор- 
тнвных объектов, отсутствие в городе 
афиш, рекламирующих чемпионат, то 
легко представить, кан много потеряли 

проведенные состязания в зрелыщном 

отношении. Если бы не несколько десят- 
ков случайных прохожих, оказавшихся, 
к примеру, рядом с бассейном или в пар- 
ке во время проведения легкоатлетичес- 

кого кросса, то, право же, первенство 
нынешнего года по парашютному много- 
борью можно было бы назвать — «чем- 
пионат инкогннто». Характеристика, бес- 

спорно, весьма негатнвная, особенно, ес- 
ли учесть, что сами соревнования прош- 
лы на высоком уровие, отличались бес- 
номпромнссной борьбой н принесли ие- 
ожиданные результаты. 

Но это уже позитив чемпионата, и 
разговор о нем — с главным судьей 

состязаний В. М. Плохим. По-настоя- 
щему порадовали специалистов спортс- 
мены! А потому первый вопрос — об 
их борьбе. 

— Какие сюжетные линии первенст- 
ва страны, Валентин Михайлович, вы 
выделили бы прежде всего? 
— Основных сюжетных линий было 

три: общекомандное первенство, лич- 
иое — в мужском зачете и женском. 
Традиционно сильно выступили пара- 

мютисты-многоборцы Брянска, состав- 
ляющие костяк сборной страны. Оии 

со старта захватили лидерство и не ус- 
тупили его ни одной из команд до кон- 
ца соревнований. Причем, опередили 
заиявших второе место белорусских 
спортсменов почти на 1000 очков. Сре- 
ди женских сборных основное сопер- 
ничество шло между парашютистками 
Украины и России. Все зависело от 
волевой подготовки и запаса физи- 
ческих сил. Их оказалось у спортс- 
менок УССР больше. Но в обще- 
командном зачете — и прежде все- 
го из-за неудачного выступления мно- 
гоборцев УССР, ванявших среди муж- 
ских сборных седьмое место, — по- 
бедителями оказались парашютисты 
РСФСР. На втором месте — москвичи. 
Третьи — литовские спортсмены. При 
этом следует отметить, что «золотыеь 
призеры опередили «серебряных» и 
«бронзовыхь более чем на полторы ты- 
сячи очков! Сказался класс великолеп- 

ных брянских мастеров — В. Богомазо- 
ва и Е. Прокошина. 

— Занявших, кстати сказать, первое 
м второе места в личном зачете... 

— Да, они стали первым и вторым 

призерами чемпноната страны и 1Х 

летней Спартакиады народов СССР, 

продемонстрировав великолепные бой- 
цовские качества, волю к победе. Про- 
кошин «традиционно» выигрывал у 
Богомазова все союзные соревнования, 
а тот, в свою очередь, опережал его на 
зарубежных стартах. Иными словами, 

к главному — или одному-двум основ- 
ным -—— стартам сезона Богомазов 4с0- 
бирался» и опережал своего основного 
в стране соперника... И в этот раз мно- 
гие специалисты ожидали, что первым 
станет Прокошин. 

— Что же повлияло на эти прогно- 

зы? Богомазов решил изменить не сов- 
сем приятную для него традицию? 

— Наоборот, он лишний раз доказал, 

что не до’ конца еще раскрыл свой по- 
тенциал. Смысл этих слов заключается 
в том, что по существующнм междуна- 
родным правилам спортсмен, достнг- 
шнй 25-летнего возраста, не имеет пра- 
ва выступать в соревнованиях парашю- 
тистов-многоборцев. Именно этого зпи- 

ка» достигли Богомазов и Прокошин. 
Как ни печально говорить об этом, но 
завершившийся чемпионат, судя по 
всему, последний для обоих спортеме- 
нов категории многоборцев. Этот весь- 
ма важный момент в их спортивной би- 

ографии и предопределил боевой на- 
строй Богомазова на победу. Добавьте 
к этому тот факт, что первенство паря- 
шютнстов приносило впервые чемпно- 
ну страны звание чемпиона Спартакиа- 
ды народов СССР, и легко будет по- 

нять, сколь значимыми оказались для 
обоих награды, полученные по резуль- 
татам состязаний. Оба прекрасно пры- 

тали — отклонение составило 0,01 м; 
Богомазов выбил в тире 198 очка; Про- 
кошии +*разменял» в бассейне 1 мин 

04 сек; и в беге показали отличные 

результаты — у Богомазова — 9 мин 
32 сек, у Прокошина — 9 мин 15 сек. 
Только один относительный срыв ока- 

зался у «серебряного» призера, когда 
он, выбив в тире 182 очка, получил все- 
го лишь 1020 очков за этот вид много- 

борья. Во всех остальных видах оба 
получали за 11650. И окончательный 
итог хорош: Богомазов набрал в сум- 
ме 4656 очков, Прокошин — 4573! При- 
близиться к ним смогли лишь два 

спортсмена: Н. Чайко, ставётий треть- 
им призером, и Р. Кулистиков, заняв- 
ший четвертое место. Результат оказав- 
шегося на пятом месте Н. Иванова ни- 
же показателя победителя чемпионата 
на 202 очка. 
— Означает ли это, что опытным ма- 

стерам нет достойной смены? 
— Ни в коем случае, Прошедший 

чемпионат показал, что растут, наби- 
раются сил, опыта интересные ребята. 
Надежным многоборцем показал себя 

Н. Чайко, перспективными спортемена- 
ми Р. Кулистиков, С. Чайко, А. Глин- 

ка, А. Лаптев, О. Аникушин. Имен- 
но зти двое последних «приземлились» 
в первом виде многоборья на знулях», 
прииеся своим командам максималь- 
ные 1200 очков зая упражнение. Во- 
обще, должен заметить, что наш вид 
спорта «молодеет». 
— Эту вашу мысль подтверждают и 

результаты соревнований в личном пер- 
венстве среди женщин... - 

— Да, успех представительницы ук- 
раинской команды Т. Манойло, сумев- 

шей опереднть опытных соперниц, по- 
казывает, что при целенаправленной 
подготовке парашютистки-многоборкн 
могут довольно рано добнваться боль- 
ших успехов. Чемпионке девятнадцать 
лет, она студентка-второкурсннца, при- 
шла в наш вид спорта из бассейна, где 
занималась прыжкамн в воду. И вот 

итог — кандидат в мастера спорта 
(норматив мастера она, правда, уже вы- 
полиила, но звание пока еще офици- 
ально не получила) оставляет позади 
себя опытнейших соперниц — мастера 
спорта Е. Клиценко из сборной 
РСФСР, мастера спорта международно- 
го класса Г. Осийчук и мастера спор- 
та О. Шурупову (обе из команды Укра- 
ины). Это, кстатн, третий неожиданный 
сюжет чемпионата... Ожидалось, что 
основная борьба развернется между 

Оснйчук и Шуруповой. Обе они извест- 
ны как опытные спортсменки, до тои- 
костей изучнвшие и тактику, и страте- 
гию состязаний. Но Манойло сцутала 
все расчеты. Она очень удачно прыга- 
ла (отклонение — 0,02 м), хорошо про- 
плыла, великолепно пробежала кросс. 
Единственно — «оступиласьь в тире, 

выбнла всего лишь 185 очков. Но, за- 
няв в остальных видах места в первых 
пятерках, в итоге оказалась первой, 
завоевав звания чемпнонки СССР и по- 
беднтельницы ТХ летней Спартакиады 

народов СССР. При этом выполнила 

норматив мастера спорта международ- 
ного класса... Разговор о званиях — 
это еще одна тема прошедших сорев- 
нований. 

— Сюжетная? 
— Нет, скорее — фоновая. Причем, 

из категории приятных. Погодные ус- 

ловия позволили провести в Ленингра- 
де соревновання парашютнстов-много- 
борцев по полной программе. Это каса- 
ется прежде всего прыжков на точ- 
ность приземления. И в итоге есть тб- 

перь все основания для присвоения вы- 
соких званий спортсменам. Не буду пе- 

речислять всех парашютистов, добив- 
шихся личных достижений, но отмечу, 
что в общем уровень состязаний ока- 
зался высоким, чему, конечно же, спо- 
собствовал состав участников первен- 
ства. В чемпионате выступнлн 4 мас- 
тера спорта международного класса, 
24 мастера спорта СССР, 53 кандидата 

в мастера, 65 — перворазрядников. В 
составе судейской коллегии работало 3 
судьи международной категории, 8 — 

всесоюзной, 20 — республиканской и 

6 — первой категории. Наименьшее 

число прыжков до первенства соверши- 
ла Н. Чистина из Туркмении — 104, 
наибольшее — Н. Кац из Киргизии — 

40865... Думается, что даже зто не- 
большое цифровое иллюстрирование 
показывает, какой потенциал имели 
прошедшие соревнования и каких ре- 
зультатов моглн бы добиться спортсме- 
ны, если бы организаторы состязаний 

подошли более серьезно и ответственно 
к проведению важнейшего старта сезо- 
на. И каким бы истииным, чемпион- 
ским, золотым блеском засверкали 
медали победителей и для самих 
спортсменов, и для организаторов со- 
ревнований. А так... 

Да, а тан, присоединяясь к словам 
главного судьн чемпиомата, приходится 
вновь повторять, что у каждой медали 
две стороны... 

В. АНИСИМОВ 
Левинград 
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„.Конец двадцатых годов. В стране развертывалась борьба 

за выполнение первого пятилетнего плана, нацеленного на 

построение фундамента социалистической экономики. Среди 

главных задач предусматривалось создание мощной авиа- 

промышленности, способной обеспечить современной оте- 

чественной техникой как военную, так и гражданскую авиа- 

цию, которая должна была развить воздушное сообщение 

«.по всем основным направлениям, как одно из важнейших 

средств связи с отдаленными районами и с крупными про- 

мышленными центрами». 
Конструкторские коллективы, возглавляемые А. Н. Туполе- 

вым и К. А. Калининым, почти одновременно получили зада- 

ние создать пассажирские самолеты для замены мапомест- 

ных машин зарубежных типов (они в 1929 г. составляли более 

60% самолетов гражданской авиации). Оба коллектива его 

Первый опытный К-5 с двигателем «Юпитер». 

ПАССАЖИРСКИЙ 

ааа РУПНОСЕРИЙНЫЙ 
успешно выполнили, Уже в 1929 г. в Москве был опробован 

в воздухе десятиместный цельнометаллический АНТ-9, а в 

Харькове — восьмиместный К-5 смешанной конструкции. Их 

приняли в серийное производство. | 

Это были, по существу, первые в нашей стране по тем 

временам крупносерийные самолеты. Авиапромышленность 

дала гражданской авиации более 70 машин АНТ-9 и почти 

триста К-5 различных модификаций. Благодаря этому к 1933 г. 

удельный вес машин зарубежных типов в самолетном парке 

гражданской авиации уменьшился до 12,54, а в 1935 году, 

когда небольшими сериями (около 80 экземпляров каждый) 

были построены четырехместные «Сталь-2» и шестиместные 

«Сталь-З», на пассажирских линиях летали только советские 

самолеты. 

В процессе летных испытаний, которые в канун 12-й годов- 

щины Великого Октября начал летчик М. А. Снегирев, на пер- 

вом и втором опытных экземплярах К-5 было выполнено 

несколько перелетов, в том числе по маршрутам Харьков— 

Москва, воздушным линиям Украины. Второй экземпляр К-5 

с надписью на борту «Сталин» вошел в июне 1930 года в со- 

став группы самолетов, переданных авиастроителями ХМ! съез- 

ду партии. Выступив на съезде, главный конструктор само- 

лета К. А. Калинин сказал: «Мы прилетели сюда приветство- 

вать Х\У!| съезд и передать ему самолет К-5 в знак того, что 

мы и в дальнейшем будем проводить генеральную линию 

партии». 
Передача К-5 в крупносерийное производство была пред- 

определена его хорошими летными свойствами и тем, что 

в его конструкции использовались в основном недифицитные 

отечественные материалы. По сравнению с АНТ-9 он был 

проще м дешевле в изготовлении и эксплуатации. Смешанная 

конструкция — фюзеляж металлический, крылья и оперение 

деревянные — допускали широкую возможность заменять 

одни материалы другими, в зависимости от их наличия и осо- 

бенностей климатических условий районов базирования само- 

лета. Для Средней Азии, например, был разработан вариант 

с полотняной обшивкой металлического каркаса крыла и хво- 

стового оперения. 
Первые серийные К-5 начали поступать на линии граждан- 

ской авиации в конце 1930 г. Машины понравились и пило- 

там и пассажирам. Однако их эксплуатация осложнялась тем, 

что установленные на них моторы М-15 мощностью в 450 л. с. 

были еще не доведены, часто отказывали, что приводило 

(Продолжение см. на 3-й стр. обл.) 

4 — воздушный викт правого вращення, 2 — воздушный винт 

левого вращения, 3 — двигатель «Юпитер», 4 — двигатель 

М-15, 5 — капот 4-го опытного самолета, 6 — капот 2-го опыт- 

ного самолета, 7 — капот самолетов первой серим, 8 — капот 

самолетов второй серим, 9 — капот самолетов третьей серин, 

19 — капот самолетов четвертой серин, 11 — капот самолета 

«Огонек», 12 — капот НАКА, 13 — колесо 1300х220, 14 — 

амортизационкая стойка шасси, 15 — полуось шасси, 16 — 

поднос шасси, 17 — костыль, 18 — резервный ит 

19 — трубка ПИТО, 20 — бензобан, 21 — моторама, 22 — АНО, 

23 — маслобан, 24 — протнвопожарная перегородка, 25 — 

баллон с четыреххлорнстым водородом, 26 — баллон с угле- 

нислотой, 27 — огнетушитель в салоне, 28 — выхлопная тру- 

ба, 29 — маслорадиатор, 30 — подъемник стабилизатора, 31 — 

подкос стабилизатора, 32 — поднос крыла, 33 — нонтрподкос, 

34 — нресло_ пилота, 35 — кресло . механика, 36 — кресло 

пассажира, 37 — туалет, 38 — задний багажнни, 39 — перед- 

ний багажнык, 40 — ручка управления подъемннком стабили- 

затора, 41 — рычаг управления элероном, 42 — Нкачалка Уп- 

равления РВ, 3 — люк для осмотра хвостовой части юзе- 

ляжа, 44 — баллон воздушного запуска двигателя, — 

денгатель «Хорнет», 46 — фаспорка крыла, 47 — заливная 

горловина бензобака, 48 — топливоотстойник, 49 — люк о©ос- 

мотра костыля н системы уп авления ВО и ГО, 50 — направ- 

ляющие тросов управления, 1 — трое управления РП, 52 — 

трос управления элеронов, 53 — трос управления РВ, 54 — 

лестница. « 
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соревнования 
на кубок 

СССР 

Е, ГОРБАНЬ 

(резиномоторные] 

Е. ВЕРБИЦКИЙ 
(таймерные) 

ПОБЕДИТЕЛИ ПО СВОБОДНОЛЕТАЮЩИМ МОДЕЛЯМ 

В Алма-Ате прошли соревнования иа 
Кубок СССР по свободнолетающим мо- 

делям, К участию в них допущены мас- 
тера спорта, вошедшие в шестерку 
снльнейших на чемпионате н Кубке 

страны 1985 года, победители пер- 

венств союзных реснублик, МАП, Во- 
оруженных Сил, городов Москвы и Ле- 

20 

ТОН ЗАДАЮТ 
винграда. 16 участников выступали с 
моделями планеров, по 12 — с резино- 
моторными и таймерными. В состяза- 
ниях участвовалн`опытные спортсмены, 
в том числе члены сбориой страны, по- 
этому программой соревнований пре 
дусматривался предварительный розы- 
грыш с определением шести сильней- 
ших в каждом классе и финалы, в ко- 

торых оспаривалось первенство. 
Первыми на старт вышли спортсмены 

с резиномоторными моделями, среди 
которых было семь мастеров спорта 
СССР международного класса. Судей- 

ская коллегия закрепила за каждым 
участником двух судей-хронометристов, 
сократив стартовое время до #0 ми- 
внут; Время, отводимое на доставку мо- 
дели к месту старта, определялось пе- 
ред началом каждого тура, исходя из 
погодных условий. 

В 1м и 2-м турах только В. Чемко 
(Минск) не «добрал» до нормы (8 мин) 
соответственно 26 и 1$ секунд. Осталь- 

ные получили максимальное количест- 
во очков — 180. Затем неудача постиг- 

ла А. Вурдова (Казань). Он показал ре- 
зультаты — 1 мин 38 св 3-м и 30 с 
в 4-м турах. Для такого подготовленно- 
го спортсмена это явный срыв. В ито- 
ге — 10-е место. 
Неуверенно выступал чемпион Ка- 

захстана А. Мальцев. В 1986 году на 
этом же летном поле он подтвердил 
норму мастера спорта ССР, а теперь 
набрал только 1017 очков (норматив 
2-го разряда) и оказался на последнем 
месте. 
После проведения семи туров выяви:- 

лись лидеры — Е; Горбань (Кривой 
Рог) и Г. Горбач (Московская обл). 
Финальные полеты моделей прово- 

дятся, как правило, вечером. Это по- 
зволяет нсключить влияние погодных 
условий. Так юн на этот раз. В 18 
часов вечера, когда стих ветер, финали- 
сты вышли на старт. Хронометрируе- 
мое время в этом случае увеличивается 
до четырех минут. 
Первым запустил модель Г. Горбач. 

Она набрала хорошую высоту, около 
40—80 метров, но после остановки вин- 
та одна лопасть не сложилась вдоль 
фюзеляжа, а «легла» на крыло. Воз- 
никли момевты сил, нзменившне нор- 
мальную траекторию — планирующего 
спуска, н модель вошла в крутую спи- 
раль. Результат — 1 мин 59 с, ь 

Подобные отказы техники следует 
рассматривать как чрезвычайные. Хо- 
рошо еще, что это пронзошло в 8-м ту- 
ре, когда второе место спортсмену бы- 
ло обеспечено. 
Модель Е. Горбаня, набрав ту же вы- 

соту, перешла в спокойный планирую- 

щий полет н показала результат, позво- 
ливший ез конструктору стать облада- 
телем Кубка СССР 1986 года. ‘Третье 

место присуждено мастеру спорта СССР 
международного класса В. Рошонку 

(Рига), отставшему от лидеров на 5 оч- 
ков. : 

В последние годы у нас в стране сло- 
жился определенный тип резиномотор- 
ных моделей с размахом крыла 1450— 

1550 мм, площадью стабилизатора 
2,5—3 дм? н плечом (расстояннем меж- 
ду передними кромками крыла и ста- 
билизатора) 800—900 мм. Время рас- 
кручивания резиномотора 30—87 с. 
Винт включается в работу после за- 
держки на время броска (0,6—0,7 с). 
За счет этого модель набирает боль- 
шую высоту. 

Хочется отметить некоторые конст- 
руктивные особенности модели победи- 

теля, мастера спорта международного 
класса Е. Горбаня. Пилон крыла изго- 
товлен из цельного куска дюраля. Он 
обжимается вокруг трубы фюзеляжа н 
фиксируется тремя болтами, что позво- 
ляет легко передвигать крыло по тру- 
бе по мере надобности. Хвостовая бал- 

ка круглого сечения состоит из трех 
слоев стеклоткани толщиной 0,025 мм 
и одного слоя фольги — 0,08 мм. В ка- 

честве клея используется смола. Та- 
кая конструкция хорошо себя зареко- 
мендовала. При малом весе она вы- 
держивает все эксплуатадионные на- 
грузки и обладает, благодаря металлу, 

необходимой жесткостью. 
Стоит обратить внимание на такое, 

казалось бы, элементарное решение. 
Вдоль лонжерона крыла под обтяжку 
подкладывается полоска папиросной 
бумаги шнриной 5-7 мм. Это устраня- 
ет ступевьку профиля, образующуюся 
при переходе к кессоиу. Подобные но- 
винки можно увидеть на моделях всех 
участников соревнований. 
Второй стартовый день был отведен 

таймеристам. В первом туре с 4-минут- 
ным полетным временем все спортсме- 
ны показали хороший результат. Сле- 
дует остановиться на случае, который 
на соревнованиях высокого ранга иедо- 
пустим. Во время проведения тура 
судьи-кронометристы С. Лукшис (Лит- 
ва) и Ю. Вязьмин (Москва) вафиксиро- 
вали время срабатывания автомата 
принудительной посадки модели 
Ю. Абламского — 3 мин 30 с. Восем- 
надцать секунд она падала. Итоговый 
результат — 3 мин 48 с. 
Спортсмен обратился эа раэъяснени- 

эм в судейскую коллегию, обращая 
внимание на то, что установленный на 
модели автомат срабатывает за отре- 
вок времени, кратный целой минуте. 
Была организована техническая комис- 
сня, в которую вошли ведущие тайме- 

ристы Е. Вербицкий н Н. Наконечный. 
Ознакомившись с техническим оснаще- 
нием модели, они подтверднли правиль- 
ность доводов спортсмена. Судьи-хро- 
нометристы, имеющие недостаточный 
опыт наблюдения за полетом в бн- 
вокль, перепутали модели и зафикси- 
ровали ошибочный результат. Считаю, 
что на любых соревнованиях, а тем бо- 

лее союзного эначения, подобные ошиб- 

кн недопустимы. 
По результатам 10 туров определи- 

лась шестерка сильнейших для учас- 
тия в фииале: Ю. Абламский (Волго- 
град), Е. Вербицкий (Харьков), С. Кор- 
бан (Ленинград), Н. Наконечный (Ки- 
ев), В. Струков (Кривой Рог), Л. Фузе- 
ев (Саратов). 



СИЛЬНЕЙШИЕ 
Первый тур финала (4 мин) не внес 

изменений. Все спортсмены получили 

одинаковое количество очков. В пяти- 
минутном полете отсеялись Аблам- 
ский (4 мин 19 6). и Фузеев (4 мин 11 с). 
«Недолеты» проивошли из-за небреж- 

ного выпуска моделей. Таймериая мо- 
дель летит на малых установочных уг- 
лах и очень чувствительна к выпуску. 
'Малейшее отклонение от оптимально- 
го угла и направления старта. ведет. к 

изменению траекторин взлета. Так 
произошло в данном случае. 

В последнем туре Вербицкий показал 
максимум — 1 мин, Корбан — 6 мин 
03 с, Наконечный — 5 мин 58 с, Стру- 
ков — Б мин 655 с. Это очень высокие 
результаты. 

Заслуживает внимания выступление 
самого молодого тваймериста сборной 
команды — Сергея Корбана.. На протя- 
жении всех туров его модели выполня- 
ли надежные взлеты, что в сочетаний 
с уверенностью прин выборе момента 
старта и хладнокровием неизменно 
приводнло к достижению высоких ре- 
зультатов. Выступая в прошлом году 

на международных соревнованиях в 
ГДР, он занял второе место, уступив 

первенство лишь более опытному 
А. Мухину. Результаты Корбана. мо- 
гут быть еще выше при наличии 6бо- 
лее мощного двигателя. 

Почти все участники соревнований 
использовали двигатели’ собственного 
изготовления. На протяжении многих 
лет отрабатывался н тип модели, при- 
нятый в настоящее врёмя з8 эталон. 

Размах крыла 2000—2100 мм, площадь 

стабилизатора — 4,5—5 дм?, плечо — 
900—910. мм. Металл на ‘обшивке, 

складной углепластнковый винт, тор- 
мозное устройство в воке мотора, тща- 
тельная отделка и исполневие — Вот 
характерные особенности. моделей. Все 
они обладают хорошей энерговооружезн-' 

ностью, что обеспечивает достижение 
высоких результатов. на соревнованиях. 
Выступая с подобной моделью на чём- 

пионате Европы 1984 года, В. Вербиц- 
кий завоевал золотую медаль. Год спу- 

стя прииес команде «эблото» Н. Нако- 
нечный на чемпнонате мира. 

Соревнования по моделям. планеров 
проводились в третий стартовый день. 
Казалось бы, этот класс свободнолета- 
ющих является наиболее удобным для 

определения восходящего потока, а 

следовательно н момента старта. 
Спортсмен как бы чщупаеть воздух 
моделью, находящейся на иятидесяти- 
метровом леере. Он ощущает подъем- 

ную силу крыла, видит как ведет себя 
модель в полете. Малейшее изменение 

натяжения леера приводит к принятию 
ошибочкого решения. А оно может воз- 
расти не только от «пойманного» вос- 
ходящего потока, ио и от случайного 

порыва ветра и многих других причин. 
Повтому приходится часто наблюдать, 
как модель. в течение нескольких се 
кунд после старта набирает высоту, . а 
эатем теряет поток и продолжает по- 

лет зсвоим ходом». Результаты при 
этом оказываются невысокими. Нужен 
многолетний опыт стартов в различ- 

ных погодных условиях, внание осо- 
бенностей данной местностн, умение 

безопгибочно определять момент стар- 
‘та с учетом. различных внешних фак- 

торов. Немаловажную роль ‘играет и 
надежная, изготовленная своими рука- 
ми техника с высокими летвымн дан- 
ными — модель планера. Одним из та- 
ких. спортсменов, обладающих много- 
летним опытом и отличной техникой, 
является победитель Кубка СССР 

А. Пепп (Тарту). 
Судейская бригада организовала ра- 

боту восьми стартовых полос — по два 
Участника на судейский столик. Ворь-, 
ба за попадание в тчестерку сильшей- 
ших продолжалась вбе 7 туров. Как 
правило, первым стартовал Лепп, и в 
каждом Туре его модель показывала 
лучший полет. Неудачно выступили 
С. Макаров, Ю. Яблоков, В. Исаченко, 
Г. Орлов,.В. Чол‹ Все они опытные 
спортсмены. Тем болев непонятны %0- 
казанные ими результаты. Дело здесь, 
по-видимому, не только в иедостаточ- 
но отработанной модели планера и каз 
верзах «погоды», но и в плохой спор- 
тивной форме, нежеланни приложить к з 
достижению победы все свои силы. 
Финальные старты начались с 4-ми- 

нутного полета. Результат. все щесть 
спортсменов получили «максимуме. 
В следующем туре модель должна 

была продержаться в воздухе 5 минут. 
Каждый спортсмен, придагая все си- 
лы, знания и мастерство, стремился 
пройти Этот рубеж, но... 

Если таймерная модёль, имея двига- 
тель, работающий около 7 секунд, на- 
бирает 160—180 метров высоты, рези- 
номоторная за 30 секунд раскручива- 
ния резиномотора — 70—80 метров, то 
планер поднимается в лучшем случае 
на 55—57 метров, учитывая динамо- 

старт. Снижаясь, модель держится в 
воздухе в нетермичную Шогоду 4— 
4.5 минуты. Да и это сложно. Поэтому 
последний полет определил сильнейших 
спортсмёнов. Победил А. Лей — 
4 мин. 18 с. На втором месте спортс- 
мен из Ленинграда А. Кашкин — 
3 мин 55 с. Третье место с результа- 
том 8 мин 43 с поделили А. Пугаченко 
(Москва) и В. Часовников (Москов- 
ская обл.). 
В последние годы определились две 

основные схемы моделей планеров. Онн 
и были представлевы на соревнованн- 
ях. Первая из них, 
зкороткаяе, нашла широкое распрост- 
раненне как`у нас в стране, так н ва 
рубежом. Модель нредназначёна для 
полетов в турбулентной @тмосфере И 
в ветреную погоду. Основные пара- 
метры: размах крыла до 2100 мм, пло- 
щадь стабилизатора — 4,5—5 дм?, иле- 
чо — 650—700 мм. 
Модели второй схемы, их называют 

«длинными», имеют размах 2200— 
2500 мм, площадь стабнлизатора 8,5— 
4 дм, плечо 740-—780 мы. Окн пред. 
назиачены ‘для полетов в спокойной 

так называемая’ 

АЛМА-АТА 
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атмосфере бев термических потоков м 
турбулентности. 
Участники соревнований использова- 

ли здлинные» модели в первых турах 
и дополнительных полетах, то есть ут- 
ром и вечером, а «короткие» — в днев- 
ные часы. я 
Наряду с этими, так иазываемыми 

традиционными, наметилась тенден- 
ция к постройке моделей с усредвен- 

выми параметремн. Они с одинаковым 
успехом летают в утренние или вечер 
ние часы, а также в полдень, при ве 
спокойной атмосфере. Размах крыла 

колеблется от 2100: до 2250 мм, пло- 
щедь стабилизатора — 4 дм?, плечо — 
420—760 мм. 
Большое ‘значение для моделей плв- 

неррв имеет подбор профилей крыла и 
стабилизатора, крутки, а на заключи- 

тёльном этапе — тщательная регули- 
ровка. Существенным фактором являет- 
ся так называемый разнос масс моде- 
ли. Уменьшение веса консолрй крыла, 
стабилизатора, хвостовой балки умень- 
шает момент инерции, что ` благопри- 
ятно сказывается на летных характе- 
ристиках. В нестоящеб время появи- 
лись модели с весом крыла 130—140 
граммов, а совсем недавно он доходил 
до.200—220. В втом. направленин пред- 
стоит еще много работать, несмотря 

на высокие результаты мастеров. 
Соревнования, проходивщие в Алма- 

Ате, показали, что ведущие -спортсме- 
ны по классу свободнолетающих моде- 
`лей способны бороться за награды на 
иеждународных соревнованиях любого 
‚ранга. Но молодые авиймоделисты, те, 
‘кто. придет иа смену членам сборной 

‘страны, значительно отстают в уровне 
мастерства. В чем причины? Одной из 
них является разобщение, существую- 
щее между республиканскими, област- 
выми, районными комитетами 
ДОСААФ. Приведу такой факт. На 
соревнования в Алма-Ате для ознаком- 
ления с опытом ведущих советских 
спортсменов прибыли представители 
Жорейской Народио-Демократической 
Республики. А тренеров и руководите- 
лей кружков даже из соседних с Ка- 
захстаном союзных республик насчи- 
тывались единицы. Везусловио, комаё- 
дировки требуют определенных затрат, 
‘но, как говорится, цель оправдывает 
средства. Гдё же еще можно пополнить 
свой багаж, как не на соревнованиях 
подобного уровня, познакомиться с но- 
выми методами тренировок и послед- 
ими разработками мастеров? Да и 
членам сборной необходимо проявлять 

больше инициативы в пропаганде 
своих достижений, с большей ответст- 

зениостью подходить к решениям во- 

провов по подготовке смены, переда- 
вать молодежи свой опыт. 

В. ЕСЬКОВ, 
старший тренер сборной СССР 

` по свободнолетающим моделям 

АВИЙМОДЕЛИЗМ 



ЗОЛОТО ВЕНЧАЕТ ДОСТОЙНЫХ 

Полеты начались не сразу после от- 
крытия. Дожди, «английский» туман 

несколько дней сдерживали выступле- 
ния. Наконец, выдался солнечный день. 
Судейская коллегия объявила розыгрыш 
обязательного комплекса. Один за дру- 
гим поднимались в небо спортсмены. 
Вывел в квадрат свой «Злин» и чехо- 

словацкий летчик П. Ирмус. (Он был 
вторым по списку). За его работой на- 
блюдали внимательно: в небе был абсо- 
лютный чемпион мира. И следует отме- 

тить, что самолет был послушен ему. 
Но, пожалуй, пристальнее всего и 

спортсмены, и зрители следили за со- 
ветскими пилотами. Даже вечно заня- 
тые механики отрывались от дел, чтобы 
посмотреть советских мастеров в небе. 
И надо сказать что члены сборной 
СССР оправдали надежды. В первом же 
вылете особым мастерством  блеснули 
Любовь Немкова и Николай Никитюк. 
Эти пилотажники и стали чемпионами 
мира по упражнению, заслужив  золо- 
тые медали. Вторые места заняли тоже 
наши пилоты — Ирина Адабаш и Вик- 
тор Смолин. Бронзовых медалей удо- 
стоились американка Ж. Пфейл и П. Ир- 
мус (ЧССР). 

Крайне трудно складывалось второе 
упражнение — произвольный комплекс. 
Если в обычных условиях он выполня- 
ется за два-три дня, то в этот раз 
непогода растянула его почти на 6 су- 
ток. Все это осложнило спортивную 
борьбу, внесло дополнительные труд- 
ности. Летчики с утра приезжали ма 
аэродром, знакомились с прогнозом, 
выслушивали инструктаж. Ожидание из- 
матывало их. Холодный порывистый 
ветер хлестал палатки, заволакивал ‘небо 
низкими тучами. 

Под угрозой было само проведение 
чемпионата. 

И лишь в последние два дня небо 
прояснилось. Это и дало возможность, 
работая от. зари до темна, выполнить 
произвольный, а за ним и «темный» 
комплексы. 
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китюк. 

пилотажников. 

Четко и элегантно выписала все фигу- 
ры в небе Л. Немкова. Заслуженный 
мастер спорта СССР и на этот раз была 
первой. Золотой дубль — это резуль- 
тат большого и напряженного труда 
летчицы в течение многих лет. «Сереб- 
ряная леди» — доброжелательно отзы- 
вались о Л. Немковой тренеры и спортс- 
мены. Абсолютная чемпионка СССР 
1971 и 1972 годов, она завоевывала в 
отдельных упражнениях звание чемпи- 
она Европы (1981 г.), чемпиона мира 
(1978 и 1984 гг.). Но в общем итоге на 
встречах такого ранга, как правило, 
была второй, «серебряной». А вот те- 
перь Л. Немкова твердо и последова- 
тельно выходила на высшую ступень 
пьедестале. Забегая вперед, скажем, 
что, заслужив бронзовую медаль в тре- 
тьем, «неизвестном» комплексе, уве- 
ренно завоевала звание абсолютной 
чемпионки мира и большую золотую 
медаль ФАИ. 

Вторые и третьи места в произволь- 
ном комплексе у француженки С. Мау- 
нори и американки Д. Рейн. Среди муж- 
чин первенствовал П. Ирмус (ЧССР), за 
ним шли американские пилоты К. Викс и 
К. Макгенри. Такая расстановка во вто- 
рем упражнении потребовала от наших 
пилотов, прежде всего от мужской 
команды, особо ответственного отноше- 
ния. Малейший промах в «неизвестном» 
комплексе мог привести к проигрышу 
чемпионата. И они сумели собраться и 
отлично проявить себя в воздухе. 
В. Смолин становится чемпионом мира 
по этому комплексу, Н. Никитюк завое- 
вывает серебро, К. Викс (США) — брон- 
зу. Командное первенство вновь воз- 
вращается к нашей сборной. Среди 
женщин в третьем упражнении первен- 
ствовали американки Л, Мауэр и Ж. 
Пфейл. Л. Немкова, как уже говорилось 
выше, завоевала бронзовую награду. 

Таким образом, в острой и трудной 

борьбе советские спортсмены одержа- 
ли важную победу. В немалой степени 
этому способствовал и новый спортив- 
ный самолет — Су-26М, который встал 
на вооружение всей команды. 

Абсолютная чемпионка мира 
по высшему пилотажу Л. Нем- 
кова, чемпионы мира по уп- 
ражнениям В. Смолин и Н. Ни- 

Кубок П. Нестерова увенчал 
командную победу советских 

Фото В. Алексеева 

вУ ВАС ОТЛИЧНЫЙ САМОЛЕТ» 

Это сказал в конце чемпионата спор- 
тивный конструктор из ФРГ В. Экстра 
и добавил: «Если бы я создавал сейчас 
новый аппарат, то сделал бы его та- 
ким же, как ваш «Сухой». Самолет 
завоевал уважение у летчиков и зри- 
телей». 
— Вас ожидает приятный сюрприз, — 

пообещала спортсменам активная анг- 
лийская публицистка. Действительно, 

когда команда регистрировалась, то 
все мы увидели официальный плакат 
чемпионата. На нем в энергичном ви- 
раже над аэродромом был запечатлен 
Су-26. Он как бы венчал вершину спор- 
тивной техники. 
Хорошо отзываются о нем и наши 

пилоты. Впрочем, чемпионат подсказал, 
что У конструкторов, создавших заме- 
чательную машину, есть еще возмож- 
ность для ее улучшения. Высказывались 
предложения по  совершенствованию 
управления, кабины, повышению аэро- 
динамических качеств. 

На чемпионате было много новых 
машин. Редакция планирует опублико- 
вать специальный материал о новинках 
чемпионата, сейчас же мы ограничимся 
лишь общим обзором. Особенно уди- 
вила французская команда. Почти все 
ее летчики прилетели на чемпионат на 
новых или значительно усовершенство- 
ванных спортивных самолетах. Два пи- 
лота выступали на модернизированных 
КАП-230, пять — если можно так ска- 

зать — на гибридах между КАПом и 
«Лазером». Л. Пена создал «Капену», 

значительно изменив привычный КАП, 
уменьшив размах крыла и длину фю- 
зеляжа и за счет этого сократив взлет- 
ный вес почти на 200 кг. Его самолет, 

по заявлению самого пилота, нуждается 
в улучшении, но и ему и другим фран- 

цузеким летчикам удалось создать ори- 
гинальные и перспективные спортивные 
аппараты. И как видно из общих ре- 
зультатов, французская команда уве- 
ренно заняла общее третье место и 
успешно вела борьбу в упражнениях. 



С ХШ ЧЕМПИОНАТА МИРА ПО ВЫСШЕМУ ПИЛОТАЖУ 
На интересной машине выступал ярый 

поклонник бипланов американский пи- 
лот и конструктор К. Викс. Значительно 
модернизировав известный «Питтс», он 
создал оригинальную машину, назвав 
ее «Викс-солюшен» («Решение Викса»). 
В беседе он сказал:  «Коротышка 
«Питтс» не удовлетворяет судей. Он 
плохо смотрится в небе. Между тем, 
бипланная схема еще далеко не изжила 
себя». И пилот увеличил более чем на 
метр фюзеляж, внес другие изменения. 
Надо отдать должное Кермету Виксу, 
он на чемпионате стал серебряным 
призером, завоевав в упражнениях 2, 3 
и 4-е места. 
Десять спортсменов выступали на ма- 

шине западногерманского конструктора 
и пилота «Экстра-230», втом числе аме- 
риканец К. Макгенри, завоевавший брон- 
зу во втором комплексе. Взлетный вес 
ее 560 кг, двигатель 230 л. с. Самолет 

изящно отделан, аэродинамичен, завое- 
вал популярность среди спортсменов 
ряда стран. 

16 спортсменов летали на «Питтсах» 
и его модификациях, 15 — на машинах 
чехословацкого производства «Злинах». 
Несмотря на то, что эта марка уже хо- 
рошо известна, чехословацкий мастер 
П. Ирмус, как видим, успешно исполь- 
зовал лучшие качества самолета. 

По крайней мере три первоначальных 
вывода напрашиваются из предвари- 
тельного анализа техники чемпионата. 
Поиски конструкторов спортивной тех- 
иики направлены прежде всего на со- 
вершенствование таких качеств самоле- 
тё, которые бы позволяли безукориз- 
ненно совершать самые сложные фигу- 
ры высшего пилотажа из программы 
чемпионата. Второе — совершенствует- 
ся управление самолетом, идет его 
«подгонка» под конкретного летчика. 
Почти 60% машин на состязаниях были, 
если можно так выразиться, «персональ- 
ными» самолетами. Третье — заметно 
увеличилось внимание к таким харак- 
теристикам, как вес, аэродинамические 
формы, мощность двигателя. Отметим 
здесь же, что значительная часть аппа- 
ратов чемпионата — это самодельные 

конструкции или сконструированные не- 
большими фирмами по проекту спортс- 
мена. 

ак 
Анализ выступлений спортсменов на 

чемпионате, детальный разбор — про- 
ведены в команде, в Центральном аэро- 
клубе, федерации. Но хотелось бы вы- 
сказать ряд суждений и в журнале. 

Как видим, чемпионат подтвердил 

возросшее спортивное мастерство пи- 
плотажников, особенно в СССР, США, 
ЧССР и Франции. Появился ряд новых 
видных спортсменов и в других стра- 
нах. Конкуренция становится острее, в 
нее активнее включается все более 
широкий круг спортсменов. А это дик- 
тует новые требования к сборной, ста- 
вит вплотную вопрос о постоянных, 
круглогодичных тренировках. Коротки- 
ми сборами, штурмовым налетом сей- 
час успеха не добьешься. Нам, в связи 
< этим, нужно достаточное количество 
Су-26М. Сейчас их всего... четыре. Этого 
мало даже для сборной. 
А хотелось бы, чтобы на таких же 

самолетах, по программе чемпионата 
мира, проходили и встречи сильнейших 
спортсменов в стране. К сожалению, 
программа первенства СССР далека от 
комплексов, которые разыгрываются 
на чемпионатах Европы и мира. Между 
тем, в большинстве стран с развитым 
самолетным спортом они идентичны, 

Весьма важным на встречах лучших 
спортсменов мира является вопрос объ- 
ективности судейства. — Подкомиссия 
СИВа (ФАИ) принимала ряд мер по его 
совершенствованию. Однако на ХИ! чем- 

пионате, если судить по протокольным 
запискам, можно увидеть еще немало 
субъективных оценок, а то и предвзя-- 
тостей. Приведем только два примера. 
Советскому летчику Н. Никитюку, за- 

воевавшему первое место в обязатель- 
ном комплексе, ряд судей опреде- 
лил.. тридцатое место. Нашему пилоту 
Ю. Кайрису, занявшему в этом же уп- 

ражнении 7-е место, американский судья 
определил 49. Надо ли говорить, что 

такой разнобой свидетельствует о серь- 
езных изъянах в судейской практике. 

Мы не оспариваем результаты, не жа- 
пуемся на требовательность, но пола- 
гаем, что международной комиссии ФАИ 

по высшему пилотажу (СИВа) надо бо- 
лее жестко оценивать и работу судей, 
дисквалифицировать тех, кто неспособен 
к объективности или предвзято  отно- 
сится к спортсменам. Хотелось, чтобы 
на чемпионаты активнее. привлекались 
и судьи тех стран, спортсмены которых 
не участвуют во встрече. К сожалению, 
в последние годы все реже на таких 
соревнованиях выступают спортсмены 
Болгарии, ГДР, Румынии, Польши. 

Итак, чемпионат позади. Впереди 
большая работа по детальному освое- 
нию его опыта. 

К. НАЖМУДИНОВ, 
старший тренер сборной СССР, 

Л. ЯСНОПОЛЬСКИЯ, 
соб. корр. журнала «Крылья Родины» 

ЛУЧШИЕ ЛЕТЧИКИ 
ЧЕМПИОНАТА 

Мужчины, 1. П. уе (ЧССР) — 
13 797,6; 2. НК. Винс (С — 13676,1; 
3. В. Смолин (СССР) — 13 547,1; 4. Н. Ни- 
китюн (СССР) — 13 540,0; 5. $. Швейцер 
ры — 13414,0; 6. П. Парыс 
Франция) — 13 396,8; 7. Г. Хейг (США) — 
13 349,3; 8. П. Кинзи (Англия) — 13252,6; 
9. 3. Мюллер (Швейцария) — 13 245,0; 
10. Г. Хаппель (США) — 13 234,4. 

Женщины. 1. Л. Немнова (СССР) — 
12 969,6; 2. Ж. Пфейл (США) — 12 675,8; 
3. К. Маунори вании — 12575,7; 
4. И. Адабаш (СССР) — 12 359,0; 5. Х. Ма- 
нагонова (СССР) — 12175,2; 6. Д. Рейн 
США} — 12060,55; 7. П. Вагстафф 
(США) — 11954,0; 8. М. Манри (Фран- 
ция) — 11 933,8; 9. Л. ее (США) — 
11 887,6; 10. В. Яинова (СССР) — 11 716,0. 

Примечание. Остальные советские спортс- 
мены заняли в общем зачете следующие 
места: С. Борян — 12, Ю. Кайрис — 16, 
Н. Тимофеев — 19. Вся женская номан- 
да вошла в десятку сильнейших. 

Комаидное первенство. 1. СССР: 
мужчины — 40 297,2 очна; женщины — 
37 503,8. 2. США: 40 259.8; 36 690,3. 
3. Франция: 39 312,7; 35 475,6, 

23 



Фо А. ДЖУСА 

У ПОЛЯРНИКОВ СП-28 

После успешного десантирования людей ы грузов на СП-27 спортсме- 

вы в приподнятом настроении готовили очередные грузы для полярвн- 

доваль над ним мастер спорта Анатолий Кубышкин, уже признаиный 

бульдозерист-полярник: в 1984 году он прыгел вслед за трактором на 

дрейфующую льдину, где создавалась новая станция СП-27, и опробо- 

вал его иа строительстве взлетно-посадочной полосы. Но мере готовио- 

ста платформ их сразу загружали в самолеты Ил-76. 

Все мы с напряжением ждали главного события — вылета на СП-28. 

20 мая руководитель экспедиции Г. Г. Серебренников сообщил: 

— На СП-28 «дают» высоту 500 метров. К середине дня облачность 

может подняться выте. Рискнем? — обратился он к руководителю 

авнациониой групры Ю. А. Кобе. 

— Нужно подождать, чтоб сработать наверняка, — ответил Юрий 

Андреевич. Его поддержали командиры кораблей, штурманы. 

Вылет отложили на два часа, потом еще на два. Но вот наконец 

долгожданная команда — парапютисты с радостью заняли места в са- 

молетах. Спортсменов разделили на две группы — по четырнадцать ий 

каждый борт. 
Взлетелиы. На ведущем Ил-16 Юрия Стрельцова собрались корреспон- 

денты центральных газет в Гостелередно. На нем же работали врачи 

психофизиологи кандидат медицинских наук В. Лнсин, доктор биоло- 

гических наук В. Варламов м старший научный сотрудник Ю. Назаров, 

наблюдавшие состояние парашютистов непосредственно перед прыжком. 

Не скрою, мы изрядно волновались, пожалуй, даже больше, чем в 

следующий вылет, когда прыгали! 

Все были полностью готовы к зыполнению задания, с нетерпением 

жданн прыжка, но... изза сложных метеорологических условий его 

пришлось отложить. В этом полете’ произвели сброс 

плитформ с топливом и трактором м... петуха. - 

— Если уж спортсменам нельзя, то пусть хоть одна жизая душа со 

трактор ДТ-165. Особенио старательно чкол- 

вершит прыжок, — сказал Сидоренко, 

понкмавший и разделявший общее ра- 

зочарование, и бросил в открытый люк 

маленький стабилизирующий парашют, 

под которым повис в воздухе необыч- 

ный участник «ЭКСПАРКа» — Петя 

Захарыч, первый петух-парашютист. 

Обратно летели молча. Расстрои- 

1 

ние, несмотря ва низкую облачнос?ь, 

выполнить прыжок. Это сегодия по 

прошествии времени мы понимаем 

справедливость решения руководителя 

экспедиции Г. Г. Серебренникова, 3% 

претившего выброску парашютистов — 

мог ли он рисковать жизнью людей, 

ведь под нами был не знакомый аэро- 

дром, а Северный Ледовитый океёи. 

Лишь 28 мая удалось вырвать У Арк- 

вики 600 метров высоты, сбросить 

сставетиеся две платформы с топли- 

ром и совершить массовый прыжок ма 

дрейфующую льдину — 18 спортсме- 

нов оборонного Общества благополуч- 

во опустились на лед у СП-28. 

После 
и не могла сомкнуть глаз. Слишком 

много впечатлений. С начальником 

станции Александром Червышовым 

осматривали владения СП. Полным 

ходом идет строительство станции, ус-. 

танавливаются приборы, ЭВМ, разно- 

образное оборудование. Работы еще — 

непочатый край. 
— Мы очень ждали  параппотис- 

тов, — сказал Чернышов. — С Алек- 

сандроы Захаровичем Сидоренко в Мо- 

скве мечтали вместе строить станцию, 

Жаль, что поздновато прилетеля. 

— Это не от нас зависело — группа 

была готова еще в середине апреля. 

— Знаю, вот этого месяца нам и не 

хватает, лагерь давно был бы готов и 

иаучные исследования велись бы в 

полную силу. Да, высокы еще порой 

ведомственные барьеры,  звтрудняют 

они внедрение новых прогрессивных 

методов в народное хозяйство. 

А как вы оцениваете работу 

«ЭКСПАРК-86»? 

— Если бы сне помощь участников 

«ЭКСПАРКа»,мы не могли бы даже 

думать о выполнении намеченной про- 

граммы. Она у нас обширная. Привез- 

лы на льдину ЭВМ — будет создан 

целый комплекс по сбору, обработке и 

систематизацин полученных данных 

по метеорологии, окевнологии, аэроло- 

гии, загрязнению атмосферы океана. 

Помощь «ЭКСПАРКаь, экипажей Ил-176 

неоценима. Грузы вое целы м невреди- 

мы. Надежный народ — параппотис- 

ты. Крепко подружились мы с Нечи- 

пасом и Лучшевым. Они работали 

отменно, не чурались никакого труда. 

Эх, остались бы вы, — сказал ом, 

глядя на Владислава Лучшева, — хоть 

ва пару недель..- 
‚ — На пару недель — значит до ос 

ни, — васмеялся Владислав, — ведь 

через нескольно дней эвкрываются ле _ 

А вообще я согла- 
до сих пор не ви- 

овые аэродромы. 
сен, тем более, что 
дел белого медведя. - 
— Александр Федорович, что вы 

жась, — уж очень велико было жела- _ 

пркледнения в ту ночь так ч 

ПАРАШЮТЫ НАЦ АРКТИКОЙ 



думаете о новой авиапарашютной тех- 
нологии? — спросила у Чернышова. 

— Мнение одно — давно пора перей- 

ти на этот метод организации и снаб- 
жения станций. За два прилета — 

200 бочек с топливом, трактор и дру- 
гое имущество! Ясно, что эта техноло- 
гия прогрессивная и должна быть 
безоговорочно внедрена! 
В акте о выполнении работ на СП-28 

записано: «Комиссия считает целесо- 
образным рекомендовать дальнейшее 
внедрение в Арктике авиапарашютной 
технологии и перевод ее на плановую 
регулярную основу». 
Быстро бежит время, и вот уже пора 

расставаться. До новых встреч, поляр- 
ные друзья! Если будет трудно, зовите 

нас, парашютистов, мы всегда готовы 
прийти на помощь. Счастливого вам 

дрейфа! 

ИЗ ОКЕАНА — СИГНАЛ БЕДСТВИЯ 

...27 мая 1986 года. В 4 часа 12 ми- 
нут московского времени с азродрома 
Тикси взлетел Ан-12. На его борту 

группа участников экспедиции — 
А. Сидоренко, В. Макаров, М. Жереб- 
пов, А. Романов, А. Костин, воздуп- 
ный оператор Б. Эглит и житель Тикси 

А. Резниченко. 
Через минуту-другую исчезла бере- 

говая линия. Впереди на многие сотни 
километров — море Лаптевых, покры- 

тое белым панцирем льда. Курс — 
острова де Лонга. От монотонного гула 
турбин, однообразия пейзажа клонит 

ко сну. Наши ребята за эти дни потру- 
дились немало, устали, им не до север- 
ных красот — они радовались свобод- 
ной минуте и спокойно дремали. 

4 часа 52 минуты. Неожиданно за- 
выла сирена, означающая «Пригото- 
виться». Через несколько секунд рас- 
крылся люк самолета. Тревожный го- 

лос командира корабля приказал: 
— В пилотской кабине — пожар. 

Всем покинуть самолет! Всем немед- 

ленно покинуть самолет! 
Высота тысяча метров. 
Через считанные секунды в неиз- 

вестной точке над морем Лаптевых 
раскрылись купола парашютов. 
Александр Захарович Сидоренко, ру- 

ководитель ледовой группы  «ЭКС- 
ПАРКа», осмотрелся, определил на- 

правление ветра и по тому, с какой 
скоростью несся по горизонту купол, 
понял — ветер сильный. Развернулся 

против сноса, а скорость движения 
почти не уменьшилась... 
Приледнился благополучно. Товари- 

щи шутили, намекая на внушитель- 
ный вес Сидоренко, что льдина при 
этом закачалась. А если всерьез — 
тащило метров двадцать по почти бес- 

снежному льду, пока не отцепил наду- 
тый ветром купол... 

Трое во время приледнения получи- 

ли травмы. Врач Алексей Костин, сам 
повредивший ногу, оказал первую по- 
мощь пострадавшим. 

_ — Романов, включи радиобуй, — 
сказал Сидоренко. 

5 часов 00 минут. Запищал радио- 
буй, посылая в эфир сигналы «505». 
Звук его вселял надежду в каждого, 
оказавшегося на льдине. Ведь никто 
не знал, где находится группа, лишь 
приблизительно по времени полета 
можно было определить расстояние до 
материка. День ‘солнечный, небо ярко- 
голубое с редкими облаками. Только 
у самого горизонта облачность сгуща- 

ется, из белой переходит в темно-се- 

рую. 
— Не нравятся мне эти облака, — 

показал Резниченко в сторону темнев- 
шего горизонта. — К вечеру, думаю, 
будет пурга. Давайте обустраиваться. 

И начал ставить палатку. 
— И плот-палатку надо развер- 

нуть, — добавил Сидоренко. 
В личном контейнере Александра 

Резниченко оказалась печка-труба. 
— Когда отправляюсь в Арктику, — 

объяснил он, — всегда ее прихваты- 

ваю. Вот и пригодилась. 
Раскрыли чей-то НАЗ (носимый ава- 

рийный запас). Согрели консервы — 

кашу с тушенкой, а когда опустошили 
банку, набрали в нее снега и вскиця- 
тили чай. 

Пытались связаться по рации. Но 
она маломощна — берет лишь в пяти- 
семикилометровой зоне. Расстелили 
парашют — вдруг появится в небе 
самолет. Но увы, в этих широтах нет 
пассажирских трасс Аэрофлота, здесь 
лишь иногда выполняются спецрейсы 
на острова. Вероятность обнаружения 
с воздуха очень мала... Попробуй най- 

ди в бескрайних льдах горстку лю- 
дей... 

Проблема спасения людей после ава- 
рий в океанах, горах, пустынях давно 
уже стоит на повестке дня во всем 
мире. В 1979 году был заключен до- 
говор между США, Францией, Кана- 

дой и Советским Союзом о создании 
эффективной спутниковой поисково- 

спасательной системы «Коспас—Сар- 
сат». ИСЗ, зарегистрировавшие сигна- 

лы +505», передают координаты на 
Центральный оперативный пункт Еди- 
ной государственной авиационно-спа- 

сательной службы страны. 
5 часов 28 минут. Искусственный 

спутник Земли засек сигнал бедствия 
в море Лаптевых. 

6 часов 04 минуты. Владивосток пе- 

редал в Москву координаты терпящих 
бедствие. Через несколько минут по- 
ступила команда в Тикси — ближай- 
ший от района аварии населенный 

пункт. 
7 часов 45 минут. Вертолет Ми-8 

поисково-спасательной службы с вра- 
чами В; Лучшевым и В. Пушкиным 
на борту взлетел и взял курс в район 
бедствня. 

Я часов 48 минут. Взлет самолета 
Ан-12 с группой парашютистов-спаса- 
телей. На его борту опытные спортеме- 
ны-специалисты, способные быстро 

оказать необходимую помощь потер- 
певшим аварию. Это Б. Прохоров, 

Г. Видяев (Псков), В. Нечипас, Е. Ива- 
нов, 9. Корепанов (Харьков), С. Ша- 
гай, В. Крупнов (Москва), К. Адем и 

в В. Молоков (Тикси). 
8 часов 20 минут. Ан-12 над лаге- 

рем потерпевших. Экипаж увидел на 
льду растянутый купол и лежащих 

людей. Это означало: «Нам нужны 

теплые вещи, продукты, имеются ра- 
неные». Штурман по радио запросил 
силу и направление ветра: 

— Ветер порывами до десяти метров, 
направление — по выложенной стреле 
дымшашками. 

8 часов 30 минут. Спасатели поки- 
нули борт самолета. 

9 часов 05 минут. Прилетел верто- 

лет Ми-8. Троих пострадавших во вре- 
мя приледнения подняли на борт с по- 
мощью лебедки. Затем сняли со льди- 
иы всех остальных. 

11 часов 00 минут. Ми-8 со спасен- 
ными — участниками зЭКСПАРКа» 
произвел посадку в аэропорту города 
Тикси. 
Нас встретил Г. Г. Серебренников: 
— Поздравляю с первой в освоении 

Арктики отлично проведенной комп- 
лексной тренировкой. Молодць! Как 

чувствуют себя «пострадавшие»? 
— Отлично! Все готовы выполнить 

новое задание, — бодро ответили ребя- 
та. 

Эта завария» была запланирована 
и входила в программу работ «ЭКС- 
ПАРКаь. 

— Система «Коспас—Сарсат», пред- 

назначенная для поиска потерпевлих 
бедствие, Уже помогла спасти сотни 
людей, — сказал председатель Всесо- 
юзного объединения «Морсвязьскут- 
ник» Ю. Ацеров. — Нынешний экспе- 
римент, проведенный парашютистами 
ДОСААФ, доказал, что «Коспас—Сар- 
сат» отлично работает и в сложных 
арктических условиях. 

ПАРАШЮТ — В НАРОДНОЕ 
хозяйство 

На межведомственном совещании 
в выступлениях Председателя ЦК 
ДОСААФ СССР Героя Советского Сою- 
за адмирала флота Г. М. Егорова, его 
заместителя Героя Советского Союза 

генерал-полковника авиации С. И. Хар- 
ламова, заместителя директора НИИ 

Арктики и Антарктики Героя Социа- 
листического Труда Н. А. Корнилова 
дана высокая оценка экспедиции 
«ЭКСПАРК-86». 
Успешно проведенные работы в Арк- 

тике еще раз показали, что новый 
авиапарашютный метод снабжения и 
развертывания научных станций на 

дрейфующих льдах многократно эко- 
номичнее, оперативнее и безопаснее, 
чем существующий. Он отвечает тре- 
бованиям ХХУП съезда нашей партии. 

Нет сомнения, что авиапарашютная 
технология должна быть внедрена уже 
сегодня. Она может быть использована 
и в других областях народного хозяй- 
ства. В нашей стране немало трудно- 

доступных мест, где ведут работы, на- 
пример, газодобытчики, геологи. Сбро- 

сить для них основные грузы на 
многокупольных парашютных систе- 
мах не составит теперь больших слож- 
ностей, сэкономит время. 
Парашюты могут быть использованы 

и для оказания оперативной помощи 
при стихийных бедствиях. 
Возникает вопрос, а кто возьмет на 

себя эту работу? В авиационных клу- 
бах ДОСААФ, где занимаются спортс- 
мены самых различных профессий, 
нужно создать, скажем, опорные пунк- 
ты по регионам страны, в которые при 
необходимости можно обратиться за 
помощью. 
Экспедиция «ЭКСПАРК-86» доказа- 

ла, что подобные работы по снабжению 
можно проводить и в Антарктиде. Ведь 

там есть станции, куда от Мирного 
доставляются грузы санным _ путем. 
Этот путь долог и опасен. И здесь 
можно успешно применять авиапара- 
шютную технологию. 

Бэта ВАСИНА, 
участник «ЭКСПАРК»а-86» 

Северный Ледовитый океан — Москва 
(Окончание. Начало см. №№ 8, 9.) 

пдрашютный спорт 
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заканчивается третье деся- 
тилетие космической эры, 

открытой нашей страной 

запуском 4 октября 1957 г. 
первого в мире искусствен- 
ного спутника Земли. Про- 

ложенная им с нашей планеты в бес- 
крайнюю Вселенную незримая тропин- 
ка стала за 29 минувших лет ожив- 

леиной магистралью. Все гуще стано- 
вится сеть линий, прочерчеиных в 
ближнем и дальнем космосе орбитами 
тысяч автоматических и многих десят- 
ков пилотируемых летательных аппа- 
ратов, с которых вслед за первопро- 
ходцем Ю. А. Гагариным почти двести 
землян смогли с космических высот 
посмотреть на свою голубую планету. 

Советский народ законно гордится 
тем, что наша страна открыла челове- 
честву путь в космос, играет ведущую 
роль в развитии космонавтики и косми- 
ческой техники, исследовании и ис- 
пользовании околоземного простран- 
ства в мирных целях, для улучшения 
жизни всех людей Земли, настойчиво 

борется против планов милитарист- 
ских кругов распространить гонку во- 
оружений и на космос. ы 

Знаменательным для дальнейшего 
развития космической науки и техни- 
ки в нашей стране, повышения зконо- 
мической отдачи исследований и экс- 

периментов на ‘околоземных орбитах 
был и закончившийся 29-й год косми- 
ческой эры. Успешно действуют на 
рабочих орбитах, обслуживая нужды 
различных отраслей народного хозяй- 
ства и населения, автоматические ап- 
параты серии «Космос», спутники 
связи «Молния», «Радуга», «Экран», 
«Горизонт», метеорологическая систе- 
ма «Метеор», спасательная «Коспас— 
Сарсат». Ярким свидетельством дости- 

жений советской науки и техники, 

примером блеготворного международ- 
ного сотрудничества в мирном освое- 
нии космоса стало завершение проекта 
«Вега»... 

Новым шагом в развитии пилотируе- 
мых аппаратов и в освоении космиче- 
ского пространства стало создание и 
запуск в честь ХХУП съезда КПСС 
научной орбитальной станции «Мир» 

и отличная работа на ее борту и на 
станции «Салют-7» космических дол- 
гожителей дважды Героев Советского 
Союза Леонида Кизима и Владимира 
Соловьева. Вызведенная на околозем- 
ную орбиту 20 февраля 1986 года ор- 
битальная научная станция «Мир» — 
это третье поколение космических ле- 
тательных аппаратов такого назначе- 
ния. Она представляет собой базовый 

блок для построения многоцелевого, 
постоянно действующего пилотируемо- 
го комплекса со специализированными 
модулями научного и народнохозяйст- 
венного назначения. При ее разработ- 
ке учтен многолетний опыт эксплуа- 
тации орбитальных станций первого 
(к которому относятся «Салют-1, 2, 3») 
и второго («Салют-4, 5, 6, 7») поколе- 
ний. В конструкции осуществлены ре- 

шения, способствующие увеличению 

длительности пилотируемого и беспи- 

лотного полета, сроков работы, средств 
обеспечения экипажей. у, 
«Мир» состоит из трех герметичных 

отсеков (переходного, рабочего и про- 
межуточной камеры) и одного негер- 
метичного (агрегатного). 
Переходный отсек (см. схему) пред- 

ставляет собой сферическую оболочку, 
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переходящую в усеченный конус. На 
‹ торце конической части по продольной 

оси станции установлен основной сты- 
ковочный узел. Перпендикулярно к 
нему по периметру сферической обо- 
лочки размещены еще четыре вприча- 
ла. Таким образом, к переходному от- 
секу можно пристыковать пять аппа- 
ратов. Причаливать транспортные ко- 
рабли и модули будут к основному 

узлу. Затем специальные манипулято- 
ры переведут модуль на свободный бо- 
ковой узел. | 

За переходным — рабочий отсек. В 

нем размещено основное оборудование 
станции, посты управления, места для 
работы экипажа, отдыха, приема пищи, 
физических упражнений. Габариты 
этого отсека такие же, как на станции 
*«Салют-7», но в результате более ра- 
циональной компоновки выглядит он 
просторнее. Часть громоздкого, науч- 
ного оборудования теперь будет раз- 
мещаться на борту научных модулей. 
Новым в компоновке рабочего отсе- 

ка являются индивидуальные каюты. 
В каждой такой «комнате», отделяе- 

мой от отсека звуконепроницаемой 
шторой, — иллюминатор, откидной 
стульчик, зеркало, место для  спаль- 
ного мешка. В отсеке размещены и два 
основных спортивных снаряда — бе- 
гущая дорожка и велоэргометр, кото- 

рый после занятий можно убрать под 

пол, чтобы не загромождал помеще- 

ние. Для облегчения ориентации внут- 
ри отсека его пол, стены и потолок 
имеют разную окраску. 
Снаружи рабочего отсека закрепле- 

ны две панели солнечных батарей пло- 

щадью по 38 квадратных метров. Они 

не только больше, чем на «Салюте-Т», 
но и обладают более высокими КПД 
(используются солнечные элементы из 
арсенида галлия). Предусмотрены и 
средства для наращивания панелей. 

В открытый космос члены экипажа 

могут выходить через боковые стыко- 
вочные узлы. Если они окажутся за- 
нятыми, то — через один из присты- 
кованных модулей. Поручии и скобы, 
размещениые на внешней стороне стан- 
ции, значительно облегчат перемеще- 
ние и фиксацию при работах в откры- 
том космосе. 

За рабочим отсеком расположен аг- 

регатный. В нем размещаются объеди- 
нениая двигательная установка, баки 
с топливом, баллоны с газом. По цен- 

тру отсека проходит камера для пере- 
хода космонавтов из рабочего отсека 
в транспортный корабль. На торце ка- 
меры установлен шестой стыковочный 

узел. 
Процессы управления станцией, ра- 

ботой бортовых систем и научной ап- 
паратуры на «Мире» максимально 
автоматизированы. В памяти электрон- 
но-вычислительного комплекса, объеди- 
няющего семь ЭВМ, хранится вся про- 
грамма полета экспедиции. Если воз- 
никает необходимость внести в нее 
изменения, то специалисты Центра 
управления полетами (ЦУП), не от- 

влекая от работы экипаж, обращаются 
с вычислительным комплексом напря- 
мую. Автоматика сама может контро- 
лировать состояние систем станции и 
по запросам ЦУП передавать эту ин- 
формацию на Землю. При случае, 
она же напомнит экипажу распорядок 
дня, предупредит о начале сеанса свя- 
зи ит. д. 
Стоит отметить, что на «Мире» уста- 

нбвлена новая, более совершенная ра- 
днотехническая система, позволяющая 
надежно обеспечивать связь экипажа 
с Пентром управления полетом через 
спутник-ретранслятор в период нахож- 
дения комплекса вне зоны радиовиди- 
мости с территории СССР. В качестве 
ретранслятора используется геостацио- 



нарный спутник «Лучь («Космос- 
1100»). Одив такой спутник увеличива- 

ет длительность сеанса связи с ЦУП 
до 40 минут. А если их будет три, то 

связь будет практически постоянной. 
Создание и запуск станции «Мир» 

справедливо считается новым шагом 
на магистральном пути развития со- 
ветской космонавтики. Именно модуль- 
ный принцип создания орбитальных 
объектов длительного пользозания счи- 
тается ивиболее перспективным. Ос- 
вовным элементом является отсек, ос- 
нащенный несколькими стыковочными 
узлами. А в процессе же эксплуата- 
ции, используя самостоятельные моду- 
ли, можно создавать на орбите комп- 
лексы любой схемы, массы и габари- 
тов. В качестве модуля может быть 
внеатмосферная обсерватория или 
оранжерея, цех для выпуска полупро- 
водников или биологическая лаборато- 
рия для производства особо чистых 
лекарственных препаратов. Модульные 
станции долговечны, любой устарев- 
ший модуль можно заменить другим, 
отвечающим новым требованиям нау- 
ки и техники. 

За время полета на станции «Мир» 
Леонид Кизим и Владимир Соловьев 
выполнили обширную программу са- 
мых различных работ от испытатель- 

ОРБИТА 
ных до грузовых и по заказам науч- 
ных и хозяйственных организаций. 
Особое место было отведено подготов- 
ке станции как базового блока для 
создания в дальнейшем постоянно дей- 
ствующего пилотируемого комплекса 

1. Антенны системы сближения. 2. 
Боковой стыковочный агрегат. 3. Гне- 
здо маннпулятора. 4: Осевой стыно- 
вочный агрегат. 5. Иллюминатор. 6. 
Поручни. 7. Стыновочная мишень. 8. 
Певая панель солнечной батарен. 9. 
Антенна командной раднолинии. 10. 
Бортовой огонь красный. 11. Антениа 
системы сближения. 12. Антенна ра- 
диотелеметрии. 13. Оптичесннй при- 
бор ориентацин. 14. Иллюмниатор. 15. 
Поручни. 16. Антенны радиосвязи. 

ПЕРЕХОДНОЙ ОТСЕК РАБОЧИЙ ОТСЕК 

со специализированными модулями. С 
этой целью космонавты занимались 
дооснащением «Мира» новой айпаряа- 

турой и оборудованием, которое до- 
ставили грузовики «Нрогресс-25 и -26», 
проводили испытание элементов кон- 
струкции станции, бортовых систем, 
отладку и настройку. агрегатов и апца- 
ратуры, отработку различных режи- 
мов Управления полетом, проверяли 
функционирование бортового инфор- 
мационно-вычислительного комплекса, 
радиотехнических средств связи. 
Новым в практике работы космонав- 

тов на орбите были впервые в истории 
выполненные В. Кизимом и В. Соловь- 
евым межорбитальные перелеты с од- 
ной пилотируемой станции на другую: 

с «Мираь на «Салют-7Т» и снова на 
«Мир». Такие перелеты открывают ши- 
рокие возможности обслуживания 
перспективных космических научно- 
исследовательских комплексов. Ведь 
модули могут входить в их состав, а 
могут совершать автономный полет 
вблизи него. В этом случае программу 

работы автономного модуля будут зв- 
кладывать космонавты, а после ее вы- 
полнения он вновь возвратится в со- 
став комплекса. Возможен и другой 
вариант. Экипаж комплекса на транс- 
портном корабле будет периодически 

МОЛОДЕЖИ 

О КОСМОНАВТИКЕ 

посещать самостоятельные модули, 
чтобы забрать результаты, скажем, 

астрофизических нсследовавий, новые 
кристаллы, настроить аппаратуру или 
провести очередные регламентные ра- 
боты. Выполнив задачи, экипаж в03- 

вращается на комплекс. 
До настоящего времени выход из 

строя какого-то влемента автоматичес- 
кого космического аппарата приводил 
к полному или частичному прекраше- 

нию его работы. В ходе межорбиталь- 
ных перелетов типа выполненных эки- 
пажем Л. Кизима можно будет прово- 
дить ремонт и профилактические  ос- 
мотры автоматических спутников 8ем- 
ли, их зоживление», возвращать с них 

АГРЕГАТНЫЙ ОТСЕК 

17. — Двигатели 
орнентацин. 18. 
Оптический дат- 
чин. 19. Пере- 
ходная Намера. 
20. Осевой сты- 
новочный агре- 
гат. 21. Стыио- 
вочная мишень. 
22. Маршевые 
вигатели. 23. 
трон апраю- 

именная антенма 

связи. 24. Антенны системы сближе- * 
ния. 25. Правая панель солнечной . 
батарен. 26. Бортовой огонь зеленый. к. гы” 

приводило 

на Землю или обрабатывать на базе- 
станции результаты экспериментов в 
исследований. Таким образом модуль- 
ная орбитальная станция, имеющая в 
своем составе  широкоманевренные 
транспортные корабли, может стать 
базой по обслуживанию искусствен- 
ных спутников Земли. 
Осуществляя программу освоения и 

использования космоса в интересах 
дальнейшего прогресса науки и народ- 
ного хозяйства, советские ученые и 
конструкторы продолжали совершен- 
ствовать и разработали новые транс- 
портные корабли, которые могли бы 

еще эффективнее использоваться, в 
частности, для обслуживания орби- 
тальных станций и комплексов. Нача- 
ли действовать и крупногабаритные 
корабли снабжения типа  «Космос- 
1686». Успешно завершился пробный 
полет с 21 по 80 мая пилотируемого 
транспортного корабля «Союз ТМ». Он 
разработан на базе корабля «Союз Т» 
и предназначен, в частности, для до- 
ставки ва «Мир» - космонавтов и гру- 
вов. 
Внешне трехместный «Союз ТМ» по- 

хож на своего предшественника. Одиа- 
ко все его основные системы выпол- 
нены на принципиально другой осно- 

ве, с Учетом более высоких возможно- 
стей современной науки и техники. На 
корабле установлена новая система 
сближения и стыковки «Курс». Преж- 

няя система «Игла» в процессе сбли- 
жения и стыковки требовала, чтобы 
орбитальная станция была повернута 
стыковочным узлом к кораблю, что 

к повышенному расходу 

‘запаса топлива. Новая система этого 
не требует. Корабль «Союз ТМ» подле- 
тает к станции, в каком бы положении 
она ни находилась, сам автоматически 
делает ее облет и стыкуется к вуж- 
ному узлу. Таким образом при сты- 
ковке с помощью системы «Курс» тол- 
иво расходуется только кораблем. 

Корабль «Союз ТМ» оснащен двига- 
тельной установкой повышенной на- 
дежности. В частности, в топливных: 
баках вместо эластичных разделителей 
жидкости и газа используются метал- 
лические. Они позволяют сохранять 
герметичность при более длительных 
сроках зксплуатации. Установленная 
на «Союзе ТМь новая система связи 
«Рассвет» позволяет экипажу во время 
автономного полета корабля вести пе- 
реговоры с Землей через станцию 
«Мир» с помощью стационарного спут- 

ника «Луч». Парашютная система соз- 
дана из новых легких н прочных ма- 
теривлов, что позволило снизить ее 
массу и уменьотить объем, занимаемый 
парашютными контейнерами. Легче 

стала и новая двигательная установка 
системы аварийного спасения. В ре- 
зультате этих и других технических 
нововведений масса полезного груза, 
который можно разместить на кораб- 
ле «Союз ТМ» как при выведении его 
на орбиту, так и при воввращении, 
существенно возросла. 
Работники космической науки и 

техники прилагают все силы, чтобы 
полнее и эффективнее выполнить ре- 
шевия ХХУП съезда КПСС по даль- 
нейшему освоению космического про- 
странства в мирных целях. 

Г. МАКСИМОВ, 
научный обозрезатель 

«Крыльев Родины» 
по вопросам космонавтики 
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ОБСУЖДАЕМ ПРОБЛЕМЫ МАССОВОГО А ВИАМОДЕЛИЗМА 

МОИ ПРЕДЛОЖЕНИЯ 
Считается, что, строя летающие мо- 

дели, спортсмены знакомятся с авмиаци- 
онной техникой и, будучи ею увлечен- 

ными, стремятся в дальнейшем связать 
с нею свою производственную дея- 
тельность. Посмотрим, однако, исполь- 
зует ли современный  авиамодельный 
спорт у нас в стране все свом возмож- 
ности для этого. 

Если школьник преуспел в каком-либо 
классе авиамоделизма, получил первый 
спортивный разряд, то руководитель, и 
это естественно, в дальнейшем настой- 
чиво направляет его на совершенство- 
вание техники проектирования и изго- 
товления моделей этого класса, на со- 
вершенствование регулировки, отработ- 
ку тактики запуска. Эти занятия погло- 
щают время, свободное от учебы. Ни 
сил, ни времени для того, чтобы про- 
явить интерес к авиационной технике, 
у юноши не остается: ведь любая со- 
временная модель чемпионатного клас- 
са, быть может за исключением бойцо- 
вой, — это сложная машина, требующая 
больших затрат труда. Следует также 
отметить, что у начинающего спортс- 
мена-авиамоделиста нет никакого сти- 
мула интересоваться даже основами 
авиационной техники, не говоря уже 
© современных достижениях авиации. 
нередко бывает, что авиамоделист- 
спортсмен незаметно превращается в 
своего рода ремесленника с узко на- 
правленной специализацией при почти 

полном отсутствии авиационной культу- 
ры, а главное — при весьма ограничен- 
ном запасе авиационных знаний. Ис- 
ключение, пожалуй, составляют строи- 
тели летающих копий самолетов. Им 
приходится изучать материал по устрой- 
ству и полетным особенностям самоле- 
та-прототипа, и это вызывает живой 
интерес к большой авиации. Однако 
так бывает лишь при том непременном 
условии, что моделистом руководит 
честный и принципиальный инструктор, 

который и мысли не допустит © том, 
чтобы его воспитанник получил в экс- 
плуатацию готовую модель-копию про- 
шлогоднего участника соревнований. 
Скажу прямо — такое нередко бывает 
среди авиамоделистов-школьников, да 
и не только среди школьников. 
Думаю, есть необходимость в несколь- 

ких мероприятиях. 
Первое. Широкая популяризация сре- 

ди массы авиамоделистов-школьников 
увлекательных вопросников-викторин по 
авиации, которые систематически пуб- 
ликовались бы на страницах нашего 
журнала. Тех, кто прислал лучше отве- 
ты на вопросы, награждают призами. 
Для тех, кто удостоился приза, дал не 
менее 80% правильных ответов, высы- 

Подписка: 

1997 год 

лается по почте документ об этом, ко- 
торый должен стать обязательным для 
получения спортивного разряда по 
авиамоделизму: И чем выше спортив- 
ный разряд, тем больше таких доку- 
ментов надо представлять. 

Второе. Регулярная информация © 
выпуске популярных книг по авиации, 
выходящих в издательствах ДОСААФ, 

«Машиностроение», «Наука»,  «Транс- 
порт», «Знание», «Молодая Гвардия», 
«Детская литература». Она должна со- 
держать в себе краткие сведения о 
книге, изображение ее обложки. 

Третье. Широкая популяризация сре- 
ди авиамоделистов кордовых моделей- 
копий, выполняемых по упрощенной 
технологии. Я имею в виду не так на- 
зываемые «полукопии» с плоским фю- 
зеляжем: они хотя и очень просты 
в изготовлении, однако нарушают ос- 
новной принцип, заложенный в моде- 
лях-копиях самолетов, который и яв- 
ляется стимулом для восприятия школь- 
никами знений в области самолето- 
строения и авиационной культуры во- 
обще. 
Необходимо нашим ведущим авиамо- 

делистам-копийщикам разработать о©с- 
новные приемы создания специальной 
технологии упрощенного изготовления 
моделей-копий из отечественных мате- 
риалов. 

Четвертое. Расширение перечня авиа- 
моделей, по которым следует прово- 
дить соревнования школьников и спортс- 
менов-авиамоделистов. Это должны 
быть такие модели, проектирование и 
строительство которых требует опреде- 
ленного запаса знаний по современной 
авиации, а значит и знакомства с авиа- 
ционной питературой — © книгами и 

журналами. 
В первую очередь это должны быть 

модели-копии самолетов с резиномото- 
ром, как комнатные, так и свободного 

полета. При этом не мешает вспомнить 
несправедливо забытое старое: в иача- 
ле 30-х годов у советских авиамодели- 
стов были неплохие достижения по 
резиномоторным моделям-копиям са- 
молетов. Наши ведущие спортсмены, да 
и конструкторское бюро авиамоделизма 
должны разработать несколько пример- 
ных образцов резиномоторных моде- 
лей-копий. В настоящее время промыш- 
ленность успешно выпускает хороший 
поршневой микродвигатель объемом 
0,25 смз, работающий на сжатой угле- 
кислоте. И будет интересно проводить 
соревнования школьников по авиамоде- 
лям с таким двигателем. 
Необходимо разработать спортивные 

правила для перечисленных выше ти- 
пов моделей, используя при этом опыт 

Чехословакии, где они развиты. 
Следует привлекать юных авиамоде- 

листов к созданию экспериментальных 
моделей, по которым Московский авиа- 
модельный клуб ежегодно проводит 
матчевые встречи городов. Сюда вхо- 
дят модели типа «летающее крыло» — 
планеры, резиномоторные и таймерные, 
а также таймерные модели вертолетов. 
Их активно строят в ряде городов 
страны. 

За 16-летнюю историю этих соревно- 
ваний отработаны несколько типов экс- 
периментальных авиамоделей, летные 
характеристики которых превышают по- 
казатели аналогичных зарубежных об- 
разцов. Дело только за тем, чтобы сде- 
лать строительство их массовым, охвё- 
тив молодежь школьного возраста. Ду- 
мается, что это должны быть «летающие 
крылья» — модели планеров класса 
А-1 (с площадью крыла 17-18 дм”), 
резиномоторные модели типа «Зимний 
приз» (с весом резиномотора до 10 г) 
и таймерные модели с рабочим объе- 
мом двигателя до 1,5 смЗ а также и 
таймерные модели вертолетов с рабо- 
чим. объемом двигателя до 1,5 см®. 

Наконец, последнее, однако, важней- 

шее мероприятие — реализация систе- 
мы спортивных нормативов по авиамо- 
дельному спорту, при которой авиамо- 

делистам представлялась бы возмож- 
ность получать спортивные звания до 
кандидата в мастера спорта включи- 
тельно за летные показатели резиномо- 
торных моделей-копий самолетов ком- 

натных и свободного полета, моделей 
самолетов с двигателями на СО», мо- 
делей типа «летающее крыло», плане- 
ров, резиномоторных и таймерных мо- 
делей вертолетов. При этом нормы эти 
должны быть хотя и высокими, но ре- 
ально выполнимыми, основанными на 
имеющейся широкой статистике сорев- 
нований у нас в стране и за рубежом. 
Настоятельные требования спортсменов 
об утверждении таких нормативов ранее 
неизменно наталкивались на упорное и 
настойчивое нежелание даже рассмат- 
ривать этот вопрос, 
Мотивировалось это тем, что, мол, 

Комитет по делам физкультуры и спор- 
та и слышать не хочет о расширении 
перечия авиамоделей, по которым мо- 
гут присуждеться спортивные звания. 
Мапоубедительная аргумеитация. Нуж- 
но доказать работникам Комитета по 
делам физкультуры и спорта, что лишь 
при положительном решении этого во- 
проса может быть существенно повы- 
шена эффективность авиамоделизма. 

И. КОСТЕНКО, 
кандидат технических наук, 
судья всесоюзной категории 
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ВОПРОС— 
ОТВЕТ 

Вопрос. Штурман наведения... 
Расскажите об этой специальности. 

С. Гусев. Арзамас 

Ответ. Его еще называют штурма- 
ном командного пункта, офицером на- 

ведения или боевого управления. Го- 

товят их Ворошиловградское ВВАУШ 
и Ставропольское ВВАУЛШ. Хорошн- 
ми штурманами наведения становятся 
бывшие летчики. Находясь на земле, 

они ясно и четко представляют себе 
работу пилота при наведении его на 
воздушную цель, что очень важно. 
Покажем действия штурмана в сов- 

местной работе с летчиком. 
„.Истребитель-перехватчик поднялся 

в воздух. Но летчик не чувствует себя 
одиноким. Незримо рядом с ним офи- 

цер наведения. Его лаконичные 
команды, спокойный голос придают 

воздушному бойцу уверениость. 
Где-то, за облаками, идет к наме- 

ченному объекту «противник». Взле- 

тевший истребитель еще ие виднт его, 

но на борт ракетоносца уже поступа- 
ют команды _с земли — бой с «против- 
ником» начинает штурман. Словно кни- 
гу «читает» он воздушную обстановку 
по индикаторам и планшетам. 
Отвлекающим маневром, примене- 

нием помех «противник» пытается об- 
мануть штурмана, ввести его в заблуж- 

дение. Но он начеку и уловкам уве- 

ренно противопоставляет свой опыт и 
знания. Подчиняясь четким, твердым 

командам с земли, истребитель выхо- 
дит на боевой курс, приступает к по- 
иску цели. Обнаружив ее на экране 

бортового локатора, докладывает: 
` — Цель вижу! Атакую! 
— Цель ваша, работайте, — разре- 

шает штурман. Короткое слово «Пуск!» 

сообщает ему о победе. Она одержана 

совместными усилиями и мастерством 
летчика и офицера наведения. 

Вопрос. На некоторых сериях са- 
молетов есть индекс «бис». Что он 
означает? Ответа на этот вопрос я не 
нашел ни в моей коллекции по исто- 
рии авиации и авиатехники, ни в тех- 
нической литературе. 

О. Петров, летчик, студент 
авиационного факультета. Иркутск 

Ответ: Фраицузское «65» (в пере- 
воде на русский читается «бис») озна- 
чает «ещэ раз». Вызывая артиста иа 

«бис», публика просит его выйти зеще 
раз», новторить номер. 

В авиации дело обстоит несколько 
иначе, «бис» — зто «второй» . Второй 
вариант самолета. Покажем зто на 
примере И-15. Первый его варнант 
<(И-15) имел крыло типа «Чайка», не- 

убирающееся шасси, мотор М-22, затем 

М-25. Второй вариант (И-15 бис или 
И-152) был снабжен более сильным 

мотором М-258. У него изменен центро- 

план, форма капота, крыла (прямое). 

И-153 «Чайка» — третий вариант 
И-15. Его основное отличие от преды- 
дущих — убираемое в полете шасси, 

крыло типа «Чайка», более сильное, в 
сравнении с предыдущими, вооруже- 
ние (4 пушки, позже — 2 пушки и два 

крупнокалиберных пулемета). По логи- 

ке, зту машину должны были обозна- 
чить так: И-152-3 или И-14 бис-3, но 
это громоздко, более удобным и при- 
емлемым оказалось — И-153. 

Вопрос. Какая разница между 
ЖРД и ВРД? Если можно, объясните, 
пожалуйста, просто, понятно. 

С. Воронин. Москва, 7-й класс. 

Ответ. Все реактивные двигатели, 

а их иесколько типов, работают на го- 
рючем, сжигают его. Всем им нужен 

для этого кислород. По способу его но- 

дачи они в основиом и различаются 
между собой. 

Жидкостный двигатель, или ЖРД, 
как принято его называть, возит запа- 
сы кислорода с собой. Возит в виде 
окислителя — вещества богатого кис-. 

лородом. Вместе с горючим окислитель 
попадает в камеру сгорания, оттуда 
вырывается струя раскаленных газов. 
За счет быстрого истечения струи из 
сопла в камере возникает реактивная 
сила, направленная в противополож- 
ную сторону. С помощью этой силы 

движется самолет. Воздух такому дви- 
гателю не нужен, потому за ним буду- 

щее: он может лететь в безвоздушном 
пространстве. 
Первый реактивный БИ-1, на кото- 

ром летчик Г. Бахчиванджи осущест- 

вил взлет, был снабжен ЖРД. 

Но пока мы летим в атмосфере, вы- 

годнее, конечно, брать кислород прямо 

из воздуха. И появляется воздушно-ре- 
активный двигатель — ВРД. Он имеет 
воздухозаборник — входное отверстие 
для воздуха, поступающего в компрес- 
сор — аппарат, сжимающий зтот воз- 

дух; камеру сгорания, где сжигается 
керосин, кыхлопное сопло, через кото. 
рое с большой скоростью выбрасыва- 

ются продукты сгорания. Реактивная 

сила возникает так же, как и в ЖРД. 

СПОРТИВНОЕ 
ДОЛГОЛЕТИЕ 

Дорогая редакция! Слышал, что па- 
рашютист совершил прыжок в возра- 
сте 70 лет. Расскажите о нем подроб- 
нее. 

В. Константинов, г. Магадан 
Редакция попросила ответить на во- 

прое читателя заслуженного мастера 
спорта Н. Гладкова, ветерана советско- 
го парашютизма. 

21 декабря 1962 года с одного из аэ- 
родромов Приморья поднялся в небо 
самолет Ан-2. Па его борту — старей- 
ший параппотист страны Алексей 

Александрович Белоусов. На километ- 

ровой высоте он нокинул самолет и, 
раскрыв парашют, успешно призем- 
лился вблизи центра круга. Так А. Бе- 

лоусов отметил свой 70-летний юбилей. 

Это был его 272-й прыжок. 
Парашютизмом А. Белоусов увлекся 

в зрелом возрасте, когда ему было 
уже 40 лет, в 1932 г. И этот первый 
прыжок определил его дальнейшую 
судьбу. Он принадлежал к числу энту- 

зиастов, которые на заре советского па- 
рашютизма были первопроходцами и 
активными пропагандистами нового ви- 
да авиационного спорта. Он работал 
инспектором — парашютного отдела 
Центрального Совета Осоавиахима, 

позже начальником штаба Всесоюзно- 
го пнарашютного центра оборонного Об- 

щества. В период Великой Отечествен- 

ной войны служил в системе ПВО. За- 

тем руководил подготовкой парашю- 
тистов — пожарных авиационной ох- 
раны лесов, совершал прыжки в райо- 
ны таежных пожаров. 
Им написаны десятки книг, брошюр, 

учебников, статей по нарашютизму. Он 

долгие годы был активным членом Фе- 

дерации нарашютного спорта СССР. 
Белоусов — судья международной ка- 
тегории, автор эскиза знака междуна- 
родного судьи но авиационным видам 
спорта, который принят в 1962 г. в 
ФАИ. 

А. А. Белоусов удостоен ряда госу- 

дарственных наград, Почетного знака 
ДОСААФ СССР, Диплома Поля Тис- 
сандье, Диплома Ю. А. Гагарина. Ему 
присвоено звание +Заслуженный ра- 

ботник культуры РСФСР». До конца 
жизни (умер в 1983 г.) был активным 

пропагандистом советского парашютиз- 
ма. 

Н. ГЛАДКОВ, 
заслуженный мастер спорта СССР 

ВСТРЕЧИ © ЧИТАТЕЛЯМИ 
Конференции и встречи работников 

редакции, членов редколлегии с чита- 
телями «Крыльев Родины» стали традя- 
ционнымя. Они способствуют повыше- 
нию информационной насыщенности, ка- 
чества и эффективности журнальных пу- 
бликаций в свете современных требова- 
ний партия. 

Читательская конференция состоялась 
в Оренбургском высшем военном авиа- 
ционном Краснознаменном училище лет- 
чиков имени И. С. Полбина. Преподава- 
тели, офицеры и курсанты, положитель- 
но оценивая работу журнала, вместе с 

тем высказали ряд предложений и по- 
желаний. «Журнал хорошо помогает в 
профориентации молодежи. Он опреде- 
лил и мой выбор стать военным летчи- 
ком, — отметип Д. Григорьев, — Хоте- 
лось бы, чтобы больше печаталось ма- 

териапов о современной отечествеиной 
авиационной технике, ярче рассказыва- 
лось © романтике летной работы, под- 
вигах советских авиаторов в боях за Ро- 
дину». Офицеры Ю. Онищук, А. Ко- 
валь, курсанты В. Бочкарев, С. Куприя- 

нов, А. Бойко, Е. Шкунов и другие пред- 
пожили шире освещать работу школ 
юных летчиков, в которых занимаются 
многие юноши — будущие абитуриенты 
военных училищ; систематически публи- 
ковать статьи о СЛА, отчеты с междуна- 

родных авиационных выставок; убедя- 
тельно разоблачать мипитаристские при- 
готовления США и их союзников по 
НАТО, форсирование ими воздушно-кос- 
мического оружия. 
Проведены встречи с авиамоделиста- 

ми Харькова, Таганрога и Дубны, с дель- 

тапланеристами Алма-Аты и Калинингра- 

да. Читатели предлагают больше публя- 
ковать материалов в помощь начинаю- 
щим спортсменам (чертежи, схемы, гра- 
фики, фото), рассказывать о моделях 

чемпионов, новых образцах дельтапла- 
нов. 

Редакция благодарит участников кон- 
ференции и встреч за деловые предло- 
жения, которые будут учтены в прак- 
тической работе. 
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Як-50 
В конце .40-х годоа эгрессив- 

ные круги США и Западной 

Европы стали усипенно разви“ 

зать стратегическую авиацию, 

создавать самолеты, обладаю- 

щие. бопьшой дальностью по- 

лета, способные нести на бор- 

ту не только обычное, но и 

ядерное оружие. Для’ борьбы. 

с такими бомбардировщиками 

потребозались истребители-пе- 

рехватчики, на которых летчи- 

ки могпи бы в пюбое время 

суток вести и поиск, и бой на 

МОЛОДЕЖИ 06 двидии ПЕХНИН 

дальних подступах к району 

цели. Проектирование таких 

машин, начали практически од- 
новременно несколькб конст- 
рукторских коллективов нашей 

страны. р 
По разработанным тактико- 

техническим требованиям тех 

пет перехазтчик должен был 
обладать максимальной скоро- 
етью до 1400 км]ч, практиче- 
ским потолком до 16 км, боль- 

шой дальностью, аысокой ско- 

роподъемностью (10000 м на- 

бирать за 3,5 мин]. мощным 

бортовым аооружением — две 

пушки калибра 23 мм и одна — 

37 мм. Совершенна обязатель- 
ным являлось оснащение само- 

лета радиолокационной систе- 

мой дпя пбиска и ведения при- 

цельного огня. по воздушным 

цепям без их аизуальной ви- 

димости. 
Выполнанные расчеты пока- 

зали, что создать истребитель, 

отдечающий таким трабовани- 
ям, можно лишь при силовой 

установке из двух двигателей 

РД-45 или ВК-4, так как более 
мощных а серийном производ- 

стяе еще не быпо. Мод два 

двигателя м начали разработ- 

ку перехватчикоа конструктор- 

ские коллективы, аозглааляе- 

мые С. А. Павочкиным, А. И. 

Микояном м П. О. Сухим. Од- 

нако построенные ими опыт 

ные машины Ла-200, И-320 и 
Су-15 в ходе испытаний не по- 
казали требуемых данных, а 
частности. их скорость оказа’ 
лась менее 1100 км/ч. 

Практически одновременно 

а ‘инициативном порядке нача- 
пи разработку  перехватчика 
конструкторы, зозглавляемые 
А. С. Яковпевым. Творчески ис- 
пользуя опыт, накопленный а 
ОКБ при создании ряда типов 

поршневых и реактианых мст- 

ребителей, они и при проекти- 
ровании перехватчика пошли 
по пути максимально зозмож- 
ного снижения веса конструк- 

ции. В частности, применипи 

обпегченную бронавую защиту 
кабины пилота. Вооружение 

ограничипи двумя пушками ка- 
пибра 23 мм с боекомплектом 
пе 80 снарядоа на каждую. не 

стали ставить автономный 3а- 

пуск двигателя. Это позаолило 

сэкономить не одну сотню ки- 

пограммов. Благоприятно ска- 

зались на аесовых характери- 

стиках машины использование 
велосипедного шасси и широ- 
кое применение а конструкции 
магниевых сплазоа, устаноана 
легкого, малогабвритного ра- 
диопокатора типа «Коршун». 

В конечном итоге, конструк“ 

торам удапось создать очань 

пегкий истребитель Як-50 *, кое 
торый и с одним двигателем 

ВК-1 тягой 2700’ кг показал нА 
испытаниях данные,  соответ- 

ствовавшие а оснозном `предъ- 

явпяемым к перехватчикам 
требоааниям. Вес пустого _са- 
молета составип асего 3425 кг, 

излатный с запасом 855 кг топ- 
йива и  боекомплактом 
4155. кг. 
Схема перехватника — ти- 

пичная для истребителей тех 
лет: среднеппан с крестооб- 

разным опарением и двухлон- 

жерсиным крыпом бопьшой 
стреловидности ([45” по линни 

четверти хорд). Площадь кры- 

па — 16 м2. Оно набрано из 

профипей ЦАГИ 9030М а кор- 

ве и ЦАГИ СР-141-12 на конце 
с относитепьной толщиной 12% 

а сечениях, перпендикулярных 
линии четверти хорд. На верх- 

ней поверхности устанвалива- 

лись три ребра, препятстао- 

завшие перетеканию погранич- 

ного слоя к его концу. На 

нижней поверхности, вдоль 

концевой нервюры, устаназ- 

пмавлось ребро, затрудияю- 

щее распространение срыва 

потока от подкрыльной стойки 

шасси к влерону. 
Вторая особенность самоле- 

та Як-50 — вепосипедное шас- 

си, состоявшее из главной 
стойки ‘с двумя колесами, уп- 
равпяемой носовой и двух 

подирыльных, силадываашихся 

* такое эке обозначение в 1972 г. 

пано серийному спортивному 

самолсту. 



в полете в специальные обте- осущесталялись с помощью Анохин начал заводские испы- 1125 км/ч на высоте 5000 м. 
катели иа коицах крыпа. Вы- пневмосистемы. тания истребителя-перехватчи- Высоту 10 тыс. м Як-50 наби- 
пуск и уборка шасси, закрыл- В июле 1949 г. летчик-испы- ка. В ходе их была достигнута рап за 3,5 минуты, а 15 тыс. м 
коа, упраалениа тормозами татель Сергей Николаевич скорость 1470 км/ч у земли и за 7 минут. Потолок  маши- 

ны — 16600 м, продолжитель- 
мость полета — 60 минут. Для 
разбега истребителю достаточ- 
но было 578 м, а пробега — 
965 м. Самолет иеоднократно 

А разгоняли до скорости, соот- 
ВХ зетствующей числу М—1,01, а 
М на государственных испытани- 
ПХ ях была достигнута скорость 
аж М— 1.048. 
м им Подводя итоги аыполнеиных 
ми № ] им заводских испытаний, С. Н. 
| Анохин писал, что по летным 
ВН х | Ы данным Як-50 стоит выше всех 
ое ^« Е опытных отечественных истре- 
АИ [= бителей выпуска 1949 года, а 

как перехватчик сверхлегкого 
ЕЕ 

р че веса является аесьма удачным 
решением стоявшей перед кон- 
структорами задачи. | 

днако отступление от не- 
которых пунктов тактико-тех» 
нических требований предста» 
вители заказчика сочли иепра- 
вомерным. Помимо этого во 
аремя государстаенных нспы- 
таний выявилось, что в гори- 

зонтальном полете при скоро- 
си М=0,92—0,97 возникали 
продольные колебания, пре- 
пятствовавшие ведекию при- 
цельной стрельбы; на пробеге 
при боковом ветре более`5 м/с 
Як-50 кренился на крыло, про- 

тивоположное сносу, м «при- 
жимался» к азлетно-посадоч- 
иой полосе подкрыльной стой- 
кой. Это создавало дополни- 

тельный разворачивающий мо- 
мент, и самолет скатывался с 
полосы. Управление же. иосо- 
вой стойкой оказалось недо- 

а. посадке иа мокрую и особен- 

ТУ 2 но иа обледеневшую полосу 
и машина становилась практиче- 

ски неупрааляемой. В итоге 
было признано, что для лег- 
кого самолета велосипедиое 

шасси неприемлемо (позже 
шасси такой схемы успешно 
использовалось на более тя- 
желых машинах). 

[\ 

Хотя Як-50 а серийное про- 
изаодство ме передавался, 
идея «сверхлегкого» перехват- 
чика оказалась жизнеспособ- 
ной. Несколько позже пегкий 
истребитель-перехватчик МиГ- 
471, с таким же двигателем 

ВК-1 и легким радиолокато- 

ром, но с обычным шасси 
строился крупной серней. 

В. КОНДРАТЬЕВ, 
инженер-конструктор 

Раздеп редактирует 

доктор технических наук, 
генерал-полкозник авиации 

А. Н. ПОНОМАРЕВ 

ПОСЛЕВОЕННЫЕ 
СОВЕТСКИЕ 
САМОЛЕТЫ 



ТОВАРИЩ СЕРГО 
Ученик и соратник великого Ленина 

Григорий Константинович Орджони- 

кидзе с 1930 года возглавлял Высший 

Совет Народного Хозяйства СССР. В 

1932 году он по_решению Политбюро 

ЦК партии и СНК СССР о создании 

в составе Наркомтяжпрома Главного 

управления авиапромышленности взял 

новую отрасль под личную опеку. 
Убежденный противник так называ- 

емого зобщего руководства», Орджо- 

иикидзе систематически выезжал на 

места строительных работ. Поездки 

эти всегда имели сугубо деловой ха- 

рактер и были“«лишены всякой парад- 
ности. У него всегда находилось вре- 

ыя, чтобы побывать в общежитиях и 

квартирах рабочих, обстоятельно и 

всесторонне познакомиться с тем, как 

улучшается быт, повышается культу-. 
ра жизни рабочих и служащих. 
Особенно внимательно нарком оле- 

дил за строительством Иркутского 

авиазавода. При этом большие надеж- 

ды возлагал на энтузиазм молодежи. 

По всем вопросам подготовки кадров, 

выдвижения специалистов, освоения 

производства Орджоникидзе неизмен 

но советовался с руководителями ком- 

сомола. ‘Тогдашний  сёкретарь ЦК 

ВЛКСМ А. В. Косарев и комсомольцы- 

ударники часто бывали в кабинете 

наркома. В июле 1932 года он поддер- 

жал инициативу ЦК ВЛКСМ о посыл- 

ке 1300 комсомольцев на строительст- 

во Иркутского. авиазавода. Летом 1934 

года завод был построен. 
Серго Орджоникидзе, противник кос- 

ности и застоя, умел воодушевить лю- 
дей, зажечь в них творческий энтузи- 
азм и довести дело до конца. Он уста- 

новил строгий контроль за выподне- 

нием заказов Военно-Воздушных Сил, 
Управления гражданской — ивиации. 
Еженедельно от руководителей авиаци- 
онных заводов и предприятий он тре- 

бовал письменные отчеты с цифровым 
материалом и указанием причин за- 
держки выполиения заданий. Ответ- 
ственные за выполнение программы 
развития авиационной промышленио- 
сти имели разрешение Григория Кон-. 
стантиновича обращаться к нему в 

любое время. «Ко мне всегда, в любой 
час каждый может и должен прийти 

и сказать о своих трудностях в рабр- 
те. Ваш Нарком всегда поможет», — 
говорил он, обращаясь к руководите- 
лям предприятий. . 
Случаи аварий самолетов при испы- 

таниях и эксплуатации в частях ВВС 
вынуждали Орджоникидзе уделять 

пристальное внимание вопросам повы- 
шения качества работы авиационной 
промышленности. В 1936 году в ЦАГИ 
проводилась отраслевая конференция 
работников авиапромышленности, на 
которой были приняты важные реше- 
ния по вопросам качества и мехави- 
зации производства. О задачах само- 
лето- и моторостроения на. конферен-., 
ции выступил Орджоникидзе.’ Он под- 

верг резкой критике моторострояте- 
лей, настаивал на нсемерном повыше- 
нии надежнобти самолетов. «Первей- 
шая задача самолетостроения и мото- 
ростроения — во доведение образцов 
до «совершенства» — требовал нарком; 
Неослабное внимание уделялось кад- 

рам авиации. В начале 1-й пятилетки 
авиационных специалистов не хватало. 

Выпускники Военно-Воздушной акаде- 
мии в основном шли в строевые части. 
Орджоникидзе с пониманием отнесся 
к вопросам подготовки кадров для 
авиации и активно поддержал идею 
создания единого авиационного. учеб- 
ного заведения. В нем были соединены 
авиатехнические специальности четы- 
рех высших учебных заведений стра- 
ны — МВТУ, Московского механичес- 

жого института имени М. В. Ломоно- 
сова, Ленинградского политехническо- 
го института имени М. И. Калинина и 

Томского политехнического институты 
имени С. М. Кирова. На их базе соз- 
дан Московский авиационный инети- 

тут — МАИ, которому в 1936 году 
присвоено имя Серго Орджоникидзе. 
Нарком постоянно вникал в работу 

научно-исследовательских учреждений. 
Теоретическая работа ЦАГИ, с 1932 го 
да подчинениого Наркомтяжпрому, в 
которой участвовали крупные ученые 

и инженеры С. А. Чаплыгин, А. И, 
Некрасов, Б. Н. Юрьев, В. П. Ветчин- 
кин, авиаконструкторы А. Н. Туполев, 
А. А. Архангельский, В. М. Петляков, 
-П. 0. Сухой, привлекала к себе вни- 
мание Г. К. Орджоникидзе. «Всех этих 
людей, — вспоминал редактор газеты 
«Техника», — Серго часто приглашал 
к себе для обсуждения новых идей, 
конструкций и результатов испытаний 
опытных образцов самолетов, выпус- 
каемых нашими молодыми заводами». 
В мае 1933 года Г. К. Орджоникидзе . 
посетил ЦАГИ, ознакомился с иссле 
дованиями в области создания новых 
типов военных самолетов. «Особая за- 
слуга ЦАГИ, — подчеркнул он, — 
заключается в том, что он не отгоро- 
дился от заводов, от промышленности, 
Напротив, он тесно с ними связан и 

ИЗ ПЛЕМЕНИ 
ПИОНЕРОВ АВИАЦИИ 

Оематривая экспозицию музея Ака- 

демии гражданской авиации, я обра- 

тил внимание на любопытный доку- 

мент — красочно оформленную грамо- 

ту Добролета, датированную двадцать 

шестым годом. Подписвл ее председа- 

тель Совета Среднеазиатского отделе- 

ния Добролета Х. Славороссов. 

Имена пионеров русской авиации 

‘Ефимова, Уточкина, Васильева, Несте- 

рова известны птирокому кругу. А вот 

имя Славороссова Из этой же крыла- 

той плеяды первопроходцев, к сожале- 

нию, незаслуженно` забыто. А на заре 

авиации оно прчти не сходило со стра- 

ниц европейских газет, нередко появ- 

лялось и в русской прессе. 
«Варшава. Полковник Одинцов (мз- 

вестный военный воздухоплаватель — 

В. К.) телеграфирует, что в его присут- 

ствий отлично выдержали экзамен на 

звание пилота-авиатора ученики това- 

рищества *‹Авиата» Славороссов, Скар- 

жинский и' Залесский...» Такое сообще- 
ние появилось в столичных и провин- 

циальных газетах России в августе 

1911 года. Оно подтверждабтся в +Воз- 

душном справочнике» К. Е. Вейгелина, 

где говоритея, что Славороссов-Семе- 

ненко’Харитон Никанорович, 1886 го- 
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да рождения, получил диплом пилота- 
азнатора за номером сорок один 14 аз- 
густа 1911 года. 
ЗКурнал «Русский спорт» дает моло- 

дому авиатору лестную характеристи- 
ку. С первых самостоятельных ‘полетов 
Славороссов привлек внимание репор- 
теров и знатоков авиации своим неЗа- 
урядным летным мастерством. «Рабо- 
тая в школе «Авриатаь механиком, — 

сообщает журнал, — Славороссов п6ч- 
ти самостоятельно научился летать на 
биплане Фармана и на моноплане 
Ньюпор». . 
Окончив школу корабельных маши- 

нистов-механиков. в неполные шест- 
надцать лет, юноша начал плавать на 

торговых судах. Черёз некоторое вре 
мя на одесском велотреке произошла 
встреча трех спортсменов, связавшая 
их дружбу в крепкий морской Узег. 
Через ‘несколько лет вся Россия (и не 

только Россия!) будет с гордастью 

произносить имена Михаила Ефимова 

и Сергея Уточкина, которые первыми 

из наших соотечественников поднялись 

в иебо. 

Всем своим существом Славоросбсов 
тянется ва крылатыми друзьями. В 

это время в Петербурге готовится к 
открытию Всероссийский праздник 

воздухоплавания. Славороссов спешит 
в столицу. Здесь Ефимов предлагает 
ему место механика. 

Работая у Ефимова, а ватем в вартав- 
ской фирме «Авиата», Славороссов до 

тонкостей изучил премудрости нового 

дела. Несколько раз ему посчастливи- 

дось побывать в качестве пассажира. в 
небе. В свободное от работы время он 
изучает технику пилотирования: з66- 
гает» на аэроплане по летному полю, 
‘приучаясь точно выдерживать наприз- 
ление, работать рулями. 
Диплом пипота-авиатора и высокое 

летное миртерство дали ему право в8- 
нать место инструктора в школе +Ави- 

ата». Всноминая это время, один Из 
учеников Славороссова, известный по- 
эт-футурист Василий Каменский, напи- 

сал в своей книге «Путь энтузиаста», 
что «среди авиаторов Славороссов са- 
мый замечательный, самый талантли- 

вый...» 
Начиная с весны 1912 года; Славо- 

россов начал беспокоёную жизнь авив- 

тора-гастролера.-Его полетами любова- 

лись жители Будапешта, Вены, Берли- 

на, Рима, Милана. Среди его миогочис- 
ленных пассажиров был и юный Ро- 
берто 'Бартини, в будущем знаменитый 
авиаконструктор. 
В 1914 году, узнав о вступлении Рос- 

сии в войну, Славороссов добровольно 

вступил в ряды французской военной 
авиации. Защищая небо Франции, рус- 
ский патриот летал много и охотно. Его 
храбрость и отвага отмечены боевыми 
наградами. . 

В июле 1915 года он возвращается 
домой. В Петрограде работает летчи- 
ком-ибпытателем на авиационном 88. 
воде Лебедева. 



совместно с ними реализует 
своих теоретических работ». 
Кому не знаком наш замечательный 

истребитель 30-х годов моноплан И-16. 
Судьба этой уникальной по тем време- 

нам машины примечательна тем, что 
здесь как бы соединились воедино 
усилия трех человек для его испыта- 
ний, доводки, массового производет- 
ва — Г. К. Орджоникидзе, авиакон- 

структора Н. Н. Поликарпова, летчика- 

испытателя В. П. Чкалова. Дело в том, 
что при создании самолета И-16 на 

испытаниях были получены результа- 

ты, превышающие заданные, однако 

многих беспокоил вопрос о возможно- 

сти выхода самолета из штопора. Уп- 

равление ВВС считало, что этот само- 

лет очень сложен в пилотировании. 

Истребитель решили снять с испыта- 

ний. Чкалов же считал, что отказ от 

такого самолета недопустим. Доводы 

его были вескими, но нерешающими. 

Тогда-то Валерий Павлович и обра- 

тился к наркому. Кстати, Орджони- 

кидзе постояино интересовался этим 

самолетом. Он был в цехах завода, 

где изготовлялся И-16, присутствовал 

на его испытаниях и оценивал эту 

машину по достоинству. Под влиянием 

Григория Константиновича, любивше- 

го Чкалова, очень доверявшего его 

таланту, испытания были возобновле- 

ны. Вскоре И-16 был запущен в круп- 

носерийное производство. 

Короткую, но яркую жизнь прожил 

выдающийся большевик-ленинец, нар- 

ком индустрии. Его заслуги в деле 

организации советской промышленно- 

сти, в развитии авиации получили сё- 

мое высокое признание. 

А. БАЛАКАЕВ, И. ПРОСКУРИН, 

кандидаты исторических наук 

плоды 

& о ооиииинеанивии ис НЕЕ 

„.Наступил Великий Октябрь. Славо- 

россов без колебаний встал под его 

знамена. В рядах Пятой Красной ар- 

мии участвовал в освобождении Си- 

бири от Колчака. 

После граждаиской войны опытного 

красвоеилета направляют в Академию 

Красного воздушного флота. В это же 

время здесь учились Михаил Тихонра- 

вов, Владимир Пышнов, ставшие впо- 

следствии гордостью отечественной иа- 

уки. Вспоминая годы становления со 

ветской авиации, академик Пышнов 

назвал своего товарища по учебе Х. Н. 

Славороссова в Числе «плеяды талант 

дивых летчиков». 

Работая в Добролете инженером, Ха- 

ритон Никаиорович много сил и уме- 

ния отдал развитию гражданской авия- 

ции. Ои был одним из инициаторов 

группового перелета Москва — Пекин, 

‚в котором, кстати, принимал участие 

ученик Славороссова, герой граждан- 

ской войны Апполинарий Томашев- 

ский. 

В книге «Воздушный казак Вердена» 

Ю. Гальперин пишет о встрече с ТГе- 

роем Советского Союза М. Водопьяно- 

вым. Рассказывая о совместной работе 

со Славороссовым, Михаил Васильевич 

с благодарностью отзывался об уроках 

ветерана русской и советской авиации: 

«Я у него большую школу прошел. 

Нельзя таких людей забывать, пионе- 

ров авиацим...» 

В. КОРОЛЬ 

ди Яаие р. 

1805, сентябрь 
Демонстрационный полет в Москве 

первого русского воздухоплавателя. 

Во второй половине сентября в газете 
«Мосновские ведомости» появилось объ- 
явленне: «Г. штабс-ленарь Кашинсний... 
имеет честь ызвестить, что он предпри- 
нимает на своем гродетуровом (шелно- 
вом) велинолепном аэростате воздушное 
путешествне в будущее воскресение 
сего сентября 24, в Неснучном саду, 
близ Калуженой заставы. Поднявшись в 
5 часов по полудни на весьма великую 
высоту на воздух, есть ли тольно будет 
благоприятствовать погода, сделает опыт 
< парашютом и, по отделению онаго от 
шара, поднимается еще гораздо выше 
для испытания атмосферы... Билеты мо- 
жно получать в Госпитале (в Лефортове) 
у самого г-на Кашинсного. Цена билетам 
в 5, 2 и 1 рубль. Шар будет показы- 
ваться © 17 числа сентября в большой 
зале Петровского театра ежедневно с 
10 утра до 10 часов вечера за 50 коп.» 

Перед этим полетом И. Г. Кашинсннй 
запустнл два больших тепловых аэро- 
стата-монгольфьера. О демонстрацион- 
ном полете современннн _ штаб-лекаря 
театрал Жихарев < досадой записал в 
своем дневнине 1 октября: «Сегодняшний 
спектакль ча Петровсном театре, не- 
смотря на воскресенье, отменен по при- 
чние... воздушного путешествия Г. Ка- 
шиненого, предпрнннмаемого во второй 
раз. Хороша причина!» 

1808 г. 12 ноября 
Демонстрация первого полета микста. ЕЙ Е Е а 

После успешных 
полетов на воздуш- 
ных шарах ж. 
Бланшара и 3. Ро- 
бертсона, выпол- 
ненных в столице 
Австрии, венский 
часовых дел мас- 
тер Яноб Деген ре- 
шил создать управ- 
ляемый — летатель- 
ный аппарат. Изу- 
чив ряд трудов, в 
том числе Л. Эйле- 
ра по сопротнвле- 
нию воздуха и 
зэронавтнце, Деген 
начал стронть ор- 
нитоптер. Из намы- 
ша, тонной, пропи- 

танной лаком бумаги, шелновых  шнур- 
нов и деревянных реенк он собрал два 
связанных рычагами больших нрыла, 
расчаленных растяжнами. Каждое из 
них состояло из 3500 клапанов, закры- 
вавшнхся при движенин ‚крыла вниз и 
отнрывавшнхся и пропускавших воздух 
при обратном движении. Аппарат полу- 
чился очень пегним, всего 14 нг. При- 
нрепив аппарат нк прочной веревне, пе- 
френынутой через два блона, Деген н ее 
второму концу привязал противовес в 
44 нг. Заняв место в аппарате (его взлет- 
ный вес стал 78 нг), Деген начинал ра- 
ботать нрыльями и уверенно отрывался 
от земли. 

Изобретатель подсчитал, что, заменив 
противовес небольшнм водородным ша- 
ром, он сможет совершать свободные 
полеты. Завершив доделну минкста, Де- 
ген 12 ноября 1808 г. перед огромной 
толпой жителей Вены в течение ие- 
скольких минут держался в воздухе, то 
поднимаясь, то опускаясь. При этом лег- 
ний ветерон при подъемах перемещал 
его на небольшне расстояния. Создава- 
лось впечатление, что аЙйпарат летает по 
воле его изобретателя. Эффент был ог- 
ромный. Австрийский император выдал 

Дегену награду в 4000 гульденов, а га- 
зеты Австрии разнесли по Европе весть 
о решении проблемы управляемого ме- 
ханического полета. 

Четыре года имя венского часовых 
дел мастера было одним из популярней- 
ших во всей Европе. Затем в зарубеж- 
ной печаты появилнсь репликн, выра- 
жавшие сомнение в успешности опыта 
Дегена, так как  нинаних сведений о 
дальнейшей судьбе его минста не появ- 
лялось. Чтобы рассеять этн соммения, 
изобретатель в 1812 г. отправился ‹о 
своим аппаратом во Францию, нак 
говорили, чтобы «завоевать Париж». 
С 9 по 12 июня «Журнал де Пари» по- 
святил Дегену и его аппарату четыре 
обстоятельные статьи. Автором одной 
из них пед названием «Полетит или ие 
полетит?» был знаменитый А. Гарнерен. 

Первую попытну австрийский изобре- 
татель сделал 10 июня н не полетел. 
Тан же заноичилась вторая попытна 
7 июля. Хотя, нан писали газеты, Деген 
поднимался в воздух, Но двигался на 
свонх нрыльях под баллоном не туда, 
нуда он хотел, а туда, нуда гнал его 
ветер. При третьей же попытке 5 онтяб- 
ря на Марсовом поле Деген не смог даже 
оторваться от земли. Раздосадованная 
толпа зрителей набросилась на изобре- 
тателя, мзломала его аппарат. Газеты 
объявили Дегена шарлатаном, который 
приехал обманывать доверчивых фран- 
цузов. Всноре имя этого пытлнвого чело- 
века было забыто даже на его родине 
в Австрни. 

1809 г. 
Мальчик на борту планера. 

В трудах, опублинованных в 1809— 
1816 гг., аиглийсний математин Джордж 
Кейли в числе первых ученых исслеро- 
вал основы многих проблем аэродина- 
мичесного полета. В ннх он решительно 
отверг ндею машущего полета, подчернк- 
нув, что при используемых в тот перни- 
од материалах, мускульной силы для 
осуществления полета недостаточно. Ме- 
жду прочим, именно Кейли в 1799 г. вы- 
гравировал из серебряном диске (хра- 
нится в Английском музее наук) прин- 
цнпнальную схему аэроплана:  фюзе- 
ляж — лодна с неподвижно  закреплен- 
ным над ней крылом и нрестообразным 
хвостовым оперенинем. Позже в резуль- 
тате исследований добавил нк этой схеме 
шассн, рули направления и высоты и 
неподвижные стабилизаторы, образую- 
щие хвостовое оперение, пропеллер. Это 
была, пожалуй, первая классическая схе- 
ма аэроплама. 

В 1804 г. Нейли построил «вращаю- 
щуюся руку» — коловратную машнну с 
приводом от свободно падающего груза 
для исследования основных аэродинами- 
чесних харантеристнк плоских пластин. 
В расчетах ученого была показана связь 
между площадью крыла, его подъемной 
силой, лобовым сопротивлением, углом 
атани н сноростью полета. В результате 
дальнейших исследований он пришел к 
выводу, что изогнутая поверхность <соз- 
дает ббльшую подъемную силу при пда- 
нирующем полете, чем плоская, подчерк- 
нул важность предания телу, движуще- 
муся в воздушном потоке, обтенаемой 

формы. 

После всесторонней оценни современ- 
ных ему паровых машин, двнгателей 
внутреннего сгорания Кейли пришел к 
выводу: ничего подходящего в качестве 
силовой установни для летательного ап- 
парата пона нет, и свом  прантичесние 
исследования ограничил моделями и на- 
турными планерами. В 1804 г. он постро- 
ил модель планера с нрестообразным 
управляемым хвостовым оперением и 
скользящим грузом в носу для измене- 
ния положения центра тяжести. Через 
5 лет Кейли создал полноразмерный 
планер. Во время испытаний с невысо- 
кого холма в его кабнне сидел мальчик. 

При испытании построенных позже 
планеров Кейли использовал балласт, 
Его роль имграли и люди. Чтобы они не 
пытались управлять аппаратом, он перед 
полетом обязательно блонировал хвосто- 

вые рули. 
Труды Кейли в течение многих лет на 

континенте не привлекали внимания. 
Поэтому многие европейские изобрета- 
тели аэропланов часто «отнрывали» то, 
о чем уже писал аиглийсннй ученый. 

РИ УЧИ е НИНЕ 22 — ЗНС К ни 



р-16 А. 

2-16 хт.. 

ЗЛОВЕЩИЕ 

КРЫЛЬЯ Е-6 
Незавидную славу  истребитель-бом- 

бардировщик 2-16 прнобрел почти сразу 
после начала его серийного производст- 
ва. В «личном деле» зтого «сражающе- 
гося сонола» (тан переводится его назва- 
ине «Файтинг Фолнон»), поставленного 
американцами Израилю: варварснне ата- 
ми ых лаге палестинцев в Ли- 
ване, бандитский налет в июне 1981 го- 
да на атомную станцию Ирана, провона- 
цнонные полеты вблизи границ ряда 
свободолюбнвых страм, активное участие 
почти во всех нрупных маневрах, в Но- 
торых США и их союзнинн отрабатыва- 
ют ре авиации в «малых» и «боль- 
шой» войнах. 
Ре цели оснащения самолета- 

ми Е-16 авнацииы Памистана, индинсная 
печать подчеркнвает, что США, обавляя 
к уже поставленным 40 еще 12 машин 
этого типа, используют режим Исламаба- 
да в своей агрессивной стратегии дав- 
ления, в первую очередь, на  Нидию, 
Афганистан н другие аны  регмона. 
Этн_же целн военщина США преследует 
м в поставнах в Южную Корею дополни- 
тельно н 20 еще 16 истребитвлей-бом- 
бардировщиков Р-16. 

енерал . Эллис, выступая в нон- 
грессе США, счел нужным подчеукнуть, 
что военное ведомство ‘ускоряет осна- 
щение авнабаз, расположенных вблнзи 
границ Советсного Союза самолетами 
Е-16, способиымн нести ядерное оружие. 
Комплектование авнабазы  Мисава, на- 
пример, на японском острове Хонею 
планнровали занончить в 1987 г. а все 
52 машины будут на базе уже в этом 
году... 

ем объясияется особое пристрастие 
америнанского номандования н самоле- 
ту Е-16 «Файтинг Фолнон», почему этот 
нстребитель-бомбардировщик строится в 
таном большом количестве, поставляется 
многим странам, не тольно союзникам 
США, мо и ряду неприсоединившихся 
государств? этом спрашивают чита- 
тели А. Михайлин нз Волгограда, Н. Ален- 
сушнин из Краснодара, А. Базилевский 
из г. Ноябрьсн, Г. Бартенев из Улан-Уд» 
и многие другие. 
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Раэработанный специалистами фирмы 
Дженерал Дайнэминс в 1976 г. самолет 
Р-16 стал в начале 80-х годов основным 
легким истребителем ВВС США и ряда 
других стран. С начала его  серийкого 
производства в 1979 г. н середине 1985 г. 
только для амерннанской авиацин по- 
ставлено более 830 самолетов этого типа. 
Более пятисот Е-16 проданы  Бельгим, 
анин, Голландни, Норвегии, Израилю, 
эныстану, Саудовской Аравни, понин 

и другим странам. Их серийное промз- 
водство в различных модификациях про- 
должается и, по даиным зарубениой пе- 
чати, превысит 3600 машин, в том числе 
2650 для США м 500 для европейсннх 
стран — членов НАТО. Помимо США са- 
молеты Е-16 строятся по лицензиям в 
Бельгии, Голландии, Японим, ас 1987 г. 
предполагается их производство в 
ции м Египте. 
Характерной особенностью азродина- 

мичесной схемы самолета является плав- 
ное сопряжение фюзеляжа и трапецие- 
вирНого в плане крыла со сравнительно 
небольшой (40°) стреловидностью по пе- 
редней кромке. Длнна самолета 15,09 м, 
размах крыла 9,45 м (без ракет на коин- 
цах), площадь — 27,87 м2. новной нон- 
<трунционный матернал (78%) алюминие- 
вые сплавы, углепластикн занимают 
лишь 4%. При массе 10205 иг расчетная 
эксплуатационная перегрузка 9. Манси- 
мальный взлетный вес 060 кг. Запас 
топлива во внутренних банках 3160 кг. На 
внешних узлах подвеснн может нестн 
оноло 5,5 т боевой нагрузки. Раднус дей- 
ствия — 925 км, прантическнй — пото- 
лок — 15 240 м. 

Для достижения высокой маневренно- 
стн на трансэвуновых режимах на само- 
лете применены корневые наплывы кры- 
ла, способствующие козданию дополни- 
тельной «вихревой» подъемной силы и 
улучшению устойчивости на больших 
углах атаки. Механизация нрыла вилю- 
чает носки, автоматически отклоняемые 
в завнсимости от числа М полета и угла 
атаки. У задней нромни крыла установ- 
лены флапероны. 
Фонарь кабины — цельноформованный 

каплевидной формы, обеспечивает хоро- 
щий обзор (40° вбок—внмз, 15° вперед— 
вниз). Чтобы ослабить воздействие на 
летчнна больших перегрузок, харанктер- 
ных при ведении воздушного боя, его 
кресло на одноместных Е-16 отклонено 
назад на 30°. 

В завнсимости от модификации на са- 
молете Устанавливаются _двигателн раз- 
личных типов с тягой от 6520 до 
11 340 ‘кг (на усовершенствованном ва- 
рманте истребителя-бомбардировщика 
Р-16Е). Они обеспечивают ’мансималь- 
иую скорость на высоте 12200 м д 
2400 ны/ч, а у земли — до 1470 км/ч. 
соответствын с основным боевым назиз- 
чением при утм н состав бортового 
вооружения. На всех вариантах рам». 
няется эстроенная 20-мм пушка с боеза- 
пасом 915 снарядов, и от до 6 управ- 
ляемых ранет «сандуиндер» мласса «воз- 
рух— воздух». При выполнении ударных 
операцнй по наземным целям на внеш- 
иих подвесках самолет месет бомбы, уп- 
равляемые и неуправляемые ракеты, 
контейнеры с оптИно-элентронными сис- 
темами. 

Вскоре после начала серийного произ- 
водства Р-16  фнрма-поставщин по тре- 
бованню ВВС развернула работы, на- 
правленные на повышение боевых воз- 
можностей самолета. С 1981 г. на Р-46 
стали устанавливаться _ стабилизаторы 
увелнченной площади. В конструнцию 
внесены изменення, позволяющие ис- 
пользовать мовые. перспективные управ- 
ляемые ракеты класса, «воздух — воздух» 
средией дальностн, контейнеры с при- 
цельно+иавигационной системой «Лан- 
тирн» для действий по наземным целям 
ночью с малых высот. 

Р-16С. 

С 1984 г. выпуснаются  модифициро- 
ванные машины — одноместный боевой 
Р-16С м двухместный учебно - боевой 
Р46р. По сравнению с первоначальны- 
ми вариантами они имеют увеличенную 
до 17,9 т мансимальную взлетную мас- 
су, новую раднолонационную станцию с 
большей дальностью действия. Кабины 
стали оснащать двумя  многофуннцио- 
нальными дисплеями и Широко 
(поле зрения по горизонтали 15°) миди- 
натором на уровне лобового остекления. 
С 1986 г. на части самолетов модифи- 
наций Р-16С м Е-16Ю устанавливают 60- 
ры. мощный двнгатель с форсажной тя- 
гой. 

С конца 1988 г. на модифицирован- 
ных Е-16 планируется установка нвад- 
рупленсной цнфровой электродистанци- 
онной системы управления полетом с 
программным обеспечением на языме 
высоного уровня «Джовмал» 173, ноторая 
по сравнению с существующей анзлого- 
вой системой занимает меньший объем, 
более надежна в работе с улучшеннымн 
возможностями — перепрограммирования. 
Учитывая курс пришедшей н власти 

администрации Р. Рейгана, фирма раз 
работала еще один _ варнант самолета 
Е-16Х1, выполненный по схеме «бес- 
хвостка» с треугольным ирырм двой- 
ной овидности по передней кромне 
50° н 90") м -Фольшой площады (61,6 м). 
тот вариант обладает на 45% большим, 

чем у Е-16А, радиусом действия с топли- 
вом во внутренних банках. Он имеет оно- 
по трех десятнов точен для подвесни 
ран" нли бомб на нороткнх пилонах. 

внешних подвесок даже на бесфор- 
самной работе двигателя Р-16Х1 облада- 
ет сверхзвуковой мрейсерской  скоро- 
стью, а на форсажном режиме может 
лететь со кверхэвуковой сноростью да- 
же с подвесной вооружения, состоящего 
из 12 бомб н шести ре зе ракет. 
На основе Е-16ХГ. в 1987 г. фирма начнет 
разрабатывать еще один вариант истре- 
бителя-бомбардировщика Е-16Е, с постав- 
ной его армин в 1991—1992 годах. 

Планнруется танже фазработна м по- 
стройна 410 двухместных а ыватель- 
ных машин варианта Р-168. я  про- 
дажи развивающимся странам конструн- 

ы фирмы в 1980 г. создали вариант 
2-16/79 с менее мощным, чем на Е-16А 
денгателем, но более дешевым. Однано 
получить на него заназы пока не уда- 
лось, и машина осталась лншь в опыт- 
ном энземпляре. 

По замыслу основной и последующие 
варнанты Е-6 должны были относиться 
н категорин «дешевых» самолетов стон- 
мостью в 10 млн. долларов. Однако ре- 
эльная цена оказалась значительно вы- 
ше: в 1981 г. она составила 14—16 млн. 
долл., а к 1985 г. выросла еще более 
чем на 40%. 

Помимо отработни методов боевого 
применення в различных  географичес- 
ких зонах, в ходе многочисленных уче- 
ний, проводящихся америнансоними во-. 
оруженными силами, Е-16 антивно ис 
пользуются для испытаний технических 
новинок для боевых самолетов нового 
поколения. В 1976—1977 гг. были прове- 
дены испытания  экспериментального 
УЕ-16ССУ, снабженного передними Уп- 
равляющимн поверхностями им активной 
аналоговой системой управления поле- 
том. С 1982 г. на  энспериментальном 
самолете АЕТУ/Р-16 отрабатывается три- 
пленсная антивная цифровая  снстема, 
речевая командная система, автоматиче- 
сная система маневрирования при вы- 
полнении атаки н другие. Именно широ- 
ким зпазоном применення и высокой 
боевой «эффентивностью» объясняется 
особое пристрастие америнанских импе- 
рмалистичесних кругов н неноторых их 
о м к новым закупкам самолетов 

А. КУЗНЕЦОВ, 
Щандндат технических наук 
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НА СНИМКАХ: стартует ракета; модель вертолета 
7. Матвиенко из Хабаровска; модель-копия АМР-1 

В. Булатникова; А. Дубинецкий м Т. Войтенко © 

электролетом; модель-копия Су-26 харьковчанина 

МОСКВА, 
ТУШ И НО С. Хиля. 

Смотром технического 
творчества и спортивного мас“ 
терства стал праздник, посвя- 
щенный 60-летию советского 
авнамодельного спорта. При 
огромном стечевии зрителей 
над полем аэродрома в Туши- 

но лучшие спортсмены  стра- 
ны продемонстрировали свои 
замечательные модели и вели- 
колепное умение управлять 
ими. 
Представительным был 

состав участников празднич- 
ной программы: рекордемек 
мира, лауреат премин Совета 

Министров СССР Борис Па- 
ценкер; чемпионы мира Алек- 
сандр Миатюрев, Алексей Ко- 
ряпин, Олег Дорошенко, Ни- 
колай Нечеухии; серебряные 

призеры мира Владимир -Бу- 
латников, Вячеслав Беляев; 

чемпионы Европы Евгений 
Вербицкий, Александр Анд- 

рюков. Из ста моделистов бо- 

лее половины имеют звание 
мастер спорта СССР и мастер 
спорта СССР международного 
класса. 
Обширна згеография» уча- 

стниксв — представлены бы- 

ли Ленинград и Харьков, Ки- 
ев, Горький и Красноводск, 
другие города. Свое искусство 
показали москвич Игорь Ци- 
бизов, ленинградец Вячеслав 
Нефедов и моделистка ‘Тама- 
ра Войтенко из села Жовтне- 
во Днепропетровской области. 
Выступление каждого вызыва- - 
ло восхищение присутствую- 
щих и встречалось аплодис- 
ментами. 
Зрители могли увидеть мо- 

дели почти всех классов, ко- 
нии летательных аппаратов 
разных времен. Символичным 
был номер, когда над полем 

одновременно летали копии 
самолетов: «Блерио-1» (1911 
год, строитель харьковчанин 

Фото В. Тимофеева 

М. Кривущев), «АИР-1» (192% 
год, строитель москвич В. Бу- 
латников), +Су-26» (1982 год, 
строитель харьковчании 
С. Хиль) — в воздухе встре- 
тились как бы заря ин сегод- 

няшний день авнации. 
Примечательная особен- 

ность  демонстрировавиоккся 
копий — почти все они упраз- 

ляются по радио. Большой ив- 
терес зрителей вызвали: пи- 
лотаж моделей Валерия Тка- 
чука (Красноводси) и Михан- 
ла Мелехова (Харьков), полег 
модели дельтаплана Анато- 
лия Дубинецкого (с. Жовтне 
во), модели самолета москвя- 

ча Евгения Петрова и многие 
другие. Зрелищными были вы- 
стувления спортсменов с кор- 
довыми моделями,  ракето- 
планами, групповой запуск 
ракет. 
Праздничная программа 

прошла четко и организован- 
но. В этом большая заслуга 
работников Центрального 
спортивно-технического клу- 
ба авнамоделизма ДОСААФ 
СССР и, в частности, его на- 
чальника А. Ш. Назарова, 
старших тренеров сборной 
СССР Ю. А. Сароткива, В. Ф. 
Еськова. 



РЕДАКЦИЯ ОТВЕЧАЕТ МОЛОДОМУ ЧИТАТЕЛЮ 

Расскажите, пожалуйста, о Флаге 
Военно-Воздушных Сил СССР, для чего 
предназначен? 

С. Рубцов, Махачкала, 7 класс. 

ФЛАГ ВОЕННО-ВОЗДУШНЫХ СИЛ 

СССР 
29 августа 1924 года Поставовлени- 

ем Центрального Исполнительного Ко- 
митета и Совета Народных Комиссаров 

СССР был учрежден «Аэродромный 
флаг авиационных отрядов и их со- 
единений». 15 мая 1967 года Постанов- 

лением Совета Манистров СССР он 
получил новое наименование: «Флаг 
Военно-Воздушных Сил». 

Флаг представляет собой прямо- 
угольное голубое полотнище, отноше- 
ние ширины к длине 2: $, с золотой 
бахромой на свободной от древка ко- 
роткой стороне. На центральной попе- 

речной оси, на расстоянии одной тре- 

ти ее от верхней кромки флага — жел- 
тый круг (солнце) внутри которого 
красная пятиконечная звезда, в цемт- 
ре ее — серп и молот желтого цвета. 
Диаметр круга равен одной четверти 
мирины флага, радиус звезды — 2/3 

радиуса круга. 
От желтого круга к углам и кромкам 

флага расположены 14 расходящихся 
желтых лучей, ширина которых у кру- 
га равна 1/24, а у кромок — 1/12 ши- 

рины флага. 
В центре флага расположен пропел- 

лер черного цвета. Концы лопастей на- 

ходятся на расстоянии 1/6 центральной 
оси в обе стороны от центра флага. 
Красная звезда поддерживается рас- 
простертыми крыльями, опирающими- 
ся на кольцо пропеллера. Размах 
крыльев — “ радиусов желтого круга. 
Флаг Военно-Воздушных Сил СССР 

поднимается (выставляется): в дни 
государственных и революционных 
праздников, в День Советской Армии 
и Военно-Морского Флота, в День Воз- 

душного Флота СССР, в дни годовых 
юраздников, установленных частям и 

соединениям в ознаменование дня их 
сформирования, на аэродромах во вре- 
мя полетов. 

В. праздничные дни флаг Военно- 

Воздушных Сил СССР выставляется на 

зданиях учреждений и ваведений ВВС, 
штабов частей и соединений вместе с 

Государственным флагом СССР, при 
этом размеры флага ВВС СССР ве 
должны превышать размеров Государ- 
ственного флага СССР. 
На аэродромах авиации Вооружен- 

ных Сил СССР флаг поднимается на 
время дневных полетов ва флагштоке, 
устанавливаемом в райоие КДИ (СКП), 
и опускается после окончания поле- 
тов. 

В дни государственных и револю- 

ционных, а также воинских праздни- 
ков флаг Военно-Воздушных Сил СССР 
используется для оформления и Уб- 
ранства внутренних помещений Домов 

офицеров, клубов и конференц-залов 
при проведении торжественных заседа- 
ний и собраний личного состава. 
Флаг Военно-Воздушных Сил СССР 

может использоваться постоянно для 
оформления выставок, посвященных 
боевому пути Военио-Воздушных Сил 
СССР, оргавизуемых в штабах, Домах 

офицеров и комнатах боевой славы. 

В. ГОЛОВЕШКИН, 
главный хранитель 

знаменного фонда Центрального 
музея Вооруженных Сил СССР 

У КНИЖНОЙ ПОЛКИ 

ПОЗНАТЬ 
СЕБЯ 
В БОЮ 

В истории Великой Отечественной 
войны есть имена, которые знакомы и 
одинаково волнуют и ветеранов — уча- 
стников сражений © фашистами, и 
представителей среднего поколения, и 
молодых наших современников... К 
вим относится имя трижды Героя Со- 
ветского Союза Александра Ивановича 
Покрышкина. 
Талантливый боец, подлинный нова- 

тор в развитии тактика истребитель- 
ной авиации, выдающийся организатор 

воздушных боев, умелый воспитатель 
летчиков. Президент ОША Франклин 
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Рузвельт назвал А. И. —Покрыш- 
кина лучшим летчиком второй миро- 
вой войны, воздушный почерк. которо- 

го хорошо знали враги. Знали и боя- 
лись. Немецкие наблюдатели предупре- 

ждали своих пилотов: «Внимание! 

Внимание! В небе Покрышкин!» 166 бо- 
ев, 69 сбитых самолетов противника на 

счету аса по официальным данным. 30 
летчиков, прошедших школу Нокрыш- 
кина, стали Героями Советского Сою- 

за, а шестеро из них удостоены этого 
высокого звания дважды. 

В Издательстве ДОСААФ вышла кни- 

га А. И. Покрышкина, над которой он 
работал последние годы жизни. Чита- 

тели хорошо внают и помнят книги 

прославленного летчика «Крылья ист- 
ребителя» и «Небо войны». «Познать 

себя в бою» назвал он свою последнюю 
работу. Более четырех лет напряжен- 
ного труда отдал ей маршал авиации: 
в ней его раздумья о днях войны, о 

том, как в огне сражений закалялись 
воздушные бойцы, росло их умение, 
совершенствовалось воинское мастер- 
ство, как, осознавая свою личную от- 
ветствениость за судьбу Родины, изме- 

нялись люди в это время нелегкик ис- 
пытаний. 

Горячее` справедливое сердце мудро- 
го человека ведет нас цо дорогам вой- 

Главный-редантор Л. Ф. ЯСНОПОЛЬСКИЯ. 

секретарь), Н. Г, БАЛАКИН, АМ, БАТКОВ, П. П. БЕЛЕВАНЦЕВ, 

едантора), Ю. А. ПОСТНИКОВ, 3. А. САДОВЕНКО, 
БННОв 

(ответственный | 
М. ЛЕБЕДЕВ, Т. В. ЛЕОНТЬЕВА, 

Г-91573. 

ны. Беспощадно строгий к себе в жиз- 
ни, Александр Иванович остается Та- 
ким и в своей повести. Он не боится го- 
ворить о своих ошибках, иеточных или 
поспешных оценках, выводах. Книга 
рассказывает, как зарождались новые 
тактические приемы, как в борьбе со 

старым новое отвоевывало себе право 
на жизнь — а это в дни войны было 
непросто. Книга читается как увлека- 
тельное повествование и одновременно 
заставляет сопереживать ее героям, о 
многом задуматься. 
Александр Иванович, нетерпеливо 

ждавший выход в свет своей работы, к 

великому сожалению, уже не увидел 
ее — тяжелая болезнь оборвала его 
жизнь. Но осталось завещание народ- 
ного героя-летчика. Именно так воспри- 

нимаются страницы его повеёти, по- 
следние ее строки: «Леник учил вас 
всегда быть готовыми к защите завое- 
ваний социализма. Мы помним его за- 

веты: «Всякая революция лишь тогда 
чего-нибудь стоит, если она умеет. за- 
щищаться»... Время не стрит на месте, 
Нужно идти в ногу с ним, чтобы быть 
всегда на уровне задач, которые посто- 
яино ставит жизнь. Этому учит нас 

партия». 

Т. ВИКТОРОВА 

КУЛОВ, Й. Г. НАЖМУДИНОВ, 

Коррентор М. П. Ромашова 
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викторина «КР» викторина 

Снимок самолета в таком ракурсе публикуется впервые. 
Опознайте этот самолет. 

Ответы на вопросы, опубликованные в № 6— 86 г. 

1. В 1935 г. на одном нз авиационных заводов было органи- 
зовано конструкторское бюро, в состав ноторого вошлн пре- 
подавателн и инженеры оенно-Воздушной Анадемии. Этот 
коллентив возглавил В. Ф. Волховнтинов. 
Конструйторы создали машину, названную ДБ-А (дальний 

бомбардировщик — Академия). 
Самолет был построен в конце 1935 г. и к марту 1936 про- 

шел заводсние нспытания. По своим летным харантеристикам 
он значительно превосходил выпускавшийся серийно ТБ-3. 

40 ноября 1936 г. ДБ-А, пилотируемый М. А. Нюхтиновым 
н М. А. Липкиным, поднялся с грузом 10 т на 7032 м. 20 нояб- 
ря с грузом 13 т самолет набрал высоту 4535 м. 14 мая 1937 г. 

знипаж в составе Г. Ф. Байдукова, Н. Г. Кастанаева и Л. П. Кер- 
бера провел ДБ-А с грузом 5 т по маршруту Москва—Ме- 
лнтополь — Москва. Расстояние в 2002,6 нм лю пройдено за 
7 ч 2 мин. Спортивные комиссары зарегистрировали сразу 
два международных рекорда сноростн полета с контроль- 
ным грузом 5 т: 1-й — 280 нм/ч на дистанции 1000 им и 2-й — 
246 км/ч на дистанцим 0000 км. 

2. Одно из самых уязвимых мест самолета — топливные 
бани. Для того чтобы при простреле нз них не вытекал бензин, 
внутренняя поверхность банов понрывалась резиновым протен- 
тором. Набухан, резина затягивала пулевые отверстия. Но 
заусенцы, образующнеся по нраям пробоин на стеннах метал- 
лических банов, ие всегда позволяли резиие полностью герме- 
тизнровать отверстня. От течи бензина в воздухе возниналм 
пожары. Тогда баки стали нзготовлять нз фибры — слоеной 
пористой бумаги, обработанной раствором хлористого цинна. 
При значительной твердости она обладает хорошей беизо- и 
маслостойностью. Фибра, протектированная резиной, при про- 
стреле не образовывала заусенцев, И отверстия быстро затя- 
гивались. Это значительно повысило мивучесть самолетов. 
В годы войны более 22 тыс. боевых машин были оснащены 
фнбровыми баками. 

3. У самолетов, выполненных по схеме’ «утна», имеется ряд 
несомненных достоинств. Их крыло не нарушает характер 
обтекания горизонтального оперення (ГО), Переднерасположен- 
ное ГО в полете создает положительную подъемную силу, в от- 
личне от нормального заднерасположеиного, при котором она 
отрицательна. При равных посадочных ско тях это позво- 
ляет самолетам схемы «утна» иметь на 4% большую скоростб 
полета, чем у машин с заднерасположениым ГО. При достиже- 
нии больших углов атани срыв потока на оперенни автомати- 
чески переводит самолет на малые углы, что уменьшает опас- 
ность срыва в штопор. 

Но «утка» имеет и недостатки. Одним из них является умень- 
шение путевой устойчивости нз-за увеличения дестабилнзиру- 
ющего момента, создаваемого ‘удлиненной носовой частью 
фюзеляжа м малого плеча сил, вознинающих на вертнкальном 
оперенин. 

В настоящее время эта экзотичесная схема привлекает все 
большее вниманне конструкторов. Новые достижения науни 
и техникн отнрывают широкие перспентнвы для создания са- 
молетов этой схемы. 

ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ 
- В редакции имеется полная таблица мировых 
авиационных рекордов на 1 января 1986 года. 

Желающие ее приобрести должны сообщить об 

этом письмом. В конверт необходимо вложить 
негашеных марок на 50 копеек и сообщить ад- 
рес. Рассылается только подписчикам журнала. 

ПАССАЖИРСКИЙ 
КРУПНОСЕРНИЙНЫЙ 

(Окончание. Начало см. на стр. 17). 

к срывам рейсов и вынужденным посадкам. Пришлось даже 

временно прекратить эксплуатацию К-5. Объединенная брига- 
да, в которую вошли специалисты научно-испытательного 
института, конструкторского бюро Харьковского завода и 
завода-ызготовителя моторов, быстро улучшила М-15. Вскоре 
десятки К-5 с мотором М-15 вновь начали летать на воздуш- 
ных трассах. На одном из них летчик Ф. В. Фарих открыл 
новую линию Москва—Архангельск, на другом был впервые 
< пассажирами на борту совершен рейс из Тбилиси в Москву 

кратчайшим путем — через Главный Кавказский хребет. Се- 
рийный К-5 одним из первых вошел в состав агитэскадрильи 
им. М. Горького. На его борту было название популярного 
журнала «Огонек». 
Характерной особенностью самолета К-5 с двигателем М-15, 

как и всех. последующих модификаций с двигателями М-22 
и М-17, было эплипсовиднсе подкосное крыло площадью 
66 м?. Профиль Геттинген 436. Конструкция включала два ко- 
робчатых лонжерона, ферменные нервюры из сосновых реек 
и деревянные стрингеры. Для жесткости остов крыла расча- 
ливался рояльной проволокой. Полотняная обшивка крепи- 

лась к полкам нервюр, которые предварительно обматыва- 
лись специальной тесьмой. В крыле размещались два топлив- 
ных бака общей емкостью 850 литров. 
Стабилизатор с рулем глубины конструктивно повторял 

крыло и также имел форму правильного эллипса. Задний 
лонжерон стабилизатора крепился в одной точке к специаль- 
ному подъемнику, что позволяло изменять угол атаки стаби- 
лизатора. Подкосы из стальных труб с регулирующими кон- 
цами предупреждали его вибрацию в полете. 
Фюзеляж представлял собой в сечении прямоугольную 

сварную ферму из цельнотянутых стальных труб. В поспед- 
них сериях К-5М-15 хвостовая ферма вместо: стальных раско- 
сов имела проволочные расчалки, что значительно снизило 
вес конструкции. Листовой дюралюминий использовался 
только для обшивки пилотской и пассажирской кабин. Осталь- 

ная часть фюзеляжа обтягивалась полотном, а для придання 
ему плавной формы от центроплана к хвостовому оперению 
на верхней чаёти фермы крепился деревянный каркас обте- 
кателя. 

В закрытой кабине экипажа размещались: пилот и бортме- 
ханик. При необходимости он мог взять управление на себя, 
так как имелся второй штурвал. Приборная доска установ- 
лена под козырьком, а ниже ее на особой колонке — компас 
и ручка управления подъемником стабилизатора. Менду 
креслами пилота и бортмеханика — в задней стенке каби- 
ны — дверь в пассажирский салон. 

Вход в пассажирскую кабину с 8 мягкими креслами — с ле- 
вого борта. На самолете была откидная лестница-стремянка. 
Салон обшивался дерматином, а швы закрывались деревян- 
ными рейками. По обе стороны крепились сетки для ручной 
клади. Вентиляция, электроосвещение, а в зимнее время 
обогрев создавали в салоне достаточно комфортные условия 
в полете. Туалет и багажник с дверцей для загрузки разме- 
щались в хвостовой части фюзеляжа. : 
Шасси самолета — безосное в форме двух пирамид, со- 

стоящих из полуосей, резиновых амортизаторов и подкоса, 
Для эксплуатации в зимних условиях на те же оси шасси 
крепились лыжи. Все поверхности самолета покрывались бес- 
цветным эмалитом, разведенным с алюминиевым порошком. 
Регистрационные знаки наносились черной краской. 
Летные характеристики К-5М-15 зависели прежде всего от 

загрузки. У машин со сварной хвостовой фермой нормаль- 
ный взлетный вес (два члена экипажа и восемь пассажиров) 

летом был 3776 кг, зимой с лыжами — 3700 кг. Вес самоле- 

тов с расчалочной хвостовой фермой соответственно 3750 и 
3675 кг. Максимальная скорость у земли 187 км/ч, крейсер- 
ская на высоте 700 метров — 157 км/ч, посадочная 85 км/ч. 
Высоту 1000 метров К-5М-15 набирал за 6,5 мин, 2000 м — 
за 11,6 мин, 3000 — за 31 мин. Для взлета и посадкы подхо- 
дила любая ровная полос8 грунта длиной 200—250 метров. 

В. САВИН, инженер 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА К.5М-15 

лина — 15,86 м Мансимальная 
азмах нрыла -- 20,5 м скорость 

Площадь нрыла — 66,0 м земли — 187 нм/ч 
Взлетная масса — 3776 кг отолон 

практический — 4270 м 
Дальность — 900 нм 



Цена 40 коп. 

Индекс 70450 

Главный нонструнтор самолета К-5 
‚ Константии Алексеевич Калинин. 

| выпуск 6 

Коллективный консультант 
раздела — Научно-меморналь- 

ный музей Н. Е. Жуковского. 
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