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Навстречу ХХУИ съез- 
ду КПСС 

- Изучаются партийные 
документы 

- Генеральный — комст- 
руктор о е«Руспенею 

нская ебчацыя 
в помощь селу . 

- Нота рубрииё по 
.дгоженыю чнтате- 

МАССОВЫЙ 

АВИАЦИОННЫЙ 

ЖУРНАЛ 



ИДЕТ ВСЕНАРОДНОЕ 
ОБСУЖДЕНИЕ 

Во всех трудовых коллективах страны продолжается изуче- 

ние и вктивное обсуждение документов огромной попитиче- 

ской важности — проектов новой реденции Программы КПСС, 

изменений в Уставе КПСС, Основных направлений экономи- 

ческого и социального развитив СССР на 1986—1990 годы 

м на период до 2000 года. Коммунисты, все трудящиеся горя- 

чо одобряют их, вносят предложения, обвзуютсв иницивтив- 

ным, творческим трудом достойно встретить ХХУП съезд 

родной Коммунистической партим. 

А 

КАЧЕСТВЕННО, 

ЭФФЕКТИВНО, 
ПО-НОВОМУ 

В эти дни в трудовых кол- 

лективах страны продолжается 

изучение и обсуждение пред- 

съездовских документов. На 

нашем Московском ордена 

Трудового Красного Знамени 

вертолетном заводе оно про- 

ходит по-деловому и органи- 

зованно. Активное участие в 

нем принимает оборонная ор- 

ганизация. 
Прежде всего наш комитет 

ДОСААФ уделил внимание то 

му, чтобы все члены добро- 

вольного Общества вниматель- 

но изучили Основные направ- 

ления экономического и соци- 

ального развития. Помогают 

им в этом наши пропаганди- 

сты. С интересными сообщени- 

КРЕПИТЬ 
МОГУЩЕСТВО 

РОДИНЫ 

Досзафовцы — Ярославщины, 

как и все советские люди, про- 

должают изучать и активно об- 

суждать предсъездовские доку- 

менты. Нв отчетно-выборных 

собраниях и конференциях 

оборонного Общества многие 

выступавшие говорили © ТОМ, 

как они готовятся к предстоя- 

щему съезду КПСС, что дела- 

ют для того, чтобы повысить 

уровень оборонно-массовой 

работы, развития спорта. 

Выступая на конференции, 

председатель заводской орга- 

низации ДОСААФ  объедине- 

ния «Славич» В. Беляев сказал: 

— В проекте Основных на8- 

КОСМОНАВТЫ-—НА ЗЕМЛЕ 
За это время носмонавты, 

Во второй половине дня 21 

ря 1985 г. назахстансная степь ра- жая начатую предшествующими энс- 

душно приняла спускаемый аппа-  педнциямн программу освоення и ис- 

ат Нносмнчесного  Норабля «Союз пользования Носмоса в интересах 

-1А». В нем благополучно возврати- иаукн н народного хозяйства, вь:пПОл- 

лнсь на родную землю члены экипа- нилн большой объем исследований 

жа орбитального научно-нсследова- земной поверхности н втмосферы, 

тельского номпленса 
«Союз» Владимнр Васютнн, 

Савиных и Аленсандр Волков. 

вые подннмавшиеся в 
соты В. Васютин н А. 

месяцев, а В. Савиных, 

ЦИН «Салют-7», 

«Салют-7» 
Внктор 
Впер- 

заоблачные вы- 
Волнов прора- 

ботали на борту комплекса более двух 
участвовав- 

ший вместе с В. Джанибеновым в вос- 

становлении работоспособностн стан- 
более пятнк месяцвв. 

ями м докладами выступили 

члены комитета ДОСААФ за- 

вода А. Мапков, С. Гусыгин, 

Н. Кудряшов. Эти пропаганди- 

сты — участники войны, орде- 

ноносцы, офицеры запаса. Они 

подчеркивали, что партия ста- 

вит задачу работать по-ново- 

му. эффективно, качественно. 

Труженики завода успешно 

выполнили  пятилетн.й план, 

хороший старт взяли и в этом 

году. Но нас пожа не могут 

удовлетворить прошлые тем- 

пы! Многие резервы еще не 

полностью используются. об 

этом шел разговор на рабочих 

собраниях и на собраниях чле- 

нов оборонного Общества. Мы 

принимвем все меры, чтобы 

оборонно-массовая работа со- 

ответствовале требованиям с®- 

годняшнего дня, уделяем 

большое внимение пропаганде 

авиационных знаний, развитию 

правлений экономического и 

социального развития СССР на 

1986—1990 годы и на период 

до 2000 года говорится © Н@- 

обходимости усилить  патрио- 

тическое воспитание советских 

людей, особеино молодежи. 

Очень правильная мысль! В 

нашем коллективе военно-па- 

триотической работе уделяется 

повседневное внимание — Чи- 

таются лекции, организуются 

встречи с ветеранами войны и 

труда, проводятся походы по 

местам былых сражений. Одна- 

ко предстоит еще немало по“ 

трудиться, чтобы подготовить 

крепких, идейно и физически 

эакаленных защитников Роди- 

ны, Строится спортивный ком- 

плекс. Под руководством пар- 

тийной организации объедине- 

ния стремимся добиться того, 

чтобы спорт стал массовым. 

нояб- 

— ряд астрофизическнх, 

частности, 
народных энспе 
«Чврное морв-8 
лы, доставленные 

ставляют значительный 

многих Научных н 
венных организаций. 

технологнчес- 

ннх и технических эНспернментов. в 

оны участвовали в между- 

иментах «ГюнвШш-85», 

» н других. Материв- 
экипажам, 

народнохозяйст- 

авиационного спорта. Созданы 

два клуба.  Дельтапланерным 

руководит А. Мироненков. В 

нем занимается более двадца- 

ти юношей. Авиамодельный 

клуб «Вертолет» под руковод- 

ством В. Соломышева вот уже 

несколько лет ведет работу 

среди любителей конструиро- 

вания. Есть секции автолюби- 

телей, стрелковая. Увлекается 

молодежь и олимпийскими ви- 

дами спорта. 
Задачу свою видим в том, 

чтобы во всех организациях 

работа велась активно и моло- 

дежь охотно шла на тематиче- 

ские встречи, на беседы, в 

спортивные кружки. 
Разумеется, главный свой 

вклад каждый член ДОСААФ 

вносит на рабочем месте. На- 

ши активисты служат примером 

в выполнении  социалистиче- 

ских обязательств. Вот, к при- 

Работа по развитию спорта, 

особенно технических и воен- 

но-прикладных видов, В Яро- 

славской области за последнее 

время заметно улучшилась. 

— На предприятиях, в город- 

ских и сельских школах, — от- 

метил председатель обкома 

ДОСААФ В. Жуков, — допри- 

зывники с успехом занимают- 

ся в стрелковых кружках, во- 

дят мотоциклы, в авиаклубах 

учатся прыгать с парашютом. 

Серьезно ведется пропаганда 

звиаспорта спортсменами Яро- 

славского и Андроповского вз- 

роклубов. Так, например, ча- 

сто встречаются с учащимися 

школ и ПТУ, молодыми рабо- 

чими мастер спорта междуна- 

родного класса  вертолетчик 

В. Смирнов, командир пара- 

шютного звена мастер спорта 

В. Шабанов и другие. Ярослвв- 

продол- 

летную 

пред- 
иитерес для 

бекович. 

меру, бригада В. Сергеева. У 
нее высокие производственные 

показатели, крепкая дисципли- 

на. Владимир Дмитриевич Сер- 

геев — председатель цеховой 

организации ДОСААФ. Успеш- 

ио выполняют свои обязанно- 

сти конструктор А. Федотов, 
слесарь А. Колесников. У них 
слово не расходится с делом. 

Горячо одобряя предсъез- 

довские документы, все наши 

рабочие и инженеры, комму- 

нисты и комсомольцы, члены 

оборонного Общества с пер- 

вых дней нового года стремят- 

ся трудиться напряженно и к8- 

чественно, своим трудом кре®- 

пить могущество страны, до- 

стойно выполнять планы, наме- 

ченные партией. 
И. ФРОЛИКОВ, 
председатель 

комитетв ДОСААФ эавода 

Москва 

ский аэроклуб шефствует над 

досаафовской организацией 

средней школы № 24, над клу- 

бом юных авиаторов при Двор- 

це пионеров. 
Расширяется спортивная ба- 

за. За последнее время в ряде 

районов созданы пврашютные 

секции. Обком предпринимает 

мвры к укреплению их инст- 

рукторским составом, обеспе- 

чивает методическими и На 

глядными пособиямн. 

Готовясь достойно встре 

тить ХХУП съезд родной пар 

тии, оборонные организаци’ 

Ярославля и области наращи 

вают свон усилия по решенин 

поставленных задач дальней 

шего укрепления экономиче 

ского и оборонного могущест 

ва страны. 
А. МАЛЬКО 

—=>° 
Ярославль 

| «ЗАСЛУЖЕННЫЙ 
ВОЕННЫЙ ЛЕТЧИК СССР» 

Зто почетное звание присваивается за сс 

быв заслугн в освоеннн авиацнонной техннн 

высокие показатели 

летных кадров м многолетнюю 

оту 
СССР. Оно было учрендеио в 1 

годное его присвоенне 
военной ввнации. 
служенных военных летчинов 

еще 26 человек, 
оборонного Общества полковник Нужков Стан 

слав Васнльевич, 

Павловнч, полковннк 

в воспитаннын м обучен» 
безаварнину 

в авнацни Вооружанный Сь 
5 году. Еж 

стало траднцией наше 
у в отряд з 
ССР влило‘ 

ннх — воспитанни! 

В прошлом го, 

средн 

полковник Сафонов Юр» 

Сусналнев Султан Асла 



— Катовнц. В 

®— составе 

` 

НА КУБОК «СОФИЯ-85» 

В траднцнонных между- 
народных соревнованиях в 
Софин прннялн участке 
команды столичных нлубов 
Венгрни, ГДР, СССР, Болга- 
рии; Польша была пред- 
ставлена парашютнстами из 

программу со- 
ревнований входили одиноч- 
иые ни групповые прыжни 
на точность приземления, 
одиночная и групповая воз- 
душная анробатинка. 

Особенно отличилась мен- 
номанда Москвы в 

мастеров спорта 
СССР международного илас- 
са А. Даниловой, Т. Качан, 
мастера спорта М. Мухорто- 
вой. Онн в сумме многобо- 
рья заняли первое место _н 
завоввалн нубок «Софня-85». 
Наши менщнны вынгралн 
прнз и в групповых прын- 
нах на точность приземле- 
ния. 

Среди мужчин в номанд- 
ном зачете победу одержали 

сная 

спортсмены Будапешта. Нв 
последующих местах поед- 
ставители Верлина нм Моск- 
вы. = 

Кроме того, сборная нкоман- 
да Нашей столнцы завоева- 
Ла два специальных нубка 
за лучшие результаты, по- 
казанные в Групповой акро- 
батине и групповом (прыга- 
ла вся номанда — 7 человен) 
прыжке на точность при- 
земления. 

В период соревнований 
была проведена нонферен- 
ция по обмену опытом, ме- 
тодние обучвния и парашют- 
ной технкне. 

Гостеприимные хозяева 
создали отличные условия 
для работы и отдыха. Спорт- 
смены смоглн познакомнть- 
ся с достопрнмечательностя- 
мы столнцы Болгарии, посе- 
тнть историческне места. 

Н. ВЫКОВ 

София 

«КУБОК ПАМЯТИ» — КОМАНДЕ МОЛДАВИИ 

Переходящий кубон соее- 
та ветеранов Первой гвар- 
ейсной Краснознаменной 
талкнградско - Берлинской 

авнацнонной днвизнн, по- 
священный памяти летчн- 
ков н парашютистов, погнб- 
шнх в годы Велнной Отече 
ственной войны, впервые ра- 
зыгран на ХХХ! чемпионате 
СССР по парашютному спор- 

ту. 
Он присужден сборной 

команде (мужчины н жен- 
щнны) союзной республкни, 

занявшей 
групповых прыжках на точ- 

первое место в 

ность приземления. Кубок 
выигралн парашиютнсты Мол- 
давсной ССР. Почетный приз 
вручнл ветеран войны, в 
прошлом летчни-комиссар 
эскадрильн одного из пол- 
нов этой ДИвнзнн мастер 
спорта Г. Сеймов. 

На снимке: капитаны жен- 
сной н мужской команды 
Молдавской ССР с «Кубком 
Памяти». 

СТАРТЫ ДЕЛЬТАПЛАНЕРИСТОВ 
Чемпнонат Украины го 

дельтапланерному спорту 
проходнл на горе Клементь- 
ева недалеко от поселка 
Планерсное. Приняли ча- 
стне сборные команды 10 об- 
ластей республики н Киева. 
Разыграны три упражнення: 
облет поворотного пункта 
маршрута (ППМ), снорост- 
ной полет и полет на мансн- 
мальную дальность. 

Впервые в нсторин чем- 
пионатов  республкнн все 
упражнения былн рассчита- 
ны на умение пилота парить 
в термических потоках. В 
отлнчне от предыдущих со- 
ревнованнй спортсмены име- 
лн право на «свободный 
старт», то есть не по очере- 
ди жеребьевнн, а по собст- 
венному усмотренню. Это 
иововведение помогло спорт- 
сменам определить время 

старта, исходя нз ПОГОДНЫХ 
условий (направленне ветра, 
таваческая обстановка н 

т. д.). 
В номандном зачете места 

распределнлись следующим 
образом: 1. Харьное; 2. Днеп- 

ропетровск; 3. Киев. 
Абсолютным чемпионом 

Украинсной ССР стал Вин- 
тор Друкарь. Ему первому 
в республкне присвоено зва- 
ние «Мастер спорта СССР» 
по дельтапланерному спор- 
ту. Он получнл спецнальный 
приз Музея нстории плане- 
ризма и Ппарашютизма СССР 
«За самый дальний полет 
по треугольному маршруту 
на \! чемпионате УССР по 
дельтапланерному спорту». 

Е. БЕЛОУСОВ, 
днректор музея исторнн 

планеризма 
и парашютизма СССР 

ЧЕМПИОНАТ 
ВООРУЖЕННЫХ СИЛ СССР 

В программе ХХУ\У! чем- 
пионата ооруменных Снл 
СССР по парашютному спор- 
ту — одиночные и группо- 
вые прыжнк на точность 
приземлення, однночная и 
групповая акробатина. 162 
спортсмена — 75 женщни и 
87 мужчин ввли борьбу за 
первенство. Среди ннх за- 
служенных мастера спорта, 
25 мастеров спорта между- 
народного класса, 115 масте- 
ров спорта СССР и 19 нкан- 
па в мастера. 

осле выполнення 6 оди- 
ночных прыжнов ка точ- 
ность приземления Р. Бело- 
бородова и С. Парфенчнно- 
ва Иимелн одинановые ре- 
зультаты по 0,04 м. Лариса 
орычева (ПрикВО) с | 

зультатом 0,05 м заняла 3-е 
место. Спор за золотую ме- 
даль в фннальных прыжках 
вынграла Р. Белобородова 

(БВО). 
Для распределения мест 

среди мужчин танне былн 
рен фннальные прыж- 
ки. Бучнев (ЦСПК) и 
А. Косых (САВО) во всех 
шести прымнах поразили 
нулевую мншень, а В. Ма- 
чай (НКТОХФ Колеснин ), в. 
(МВО) и Б. Румянцев (КВО) 
нмели по 0,01 м. 

1-е место н звание чем- 
пиона по прыжкам на точ- 
ность приземлення завоевал 

В. Бучнев, 2-е место — А. Но- 
сых, 3-е — В. Мачай. 

В одиночных акробатиче- 
сннх прымнах чемпионкой 
а ее Не Скл СССР ста- 
ла Л. Корычева — средний 
реза 7,98 с. За ней Л. 
ннченно (МО ПВО) — 8,00 с. 

Е. Коротнова (ПрнВО) — 
8,27 с. Среди мужчин в при- 
зовую тройку вошли С. Шку- 
опат (МВО — 7,30 с, 
„. Бахтин ( Виго — 7,35, 

С. Ланснов (МО ПВО) — 
7,37 с. 

Звание абсолютных чем- 
пионов Вооружениых Сил 
СССР 1985 г. завоевалн 
Л. Корычева ИПрынво н 
С. Шнуропат (МВО), вторые 
места заняли Р. Белоборо- 
дова (БВ0) и С. Разомазов 
{МО ПВО), на третьем — 
Л. Зннченко (МО ПВО) н 
В. Бучнев (ЦСПНК). 

В групповых прыжках на 
точность приземления 1-е 
место заняла женская номан- 
а ПРНВО н мужская — 
уркВо. 

групповых анробатиче- 
синх прыжнах победили па- 
рашютисты ПриВО в соста- 
ве А. Коротнова, Е. Бахтн- 
на, В. Гаврилова, А. Хру- 

лееа. 
В общекомандном зачете 

победу одержалн спортсме- 
ны ПринВО — 93,0 очна. На 
втором месте команда 
ТурнВО — 84,5 очка, на тре- 
тьем — МО ПВО — 70,5 оч- 
на. 

В ходе соревнований впер- 
вые нормативные требова- 
ния мастера спорта СССР 
международного класса по- 
назал . Разомазов (МО 
ПВО) — самый молодой 
частннн чемпионата. Ему 
9 лет. В прошлом он вос- 
пнтанннк заслуженного ма- 
стера спорта Л. Еремн- 
ной, нзвестной спортеменнн 
ДОСААФ. Такие ме спортнв- 
ные поназателн н У С. Ланс- 
кова — МО ПВО. Норматив 
мастера спорта СССР вы- 
полннл В. Динмухаметов 
(ОАВО). 

В. КУЛИНОВ, 
мастер спорта 

СТУПЕНЬКА 
В НЕБО 

При Ленинградсном — аэронлубе 
ДОСААФ вот уже двадцать лет ра- 
ботает на общвственных началах 
шиола «Юный пилот». В ней про- 
шли обучвние около двух тысяч 
подростнов. Одни поступнлн в 
авиационные учнлища, другне по- 
полннлн ряды спортсменов-летчи- 
нов н парашютистов. 

Многие воспнтанннми школы ны- 
не работают в нлубе на штатных 
должностях. Тан, Ч. Курннов стал 
заместителем начальника нлуба по 
летной подготовке, Н. Пучнов — 
командиром самолетного звена. Ин- 
струнторы-летчннн‚н И. Пухтвнно, 
В. Смолин, С. Калмынов, А. Невзо- 
ров, М. Гутнн, С. Рахманин танже 
начиналн свой путь в авиацию Сс 
«Юного пилота», ноторый стал 

первой ступенькой в иебо. 
Б. НИКОЛАЕВ 

СДЕЛАНО СВОИМИ 
РУКАМИ 

В Душвибнынском — республиыкан- 
сном аэронлубе ДОСААФ постомн- 
но обновляется и совершенствует- 
ся учебная база. В минувшем году 
оборудован нласс самолетовожде- 
ния. нем — схемы и плвкаты; 
действующий стенд навигационно- 
го треугольника сноростей; навн- 
гационная линейка НЛ-10 м, увели- 
ченная в семь раз, действующня 

манет радиокомпаса;  пилотажно- 
навнгационные приборы. 

В методическом классе появнлся 
стенд, позволяющий лучше уяс- 
ннть действия летчика прн отказе 
двигателя на раэлнчных этапах по- 
лета, а танме радиостанции, при 
вынужденной посадне, невыходе 
шасси е положении «выпущено». 

КОЛЛЕКЦИОНЕРЫ, 
ВАМ СЮРПРИЗ! 

Элентромашнностроительиосе про- 
изводственное объединение нме- 
нн Лепсе (г. НКнров) начало вы- 
пуск масштабной моделн-копнн 
первого советсного серийного ре- 
антивного нстребителя со стрело- 
вндным крылом МиГ-15 нз сернн 
«Самолеты ОНВ Арт. Ив. Мннояна». 

Модель выполнена нз ЦИНКОВОГО 
сплава н пластмассы в масштабе 
1: 72. Она состонт нз более чем 40 
деталей, нмеет убнрающнеся стой- 
ни шассн, подвижные рули и эле- 
роны, сдвижной фонарь. На по- 
верхностях фюзеляжа, крыла, ни- 
ля тщательно нанесены все стыкн 
обшивнн и заклепочные швы, смо- 
делированы также двигательная 
уансека н оборудованне кабнны. 

целом  модель-нопня хорошо 
представляет легендарный  «само- 
лет-солдат». Думается, что она Ао- 
ставнт много радостн любнтелям 
авиационной техннкн.  Модель-но- 
пия уже поступила в продажу. 

Внимание! В тексте ренламного 
приложения — неточность. На са- 
молете Мнг-15 устанаелнвалинсь 
пушки калибра 23 мм, а не 20 мм. 

А. ЗИНГЕР 

За нашу Советскую Родину! 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ № 4 [424] 1986 
ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ МАССОВЫЙ 
АВИАЦИОННЫЙ ЖУРНАЛ 

ВСЕСОЮЗНОГО ОРДЕНА ЛЕНИНА 
И ОРДЕНА КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 
ДОВРОВОЛЬНОГО ОБЩЕСТВА 
а. АРМИИ, 
АВИАЦИИ И ФЛОТУ 

(ДОСААФ СССР) 
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вИЧчНЫХ 
А 

два мировых рекорда, 
мены С. Зинченко, 
Ряд все ударили точно — 0,00 м! куропат, В. Бучнев, Л. Абдурахла- поразилм заветную мишень {преж- 

жавшие американ 
С. Ульев, В. Шпу 
А восьмерка — В. Колесник, 
нов, А. Дино, В Валюнас н Н. НИЙ рекорд 1-й прыжок — 0 

В. Ермоленко, рех прыжках под 
М. Балаев, С. Ш 
Ушмаев трижды 

,00 м, 2-й — 0,03 

50 человек, а женщины — 191 портсменов-парашютистов ХХУПН съезду КПСС. 

С! 

ХХУП съезду КПСС_— —— о 
достойную встречи = УЕ 

Меккер Балаев доволен своими резуль- татами — он завоевал победу, очеред- ной раз вписав Св0Е имя в таблицу жировых рекордов. 

Установлению всесоюзных рекордов ев групповой акробатике предшествовали усиленные тренировки. На снимке — ин из моментов отделения от само- 
лета. 

ег —\ 



«...Каждый советский человек обязан делать все от 

него зависящее для поддержания на должном уровне 

обороноспособностм страны». 
Из проекта новой редакции Программы кпсс 

Наша Родина вступила в первый год 

двенадцатой пятилетки, В эти дни каж- 
дый советский человек трудится с осо- 
бым воодушевлением, движимый од- 
ним желанием — достойно, новыми ус- 
пехами встретить  ХХУП съезд КПСС. 
Труженики страны, коммунисты и бес- 
партийные, внимательно ознакомив- 
шись с предсъездовскими документами, 
в которых раскрыто величие наших це- 
лей, горячо одобряют проекты Про- 
граммы КПСС, Устава партии, Основных 

направлений зкономического и социаль- 
ного развития СССР на 1986—1990 годы 
и на период до 2000 года. Они вновь и 
вновь осмысливают грандиозность на- 
меченных партией задач, размышляют 
и определяют свое место в их реализа- 
ции. 

«Настрой на дела, 

слова — вот что сегодня 
нас, — заявил на рабочем собрании 
Минского — авиапредприятия ветеран 
ДОСААФ Иван Мартынюк. — Долг каж- 

дого — добросовестно работать на об- 
щее благо, повседневно заботиться об 

интересах советского государства. Высо- 
копроизводительный труд — Основа 

славы и могущества нашей социалисти- 
ческой Родины». 
Верно сказано! Сейчас, когда партия 

взяла курс на ускорение социально-эко- 
номического развития общества, патрио- 
тическим долгом всех трудящихся, в 
том числе членов ДОСААФ СССР, яв- 
ляется деятельное участие в решении 
поставленных задач. Основными лозун- 
гами дня партия считает: высокие тем- 
пы, инициатива и творчество, эффектив- 
ность и качество, дисциплина, органи- 
зованность и порядок во всем, эконо- 
мия и бережливость. Ведь предстоит 
выполнить невиданный по масштабам 
объем работы: за три пятилетки на пу- 
тях интенсификации экономики намече- 
но добиться прироста промышленного 
потенциала, который равен тому, что 

создан за все предшествующие годы 

Советской власти. 
Такие темпы диктует сама жизнь, не- 

обходимость повышения благосостояния 
народа, поддержания  обороноспособ- 
ности страны, боевого потенциала Во- 
оруженных Сил СССР на уровне, гаран- 
тирующем безопасность нашего госу- 
дарства и его союзников. В условиях 
современной сложной обстановки ук- 
репление оборонного могущества Ро- 
дины, воспитание советских людей в ду- 
хе высокой политической бдительности, 
постоянной готовности защитить вели- 
кие завоевания социализма остается од- 
ной из самых важных задач партии и 
народа. 

В проекте Программы КПСС есть сло- 

ва, обращенные к оборонным, спортив- 
ным и другим добровольным общест- 
вам, которые, как отмечается, «призва- 
ны вносить все больший вклад в осу- 
ществление политики партии». Для ор- 
ганизаций ДОСААФ это означает по- 

вседневную борьбу за дальнейшее по- 
вышение уровня действенности военно- 

патриотической пропаганды и оборон- 
но-массовой работы; качественную под- 

а не на громкие 
требуется от 

готовку молодежи для службы в Воору- 
женных Силах СССР, кадров массовых 
технических профессий, имеющих воен- 
но-прикладное значение; развитие тех- 
нических и военно-прикладных видов 
спорта. 

Особое внимание уделяется работе 
< молодежью. [У Пленум Центрального 

Комитета ДОСААФ СССР недавно рас- 

смотрел и наметил важные практичес- 
кие меры по дальнейшему совершенст- 
вованию деятельности оборонных орга- 
низаций по подготовке молодежи к 

службе в Вооруженных Силах. Органи- 
зации ДОСААФ, выполняя решения ок- 

тябрьского (1985 г.) Пленума ЦК КПСС, 
вносят свой вклад в укрепление оборо- 
носпособности страны, подготовку тру- 
дящихся, молодежи к защите социали- 
стического Отечества. Целенаправленно 

осуществляется эта работа в оборонных 
организациях Белоруссии, Украины и 

Армении, города Москвы, в Брянской, 

Куйбьншевской и ряде других областей. 

Юноши, пройдя подготовку в учебных 
организациях, в короткие сроки в ар- 
мейских условиях осваивают оружие и 
боевую технику, становятся умелыми 

специалистами, поступают в военные 

училища. 
Для большинства учебных организа- 

ций характерен творческий поиск б0- 
лее действенных форм и методов фор- 
мирования у молодежи высоких мо- 
рально-боевых качеств, необходимых 
будущим воинам. Призывникам глубо- 
ко раскрывают социальный смысл и знё- 
чение воинской службы, развивают у 
них заинтересованное отношение к при- 
обретению военной специальности, 
стремление лучше подготовиться к вы- 
полнению воинского долга. 

Богатый опыт оборонно-массовой ра- 

боты накоплен во многих первичных ор- 
ганизациях ДОСААФ авиационных 

предприятий. На Воронежском авиаци- 

онном заводе, например, созданы и ак- 
тивно функционируют кружки и секции, 
в которых молодые рабочие повышают 
свом военные знания, учатся стрелять, 
плавать, бегать кроссовую дистанцию, 
овладевают оЕёновами защиты от о©ру- 
жия массового поражения. Планомерно 
работают парашютная, авиамодельная, 
дельтапланерная секции. Юноши и де- 
вушки получают хорошую физическую 
и психологическую закалку. 

По инициативе комитета ДОСААФ 

(председатель комитета И. Сафонов) на 
заводе организуются торжественные 
проводы юношей на службу в Воору- 
женные Силы СССР, вручение им нака- 

за рабочего коллектива — служить че- 
стно и самоотверженно. Перед призыв- 
никами выступают те, кто недавно вер- 
нулся со службы в армии, отличился при 
выполнении воинского долга, удостоил- 
ся государственных наград. Активисты 
ДОСААФ поддерживают постоянную 

переписку с воинскими частями, где 
служат воспитанники завода, сообщают 
об успехах трудовых бригад и цехов. 
Эта тесная связь во многом способству- 
ет тому, что после увольнения в запас 
юноши возвращаются на родной завод 

ВАЖНАЯ ЗАДАЧА 
и активно включаются в оборонно-мас- 
совую работу. 

Примечательно, что в воспитание мо- 
лодежи все активнее вовлекаются ра- 
ботники авиационных клубов, особенно 
командиры звеньев, инструкторы, веду- 
щие спортсмены. В Ярославском аэро- 
клубе пример в этом показывает штур- 
ман клуба мастер спорта СССР между- 
народного класса Валерий Смирнов: 

Он не только заботливо готовит юных 
вертолетчиков, но и часто выступает 
перед учащимися средних школ и ПТУ, 
молодыми рабочими на предприятиях 
города. Работники аэроклуба шефству- 
ют над школой юных космонавтов, ока- 
зывают практическую помощь различ- 
ным авиационным кружкам,. всемерно 
пропагандируют авиационные — виды 
спорта. 

В проекте Основных направлений эко- 
номического и социального развития 
СССР отмечается: «Поощрять массовое 

развитие физкультуры и спорта, спо- 
собствовать повсеместному внедрению 
их в быт». 
Аэроклубы, другие авиационные ор- 

ганизации усиливают свое влияние на 
развитие технических и военно-приклад- 
ных видов спорта. Правильно поступают 
там, где с целью их пропаганды орга- 
низуются показательные выступления 
летчиков, вертолетчиков,  планеристов, 
дельтапланеристов, парашютистов, авиа- 
моделистов, создаются все условия для 
функционирования авиационных круж- 

ков и секций по месту жительства. Хо- 
роший опыт такой работы накоплен в 
организация ДОСААФ Куйбышевской, 
Брянской областей, в городах Алма- 

Ате, Тамбове, Каунасе и других. 
Однако в ряде мест, например, в не- 

которых организациях Краснодарского 
края, Дагестанской и Коми АССР, .Ли- 
пецкой, Новосибирской областей мало 
проявляется инициативы и творчества 
для развития военно-прикладных видов 
спорта. Здесь имелись серьезные недо- 

статки в воспитании допризывной мо- 
лодежи, в распространении военных 
знаний, отмечалась медлительность в ис- 
пользовании достижений научно-техни- 
ческого прогресса для улучшения обо- 
ронно-массовой работы. 

К выполнению выдвинутых партией 

задач надо приступать без раскачки, без 
дополнительных напоминаний. Комите- 
там ДОСААФ следует активнее влиять 

на работу организаций, всемерно раз- 
вивать их инициативу, настойчиво доби- 
ваться улучшения  военно-патриотиче- 
ской пропаганды, оборонно-массовой и 
спортивной работы, умелого и опера- 
тивного внедрения передового опыта в 
интересах повышения эффективности 

учебного и воспитательного процесса. 
Нынешнее время — время больших и 

важных дел. Их реализация зависит от 
добросовестной работы каждого совет- 
ского человека. Сегодня никто, ни один 

член оборонного Общества не может 
стоять в стороне. Дело чести каждого — 
своим самоотверженным трудом кре- 
пить могущество Родины, повышать ее 
обороноспособность. 

2. «Крылья Родины» № 1 



ХХУП съезду КПСС — достойную встречу 

ВДОХНОВЛЯЮЩИЕ 
РУБЕЖИ 

Внимательно изучили и всем сердцем одобрили труженики 
Минского аэроклуба ДОСААФ имени С. И. Грицевца проекты 

новой редакции Программы КПСС, Основных направлений эко- 
номического и социального развития СССР на 1986—1990 годы 

и на период до 2000 года. Поистине вдохновляющие рубежи 

намечает партия. Четко сформулированы грандиозные задачи. 
Они зовут каждого советского человека на новые свершения. 

Коллектив клуба выполнил свое пятилетнее задание. Мы освои- 
ли новую технику — вертолеты Ми-2 и успешно выполняем на 
них полеты. Заново была создана учебно-материальная база. 
Умело и со вкусом оборудованы классы: конструкции вертолета 
и аэродинамики, в котором установлена кабина тренажного 
вертолета с действующими приборами и системами; конструк- 
ции двигателя и радиосвязи; вертолетовождения и методи- 
ческой подготовки. 

База постоянно совершенствуется, обновляется. Завершено 

строительство еще двух учебных классов и четырех классов 
предварительной подготовки. Умельцам, а в их числе — старший 
инженер клуба Г. Новодранов, инструктор-летчик В. Уласевич, 

техники-бригадиры А. Нарушевич, В. Корнюшин, авиатехник 
В. Веренич, удалось добиться хорошей наглядности в обучении. 
Это особенно важно, поскольку в клубе теперь обучаются по- 
летам учащиеся девятых, а прыжкам с парашютом — восьмых 
классов средних школ. 

Каждый работник клуба с большой ответственностью относит- 
ся к выполнению нового задания. Широко развернуто социа- 
листическое соревнование за достойную встречу ХХУ!! съезда 

Коммунистической партии. Наш коллектив занял в республике 

первое место. Впереди идет вертолетное звено. Ему вручен 
вымпел «Победителю во Всесоюзном социалистическом сорев- 
новании». На протяжении восьми лет в этом коллективе нет 
летных происшествий по вине личного состава. Высокое мастер- 
ство показывают командир звена В. Климов, летчики-инструкто- 
ры В. Янченко, В. Королев, В. Борисов, В. Уласевич. 

В клубе широко развито движение «Лучший по профессии». 
К концу прошлого года двадцать два работника завоевали право 
носить звание «Ударник коммунистического труда», в их числе — 
десять коммунистов и пять комсомольцев. Фотографии вось- 
ми человек занесены на Доску почета. 

Большое внимание уделяется молодым курсантам. Щедро 
делится своими знаниями и опытом инструктор-летчик-методист 
Л. Хабаров. Каждое занятие он проводит интересно и доходчиво. 

С парашютистами — учащимися восьмых классов теоретические 
занятия ведет мастер спорта СССР международного класса 

летчик-инструктор-парашютист А. Мозаков. 
С курсантами мы проводим постоянную военно-патриотичес- 

кую работу, рассказываем об известных воспитанниках клуба. 
Пятнадцать из них в годы Великой Отечественной войны стали 

Героями Советского Союза. Многие наши выпускники и сейчас 

несут службу в Советской Армии, выполняют интернациональ- 

ный долг в Афганистане. Некоторые из них отмечены государ- 
ственными наградами. 

Серьезно относятся в клубе и к спортивной работе. Многие 
юноши м девушки участвуют в соревнованиях по вертолетному, 
парашютному и авиамодельному спорту. Только в минувшем 
году список спортсменов пополнился двумя мастерами спорта 
и двумя кандидатами в мастера. Мы гордимся нашими ведущими 
спортсменами — заслуженным мастером спорта Валентиной 
Янковой, мастером спорта Людмилой Косенковой, братьями 

Чайко. 
Новая редакция Программы КПСС, Основные направления 

экономического и социального развития СССР на 1986—1990 годы 
и иа период до 2000 года, которые будут приняты ХХУП съез- 

дом, — это планы партим, планы народа. Их реёлизация зависит 
от каждого из нас. Труженики Минского аэроклуба приложат 
все свои силы, чтобы и впредь успешно выполнять задания, 
социалистические обязательства, вносить свой вклад в укрепле- 
ние экономического и оборонного могущества нашей Отчизны. 

В. КОВАЛЕВ, 
начальник аэроклуба 

Минск 

В проекте Устава КПСС подчеркнуто значение личного при- 

мера коммуниста. Он должен быть образцом добросовестного, 
творческого отношения к труду, высокой организованности и 

дисциплины. К этому постоянно стремятся коммунисты Во- 
рошиловградского аэроклуба. 

ДОКЛАДЫВАЕМ: 
ОБЯЗАТЕЛЬСТВА 
ВЫПОЛНЕНЫ! 
ВПЕРЕДИ ИДУТ КОММУНИСТЫ 
В январе прошлого года коллектив Ворошиловградского 

аэроклуба выступил инициатором социалистического соревно- 
вания авиационных организаций ДОСААФ, взял на себя боль- 

шие обязательства. Еще раз, оценив свои возможности, люди 

приступили к выполнению намечеиного под девизом: «Оз- 

наменуем 40-летие Великой Победы высокими показателями 

в оборонно-массовой работе» и затем «ХХУИ съезду КИСС — 

наш самоотверженный труд». 
В нашей авиационной организации четыре летных подразде- 

ления, три типа самолетов: Л-29, Ан-2, Як-52. Хозяйство боль- 

шое, громоздкое, кроме того, разобщено территориально, но мы, 

несмотря на трудности, с поставленными задачами справи- 

лись успешно. План по налету выполнили на 106 процентов, 

план парашютных прыжков — на 102; 30 спортсменов-летчи- 

ков стали курсантами Ейского ВВАУЛ; более 200 спортсменов- 
парашютистов выполнили по три прыжка, сейчас они служат в 

воздушно-десантных войсках Советской Армии. 

За этими цифрами кроется напряженный труд коллекти- 
ва — обслуживающих подразделений, ииженерио-авиацион- 

ной службы, отдела МТО, учебно-летного отдела, службы связи, 

отдела кадров, работников бухгалтерии — умелая работа 

партийной, профсоюзной и комсомольской организаций. 

Большой вклад в выполнение задач летиой и парашютной 

подготовки внесли начальник аэроклуба В. Мельник, его за- 

местители В. Танчик, В. Дорошенко, А. Потапенко, А. Гончар, 

В. Акимов, командиры подразделений В. Ядыкин, Н. Гулевич. 

На конкурсе за лучшую учебно-методическую базу аэроклуб 

награжден грамотой ЦК ДОСААФ СССР. «Виновники» этого ус- 

пеха — наши рационализаторы. Лучшие из них — старший ин- 
женер по авиационному оборудованию В. Жигулин, инструктор- 

методист учебного отдела М. Сергеев, В. Беликов, Г. Костенко. 

Они разработали и внедрили ценные предложения. 
В частности, под руководством В. Жигулина и при его непо- 

средственном участии в классе установлен и электрифици- 



4. Руководитель полетов коммунист В. Танчик. 

2. Слева направо: техник-бригадир А. Шарников, техник по самолетам 

м демгателям В. Кидалов м старший инженер коммунист В. Глушенко. 

3. Коммунист, звместитель начальника вэроклуба В. Дорошенко. 

4. Слева направо: курсант А. Стрижак, летчик-мнструктор В. Кашкаров, 
курсанты А. Павликов, Н. Рубайпо, Г. Стариченко, С. Христосенко. 

роваи самолет Л-29. Легко и прочно усваивают преподаваемый 

материал иа таком тренажере и курсанты, и постоянный лет- 

но-технический состав. 
М. Сергеев разработал и сконструировал оригинальную авто- 

матическую электрифицированную схему полета по маршруту. 
Он постоянно трудится над усовершенствованием и улучше- 

нием учебно-методической базы. За шесть лет работы внедрил 

четырнадцать предложеиий. Все они способствуют повышению 

методического мастерства летчиков-инструкторов и, как резуль- 

тат, повышению эффективности в работе с курсантами. 
Многие наши командиры в совершенстве владеют передовыми 

методами обучения, но о таких, как Л. Курилов, А. Новиков и 

Л. Кожан, надо сказать особо. Они обладают даром не только 

научить, но и передать обучаемому свои иравствеиные прин- 

ципы. 

В сравнительно короткий срок ввел Л. Кожан в строй молодо- 

го летчика-инструктора С. Золотарева. Летчик перенял у ин- 

структора его отношение к труду, твердость духа, целеустрем- 
ленность в работе. Получив группу курсантов, С. Золотарев уже 

сам отлично справился со своими обязанностями. Звено Л. Ко- 

жана представлено к награждеиию «Почетным вымпелом». 

В его составе ииструкторы-летчики: Г. Зайцев — партгрупорг 

подразделения, Ю. Кочурин — секретарь комитета комсомола 

аэроклуба, Л. Пархоменко — член комитета комсомола, В. Ки- 

риченко. Все они ударники коммунистического труда. 

В прошлом году коллектив приступил к выполнению поле- 
тов дием в сложных метеоусловиях. Задача решена. Руководи- 

тели, от командира звеиа и выше, получили допуск к ииструк- 

торской работе в СМУ при повышеином минимуме. В перспек- 

тиве планируются полеты днем при пониженном и ночью в про- 

стых погодных условиях. 
Высока роль технического состава в выполнении плана лет- 

ной и парашютной подготовки. У нас хорошие, грамотные ин- 

женеры, техники, механики, каждому из них надо сказать 
«спасибо» за труд, но особо необходимо отметить техника 

П. Лукьянова, его ответственность за порученное дело, самоот- 

верженное выполнение служебного долга. 
Места в выполнении взятых обязательств распределились 

следующим образом: Среди летных подразделений — 1-е, 2-е, 

3-е соответственио заняли подразделения В. Ядыкина, Н. Гу- 
левича и парашютное звено В. Чернуты; среди обслужи- 

вающих подразделений 1-е, 2-е и 8-е места завоевали инжеиер- 

но-авиациониая служба (А. Потапенко), служба связи (Л. Са- 

мойлов), служба материально-технического обеспечения (А. 

Гончар). 
Важно то, что по достигнутым результатам подразделения 

почти не отличаются одно от другого. Иначе говоря, коллективы 

идут врожень, отстающих, можно сказать, не существует. Имен- 

но это и помогло нам успешно выполнить задачи. 

Однако надо отметить, что наряду с успехами есть у нас и не- 
достатки. В какой-то мере мы сдали свои позиции в авиаспорте 

на реактивных Л-29: в течеиие двух лет команда летчиков- 

спортсменов занимает лишь 3-е место. Ушли ветераны, а моло- 

дежь недостаточио опытна, уступает пока еще спортсменам 

из других аэроклубов. Но мы подтянемся. Тренер команды Л. 

Курилов настроен на серьезную работу, планирует улучшить 
подготовку спортсменов иа самолетах Л-29. Нам и впредь необ- 

ходимо проявлять больше заботы мерам по безопасиости поле- 

тов и прыжков. 

2 

Объективности ради, надо сказать, что есть у нас опреде- 

ленные достижения в спортивной работе. Порадовали коллек- 

тив парашютисты, их тренер заслуженный мастер спорта 

В. Закорецкая, воспитанница аэроклуба. Участвуя в соревно- 

ваниях, оии продемонстрировали высокое мастерство. В прош- 
лом году на восьмом первенстве Украины по парашютному 

многоборью абсолютным чемпионом стал Ю. Собко. Мужская 

команда: О. Антюфеев, Ю. Собко, Ю. Лапинцев — заняла 1-е 

место. Поддержали их С. Ворончихина, Е. Усова, Р. Гиматули- 

на, также ставшие первыми в состязании команд; позже, участ- 

вуя во всесоюзных соревнованиях «Золотая осень», они вновь 

поднялись на высшую ступень пьедестала почета. Мужчины 

в этом состязаиии оказались вторыми. 
Необходимо подчеркнуть, что в объемной, серьезной работе 

аэроклуба сыграл свою роль областной комитет ДОСААФ и 

ЦК ДОСААФ УССР. 
Успешному выполнению поставленных задач способствовала 

умелая политическая работа. И в дальнейшей деятельности 

одной из основных своих задач мы, коммунисты, будем счи- 

тать совершенствоваиие идейно-политического, нравственного 

и эстетического воспитания людей, более полное удовлетво- 
рение их духовных потребностей, формироваиие коммунисти- 

ческого мировоззрения. На это нацеливают нас партийные до- 

кумеиты, проекты которых вынесены иа всенародное обсуж- 

дение. 
А. ВОРОНКИН, 

старший штурман аэроклуба, 
секретарь партийной организации 

Фото В. Тимофеева 

Ворошиловград 
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Беседа 

президента 
Международной 

авиационной 

федерации 

Ч. Кепака с 
корреспондентом 

журнала 
«Крылья 
Родиных. 

— В октябре прошлого года, — ска- 

зал Президент, — авиационная обще- 

ственность торжественно отметила 
80-летие ФАИ, которая была создана 

в 1905 году как международный союз 
национальных авиационных организа- 
ций. В него входило тогда 8 стран. 

Сейчас в ФАИ 72 страны. Междуна- 

родная федерация активно содействует 
развитию авиационного спорта. Она 

регистрирует рекорды не только на 
спортивной технике, но и достижения 

всех видов авиации, а также космонав- 
тики, награждает не только спортсме- 
нов, но и профессиональных летчиков, 
конструкторов, космонавтов диплома- 

ми и медалями. 

— Как Вы оцениваете современное 
развнтие авиационного спорта, что по- 
явилось нового в последнее время? 

`— Наш спорт развивается активно. 
Он приобретает все большую массо- 
вость, все больший размах. Увеличивя- 
ется количество стран, культивирую- 
щих авиационный спорт. О его разма- 
хе говорит хотя бы то, что ФАИ про- 
водит около 30 чемпионатов мира. Со- 

вершенствуются и дополняются тради- 
ционные виды, возникают новые. 

Только в 1985 году, например, было 

организовано три новых чемпионата 
мира. В Канаде прошли соревнования 
по радиоуправляемым моделям вертоле- 
тов. Участвовало 17 стран. Доминиро- 

вали японские спортсмены. Они привез- 
ли на чемпионат первоклассные моде- 
ли. Трудно было даже псверить, что 
модели вертолетов способны совершать 
такие сложные маневры: авторотацию 
при приземлении, обратный пилотаж и 
многое другое. Это очень интересное и 
перспективное направление. Думаю, 
что молодежь заинтересуется этой но- 
вой дисциплиной. Она требует знаний 

радиоэлектроники, теории пилотажа, 

навыков в постройке сложной модели. 
Интерес у любителей спорта вызвал 

прошедший в Австрии первый чемпио- 

нат мира по акробатике на планерах. 
Планеристы совершали акробатиче- 
ские фигуры, как на самолетах. Да и 

принципы оценок были такими же. Это 
тоже очень интересное новое направле- 
ние авиационного спорта. Оно позво- 
ляет готовить мастеров высокого клас- 

Если пилот освоит сложный пило- 

таж, он увереннее летает в любых ус- 
ловиях. 

Во Францин прошел чемпионат Улъ- 

тралегких самолетов. Вес машины мы 
ограничили до 150 килограммов, а 
мощность мотора не лимитировали. Та- 
кие аппараты дают возможность при- 
влекать молодежь к авиационной тех- 

нике, к спорту. Главное внимание на 

чемпионате уделили экономичности ап- 
паратов. На 25 литрах бензина чемпи- 

— Национальные федерации, члены 
ФАИ и технических комиссий в по- 

следнее время заметно активизировали 
свою деятельность. Мы получаем ин- 
тересные и обоснованные предложения 
по проведению крупных спортивных 

встреч, по развитию авиационного 

спорта. Большее внимание уделяется 

созданию новой спортивной техники, 
внедрению радиоэлектроники и вычис- 

лительной техники. 
Активно действуют федерации в со- 

циалистических странах. Следует от- 

метить, что международные спортивные 
встречи, особенно чемпионаты мира, 

проходят в них на самом высоком ор- 

ганизационном уровне. Многие спортс- 

мены с особой радостью принимают 

приглашения на чемпионаты, если они 

проводятся в социалистических стра- 

нах, особенно в СССР. 
Высокий авторитет имеет Федерация 

АССОВОСТЬ, 
он продержался на маршруте 2 ч 

45 мин 3 сек. 
Таким образом, ФАИ ищет, развива- 

ет и поддерживает те направления 

авиационного спорта, которые позвс- 

ляют приобщить молодежь к технике, 

дают экономический эффект. Это ха- 
рактерно, в частности, и для развития 

дельтапланеризма. В прошлом году 
прошел пятый чемпионат мира по это- 

му виду спорта в Австрии. Участвова- 

ли команды 30 стран, более 200 пило- 
тов. За последние десять лет дельта- 

планеризм развивается очень бурно. 
Юноши и девушки охотно занимаются 

этим спортом. Он имеет и пПолитехни- 

ческое, и атлетическое направления, 

очень экономичен. 
Ряд стран развивает свои, им прису- 

щие виды. В Чехословакии, например, 

получил распространение спорт на бал- 
лонах (на газе и на теплом воздухе). 
Очень красочно проводятся соревнова- 

ния. В воздух одновременно поднима- 

ются сотни баллонов. 

Международная федерация рассмат- 
ривает авиационные виды спорта как 

важное средство приобщения юношей 

к техническому творчеству, как сред- 
ство распространения и повышения 
технических знаний, как средство раз- 
умной организации досуга. Все это 
очень важно в настоящее время. Хо- 
чется подчеркнуть также, что авиаци- 

онный спорт воспитывает такие пре- 
красные качества как коллективизм, 

дружбу, уважение к труду других спе- 
циалистов. Я не открою ничего нового, 

если скажу, что вылет пилота готовит 
коллектив работников. И это наклады- 

вает свой положительный отпечаток на 
формирование внутренних качеств че- 

ловека, сидящего за штурвалом. 
— Хотелось бы услышать Вашу оцен- 

ку роли национальных федераций в 

этой важной работе. 



авиационного спорта Советского Союза. 
На международных совещаниях и со- 

браниях ее представители выступают 
инициаторами многих интересных и 
важных предложений. Авиационная 

спортивная общественность мира хоро- 

шо знает организаторов авиационного 
спорта в СССР И. Лисова, С. Харламо- 
ва, К. Нажмудинова, А. Назарова, вы- 
дающихся спортсменов С. Савицкую, 

Л. Немкову, В. Лецко, В. Мартемьяно- 
ва и многих других. Советские спортс- 
мены достойно умножают славные тра- 
диции, очень часто занимают высшие 
ступени пьедестала на чемпионатах 
мира. 

В этом году вся прогрессивная об- 
щественность, в том числе н авиацион- 
ная, торжественно отметит 25-летие 
первого полета в Космос гражданина 
СССР Ю. А. Гагарина. Этот полет имел 
выдающееся значение и для Междуна- 

родной авиационной федерации, кото- 

рая зафиксировала первый день кос- 

ЗА 

монавтики и космических рекордов. 
Заканчивая ответ на этот вопрос, хо- 

чу отметить, что национальные феде- 
рации и технические комиссии долж- 
ны иметь большие права и возможно- 

сти, чтобы самостоятельно решать во- 

просы дальнейшего развития нацио- 

нального спорта. Нам надо постоян- 
ное внимание уделять привлечению мо- 
лодежи. По некоторым видам авиаци- 
онного спорта назрел вопрос о прове- 
денни чемпионатов для юниоров. Ду- 
маю, что федерации стран, где авиа- 
ционный спорт развит достаточно ши- 
роко, могли бы более эффективно ока- 
зывать методическую и техническую 
помощь развивающимся странам. Та- 
кой опыт у федерации СССР уже есть. 
Его можно использовать более широко. 

— Скажите, какие меры предприни- 
маются, чтобы параппютизм стал олим- 
пийским видом ‘спорта? 

— Генеральная конференция ФАИ в 
1984 году в Праге приняла принципи- 

Авиационный спорт — это спорт мужествен- 
ных, технически грамотных, волевых людей. 

ально важное решение по этому во- 
просу, вышла с предложением перед 

Олимпийским комитетом. Сейчас пред- 
ложение прорабатывается в комиссиях 
Олимпийского комитета. Мы надеемся, 

что в этом году вопрос будет решен 
положительно и парашютный спорт 
станет олимпийским. Это позволит при- 
влечь к нему еще более широкие слои 

молодежи. 

— Парашютный спорт стал одним иэ 
самых массовых среди авиационных 
видов. Появились в парашютизме но- 

вые направления. Как Вы оцениваете 

эти явления? 

— Действительно, парашютизм за- 
воевывает все большее признание. Мо- 

лодежь охотно занимается этим видом. 
Более десяти лет назад от классиче- 
ского парашютизма отделилась груп- 
повая акробатика. Уже проведено 
шесть чемпионатов мира по этому ви- 
ду спорта. Развивается купольная ак- 

МАСТЕРСТВО 
робатика. Думаю, что это направление 
заслуживает поддержки. Очень краси- 

вый и зрелищный вид парашютизма. А 

ведь наша задача как раз и состоит в 
том, чтобы приблизить авиационные 
виды к зрителю и етим путем приоб- 

щить молодежь к спорту. Поэтому, на 

мой взгляд, важно, соблюдая меры 

безопасности, чаще устраивать сорев- 
нования, Показательные выступления 
парашютистов не на аэродромах, как 
правило, удаленных от городов, & на 
стадионах, при массовом присутствии 
населения. Думаю, Что зритель должен 

сразу же видеть и оценки спортеме- 
нов, и динамику борьбы, н ее резуль- 

таты. 
В парашютизме идет активный про- 

цесс. Прыжки включаются в многобо- 
рья, соединяются с горными лыжами. 
В то же время в ряде стран намети- 
лось желание усложнить классический 

парашютизм. 
Лично я считаю, что будущее в па- 

рашютном спорте — за групповыми 

прыжками, в том числе и на точность 
приземления. Думаю, что федерациям 

следует больше заботиться об эконо- 
мичности этого вида спорта. Выброска 

одиночных спортеменов дорога. Пола- 
гаю, что парашютизм будет развивать- 
ся как групповой, коллективный вид. 
Это позволит снизить затраты. 

виа 

В заключение своей беседы Прези- 
дент ФАИ Ч. Кепак пожелал Федера- 
ции СССР и всем советским спортеме- 

нам успехов на международных встре- 
чах, новых достижений в авиационном 
спорте. Пусть советекие спортсмены, — 
сказал он, — как посланцы страны ми- 
ра, и впредь несут идеи дружбы, ак- 
тивно помогают в реализации главно- 
го лозунга ФАИ «Спорт — это мир!». 

Беседу вел Л. ЯСНОПОЛЬСКИЙ 
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ЗЕМНЫЕ ПРОБЛЕМЫ ВЫСШЕГО ПИЛОТАЖА 
НУЖЕН СОВРЕМЕННЫЙ СПОРТИВНЫЙ САМОЛЕТ 

Как уже сообщалось, в минувшем году состоялся пятый 
чемпионат Европы по высшему пилотажу. Сильнейшие лет- 
чики континента состязались в небе аэроклуба Ческе-Будей- 
овице (ЧССР). Звание абсолютного чемпиона завоевал Петр 
Ирмус. Сильнейшей летчицей Европы вот уже в третий раз 
подряд признана заслуженный мастер спорта СССР Вален- 

тина Яикова. Она удостоена золотых медалей по всем четы- 
рем упражнениям программы. Тремя серебряными и двумя 
бронзовыми медалями награждена Халидэ Макагонова, двумя 
серебряными — Любовь Немкова. Виктор Смолин, занявший 
по многоборью лишь четвертое место, стал третьим призе- 
ром по двум упражнениям. У Николая Никитюка и Юргиса 

Кайриса соответственно шестое и седьмое места. В команд- 
ном зачете наши спортсмены были вторыми. 
Хроника чемпионатов Европы свидетельствует о более ус- 

пешных выступлениях наших спортсменов на предыдущих 
встречах. Так, на втором чемпионате во Франции (г. Шатору) 
в 1977 г. (на первом — в датском городе Эсбьерг — команда 

СССР не участвовала) они одержали командную победу, а 
Виктор Лецко стал тогда первым советским летчиком, завое- 
вавшим титул абсолютного чемпиона Европы. Среди женщин 
первое место заняла Лидия Леонова. На третьем чемпионате 

в австрийском городе Пунитце, в 1981 г. командную победу 

снова одержали летчики нашей страны. А титулы абсолютных 
чемпионов завоевали Виктор Смолин и Валентина Яикова. И 
четвертое европейское первенство в 1983 г. в городе Равенна 
(Италия) принесло победу согэтским летчикам, Валентина 

Яикова во второй раз стала абсолютной чемпионкой. 
Почему же ныне наши пилотажники несколько сдали завое- 

ванные позиции? Летчики сборной СССР обладают отличной 
техникой пилотирования, высокими спортивными данными, 
морально-волевыми качествами. Совершенна методика их 
подготовки в период сборов к ответственным соревнованиям. 
Одной из главных причин, не позволяющих нашим пилотам 

стабильно и уверенно демонстрировать свое летно-спортив- 
ное мастерство, является отсутствие спортивно-пилотажного 
самолета, отвечающего возросшим современным требовани- 
ям. Несколько лет назад наши летчики выступали на самоле- 
тах, которые превосходили по своим данным машины сопер- 
ников. Это были Як-18Г, Як-18ПМ, Як-50. Сочетание высокого 
уровня подготовки с наличием таких самолетов позволило 
нашим пилотам одержать ряд выдающихся спортивных побед. 

В настоящее время значительно повысилось спортивное 
мастерство всех команд. Сильны сборные Чехословакии, ФРГ, 

Венгрии. И летают они на первоклассном самолете «Злин- 
50ЛС». О популярности этого самолета свидетельствует тот 

факт, что 36% участников европейского чемпионата высту- 

пали именно на самолетах с эмблемой «Злин». Этот самолет 
помог П. Ирмусу дважды завоевать звание абсолютного чем- 
пиона Европы и звание абсолютного чемпиона мира, Из 
15 медалей, разыгранных в Ческе-Будейовице, 10 приходятся 

на долю летчиков, выступавших на «Злин-50/ЛСь». 
Самолет широко экспортируется в различные страны. Он 

эксплуатируется почти 10 лет. Создан в конструкторском 

бюро Мораван-Отроковице под руководством конструктора 
Яна Микулы. Последняя модификация самолета оснащена 
двигателем «Лайкоминг», мощностью 220 квт (300 л. с.), что 

позволяет значизельно легче выполнять восходящие фигуры. 
Он легок и удобен — основное качество самолета. Удачная 

конструкция и форма цельнометаллического крыла с симмет- 
ричным профилем и хвостового оперения обеспечивают ма- 
невренность и управляемость при выполнении фигур высшего 
пилотажа, а элероны вдоль всего размаха крыла — высокую 
поперечную устойчивость во всем диапазоне скоростей. 

В прошлом году на чемпионате мира в Венгрии появился 
новый пилотажный самолет, «ЕА-230», сконструированный 

летчиком-спортсменом ФРГ Вальтером Экстра. Самолет име- 
ет довольно много общего с американским пилотажным 
«Лазером 200», сконструированным экс-чемпионом мира Лео 

Лауденслагером на базе самолета «Стефенс-Акро». 
Размах «Экстра ЕА-230» — 7,4 м, длина — 5,4 м, макси- 

мальная скорость — 220 км/ч, прочность соответствует пере- 

грузке +10. Самолет оснащен двигателем «Лайкоминг» мощ- 
ностью 196 квт (260 л. с.). Небольшие размеры самолета, 

высокая энерговооруженность, удачная аэродинамическая 
компоновка ставят его в ряд первоклассных пилотажных 
спортивных самолетов. 

В единственном числе был представлен самолет француз- 
ского производства «АСА-200». Его создатели заимствовали 
все лучшее, что имели такие машины как «КАП» и «Стефенс- 

Акро» — высокую прочность, малую массу, хорошие скорост- 
ные данные. 

В нашей стране ныне единственным серийным спортивным 

самолетом становится Як-55. Недавно создан опытный Су-26. 

И тот и другой имеют полетную массу свыше 800 кг. Она 
обусловлена достаточно мощным (267 квт, т. е. 360 л. с.), но 
и тяжелым двигателем М-14П. Энергия двигателя затрачи- 
вается в основном на его собственное перемещение. Значи- 
тельная масса передней части Як-55 создает невыгодные 
инерционные свойства и предопределяет неудобные штопор- 
ные качества. Звездообразный двигатель большого диаметра 
придает самолету настолько значительный мидель, что часть 
тяги тратится на преодоление лобового сопротивления, а 
часть винта при зтом работает нерационально. 
Существенный недостаток Як-55 заключается в различии 

усилий при выполнении маневров в плоскости тангажа и при 
вращении относительно продольной оси. Большие размеры 

невыгодно отличают его от таких самолетов как, например, 
«Экстра» и «Лазер». 
О самолете Су-26 говорить пока рано. Он в стадии дора- 

боток, его серийное производство не начато. 
Для летчиков сборной команды страны, участвующих в 

международных соревнованиях, чемпионатах Европы и мира, 
необходим конкурентоспособный самолет с более совершен- 

ными качествами. Он должен быть воплощением всего ново- 
го, что есть в науке и практике самолетостроения, в материа- 
ловедении. Сроки создания такого самолета не должны пре- 
вьишать полутора лет. Да и для более широкого развития 
самолетного спорта в аэроклубах тоже нужны дешевые само- 
леты, удовлетворяющие требованиям массового производ- 
ства. 

Но не только недостаточная техническая оснащенность яв- 
ляется причиной утраты командой СССР лидирующего поло- 
жения в мире. Наши ведущие спортсмены уступают своим 
соперникам, как по общему, так и особенно по пилотажному 
налету. Это видно из приведенной таблицы. 

Налет в часах 

Пилот Страна 
общий на пилотаж 

М. Штроссенройтер ФРГ 10000 1000 
Э. Мюллер Швейцария 3600 1000 

Л. Пена Франция 11 400 3500 
С. Даллан Италия 1500 1000 

И. Кинси Англия 5000 400 

В. Смолин СССР 2100 700 

Н. Никитюк СССР 2200 600 

Ю. Кайрис СССР 1100 200 

В основном наши пилоты летают в период методических 
сборов. Какое-то время им приходится восстанавливать утра- 
ченные навыки. Чтобы такого не случилось, а главное для 
повышения общего и специального налета, нужны постоян- 
ные тренировки в клубах, как это практикуется в других 
странах, в частности, Чехословакии. Повышению спортивного 
мастерства членов сборной послужило бы и их участие в чем- 
пионатах страны. Ограничения, введенные Федерацией само- 
летного спорта, дела это практически невозможным. Так, 
из шести участников чемпионата Европы на ХХХ! первенстве 
страны выступала лишь одна летчица — В. Яикова. Участие 

членов сборной во внутрисоюзных соревнованиях, пусть вне 
конкурса, трудно переоценить. Пилоты союзных республик 
перенимали бы опыт ведущих летчиков сборной страны, ус- 
ваивали бы стиль и тактику, продолжали бы лучшие спортив- 
ные традиции. 

Ю. ТАРАСОВ, 
судья международной категории, 

доктор технических наук 
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СОРЕВНУЮТСЯ 
ПАРАШЮТИСТЫ 
ГОРОДОВ ПЕРВОГО 
САЛЮТА 
Традиционными стали у спортсменов- 

парашютистов соревнования на кубок 
городов первого салюта в честь герои- 
ческих побед Советской Армии в годы 

Великой Отечественной войны. Они про- 
водятся с 1971 года. В году 40-летия 

Великой Победы розыгрыш проходил в 
г. Орле на аэродроме Центрального 

планерного аэроклуба ДОСААФ СССР. 
Одновременно впервые был разыгран 
кубок имени заслуженного мастера 
спорта СССР Валерия Глаголева, уч- 
режденный советом Орловского аэро- 
клуба. С именем орловчанина Вале- 
рия Глаголева связано многое в па- 
рашютном спорте. Одним из пер- 
вых людей в мире он выполнил 
прыжок с парашютом с высоты 100 м 
в 1968 г. а затем в составе группы 

спортсменов опустился под куполом 
парашюта на пик Ленина на Памире. 

75 спортсменов из Воронежа, Рязани, 
Харькова, Курска, Белгорода, Орла и 
г. Москвы приняли участие в этом лич- 
но-командном первенстве. 

ЧИТАТЕЛЬ 

СПРАШИВАЕТ — 

РЕДАКЦИЯ ОТВЕЧАЕТ 

Дорогая редакция! 
Расскажите, что предпола- 

гается опубликовать на стра- 
ницах журнала по парашютно- 
му спорту в 1986 году. 

А. Корольков (Липецк) 

В тематическом плане ре 
дакции на 1986 год немалое 
место будет отведено матерна- 
лам по парашютному спорту. 

® 
По-прежнему будут публвко- 

ваться статьн об опыте рабо- 
ты лучших параппюотных клу- 
бов, звеньев, секций. 

© 

Продолжим серию методиче 

ских статей под рубрикой 
«Групповая акробатика». 

® 
Поделятся своим опытом ма- 
стера классического парашю- 
тизма по нидивидуальной ак- 

робатике н прыжкам на точ- 

ность приземления. 

® 
Об организации н проведении 
тренировок по параппотному 
многоборью расскажут трене 

ры сборной команды страны. 

Намечен ряд статей по ку- 

польной акробатике. 

Более широкой будет ни- 
формация о состоянии пара- 

ппотного спорта за рубежом, 

международных соревновани- 

ях, встречах на спортивных 
аэродромах, нитересных собы- 
тиях, новинках советской и 

зарубежной параппютной тех- 
ники. 

Фото Ю. ГРИГОРЬЕВА 

Из 23 женщин лучшие результаты в 

двоеборье показала выпускница Мо- 

сковского педагогыщеского техникума 

перворазрядница Эльвира КАбдушаки- 

рова. В доеборье среди мужчин побе- 

дил мастер спорта из Белгорода Внктор 

Бобыренко. 
Кубок городов первого салюта выиг- 

рала команда Белгородского АСК. Об- 

ладателями кубка имени заслуженного 

мастера спорта Валерия Глаголева стали 

спортсмены Москвы. 
Г. ЮРЬЕВ 

ох о" 
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ПАРАШЮТНЫЙ СПОРТ 



_ РЕЗУЛЬТАТЫ РАСТУТ, 
ЗАДАЧИ ОСТАЮТСЯ 

В четвертый раз прошли Всесоюзные 

соревнования параппютистов-многобор- 
цев «Золотая осень» на призы газеты 
«Советский патриот». И вновь главный 

приз турнира — хрустальный кубок — 

у харьковских спортсменов. Среди 
женских команд отличилась сборная 
Ворошиловграда, а среди мужских — 

Харькова. В личном зачете впереди 
спортсмены из Львова Ольга Шурупо- 
ва и Геннадий Горяев. 
Сначала несколько слов о призерах. 

Команда харьковчан традиционно силь- 
на. В чем секрет ее успеха? 

— Думается, прежде всего в нашей 

сплоченности, — говорит капитан 
команды Николай Степанов. — Состав 
сборной в основном сложнлся в 1980 

году. Сначала мы выступали как 
команда Харьков-2, а с 1982 года, пос- 
ле победы на республиканскнх состя- 
заниях, нам доверено представлять 
команду Харьков-. По всем видам 
программы наши ребята показали хо- 
роие результаты. Так, стометровку в 
бассейне все проплыли на пять секунд 
быстрее, чем в прошлом году, значи- 

тельно улучшилось время в кроссе. А 
средний результат в прыжках на точ- 
ность приземления с 10—15 см откло- 

нения от центра круга сократился до 
3 см. Более стабильные показатели м в 
стрельбе. Очень многое для роста ма- 
стерства нашей команды делает стар- 

ший тренер Валентин Плохой. 
Победители в личном зачете Ольга 

Шурупова и Геннадий Горяев — воен- 
нослужащие. Науку парашютного мно- 
гоборья проходят сейчас под руковод- 

ством заслуженного тренера СССР А. 

Сырчина. Но не забывают и своих пер- 
вых наставников. У Оли это ленинград- 
ский тренер Евгений Полозов, а у Ген- 

надия — известная парашютистка из 
Ворошиловграда Валентина Закорец- 
кая. Ольга занимается многоборьем 
третий год. На турнире «Золотвя осень» 
она, добютантка, завоевала первенство 
и выполнила мастерский норматив. 
Теннадий Горяев впервые выступил 

в состязаниях на приз газеты «Совет- 

ский патриоть в 1983 году. Тогда он 
занял второе место. И вот теперь — 
победа. Мастер спорта по классическо- 
му парашютизму, он и в парашютном 
многоборье выполнил норматив масте- 
ра спорта. . 
К слову сказать, на этих соревнова- 

ниях, куда из года в год приезжает в 
основном молодежь (из восьмидесяти 
пяти человек был всего лишь один Ма- 

стер спорта — Л. Низовцев из Брян- 
ска), одиннадцать многоборцев выпол- 

нили нормативы мастера спорта, кан- 
дидата в мастера — десять. 

Для перворазрядника Алексея Кун- 
чукина, самого молодого участника 
(ему недавно исполнилось  шестна- 

дцать), этот турнир стал как бы бое- 
вым крещением. Ведь воспитанник 3-го 

Московского городского — аэроклуба 
ДОСААФ впервые принял участие в со- 
стязаниях всесоюзного масштаба. Его 
тренер Юрий Лысак может быть дово- 
лен — Алексей выполнил норматив 
кандидата в мастера спорта. Все это 
доказывает, что зксперимент, начав- 
шийся в 1983 году в Московском аэро- 

клубе по обучению пятнадцатилетних 
ребят прыжкам с парашютом, дает по- 
ложительные результаты. На счету 
А. Кунчукина, например, свыше двух- 
сот прыжков. Надеемся услышать его 
имя на состязаниях самого высокого 
ранга. 
Несколько слов о команде Целино- 

града. Она не стала обладателем глав- 
‘ного приза. Но какой стремительный 
рост результатов! В 1984 году целино- 
градцы впервые приезжали ‘на «Золо- 
тую осень» и сразу завоевали первенст- 
во среди женщин в групповых прыж- 
ках на точность приземления и в крос- 
се (Л. Чаус). В 1985 году победили и в 
стрельбе — И. Степанова, и в Плава- 
нии — Е Буравцов. А в общекоманд- 

ном зачете они заняли второе место. 
Как знать, может, в следующем тур- 
нире они станут основными претенден- 
тами на главный приз. В Целинограде 
очень серьезно относятся к развитию 
парашютного многоборья. 

— Всего лишь несколько лет зани- 
маемся мы этим важным и нужным 
для подготовки допризывников видом 
спорта, — рассказывает тренер коман- 
ды Василий Волков. — Но за это вре- 
мя сумели ‘наладить четкий трениро- 
вочный процесс. С горечью слышал, 

как тренеры многих команд сетуют на 
трудности с арендой бассейна, тира. Мы 
смогли в Целинограде решить этот во- 

прос. Главное — не отступать от за- 

думанного. И тогда тебе пойдут на- 
встречу. Так, мы очень благодарны 

директору городского  плавательного 
комплекса Дворца молодежи Сергею 
Фролову, предоставившему пзврашюти- 
стам-многоборцам бассейн. Наверное, 

наша победительница в стрельбе Инна 

Степанова не смогла бы показать та- 
кой высокий результат — 196 очков, 
если бы не постоянная помощь началь- 
ника городского стрелкового тира 
Александра Калики и инструктора 

Владимира Евсеенко. 
О стрелковой и плавательной подго- 

товке многоборцев надо сказать особо. 

На прошедший турнир «Золотая осень» 
далеко не все смогли привезти +свое» 
оружие. В результате — досадные сры- 

вы. Так, победительница в плавании 

москвичка С. Бакунова на огневом ру- 
беже так и не смогла как следует от- 
корректировать прицел винтовки, пре- 
доставленной организаторами. Что и 

говорить, пристрелянное оружие во 
многом могло бы изменить исход борь- 

бы. 
Все это говорит о том, что на ме- 

стах да и сами спортсмены недоста- 
точно внимания уделяют стрельбе или 
встречают непонимание, а то и пре- 
пятствия со стороны комитетов 
ДОСААФ, стрелково-спортивных  клу- 
бов. О каких результатах в стрельбе 

может идти речь, например, у челя- 
бинских спортсменов, если в минувшем 

году на область было получено всего 

две винтовки «Урал» и восемь «СМ». 
А что касается бассейна, далеко не 

всем так, прямо скажем, повезло, как 
целиноградцам. Спортсмены из Челя- 

бинска смогли лишь за две недели до 
турнира попасть на тренировку в бас- 
сейн. Такая картина наблюдается и у 
спортсменов многих других команд. и 
не известно, где порой бывает спортс- 
менам сложнее: во время состязаний 
или в период подготовки к ним. 

С. СМИРНОВА 

—Э—_....м.м.м.м..ьемм.мМммШ.м.
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СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ 
ххх! ЧЕМПИОНАТА СССР 

ПО ПАРАШЮТНОМУ СПОРТУ 

УПРАЖНЕНИЕ № 1. Одиночные прыж- 
ки на точность приземлення: женщи- 
ны — 1 Л. Корычева (УССР) — 0,00 м 
(сумма отклонения от нулевого центра 
мишени в 5-ти прыжках); 2. Е. Казанце- 

ва (ЦСПК) — 0,00; 3. О. Лепезина (Барна- 

ул) — 0,00; мужчнны — 1. С. Лансков 
(РСФСР, личное первенство} — 0.00; 
2. А. ВОЙТЮК Грузия — 0.00; 3. В. Ко- 
лесник (РСФСР) — 0,00 м. 

УПРАЖНЕНИЕ № 2. Одиночная акроба- 

тина (один прыжон): женщины — 1. Л. Ко- 

рычева (УССР) — 7.5 с (со штрафным 

временем); 2. Г. Ракович (Белоруссия) — 
7,5; 3. А. Даиилова (Москва) — 7,67; муж- 
чнны — Т. В. Бучнев (РСФСР) — 7,13; 

По многочислениым просьбам читателей 
публикуем результаты призеров чемпио- 

ната страны. 
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2. В. Валюнас (УССР) — 7,13; 3. С. Разо- 
мазов (РСФСР} — 7,2. 

Двоеборье: женщины — 1. Л. Корычева 

(УССР) — 192 очка; 2. А. Данилова {Мо- 
снва) — 177; 3. Н. Колесник (РСФСР) — 
170.5; 4. Г. Ракович (Велоруссия) — 170,0; 
Б. Л. Зинченко (РСФСР) — 170,0; 6.Н. Фи- 
линкова (РСФСР) — 169,0; 7. Т. Качаи 
(Москва) — 165,5; В. Е. Виноградова 
(РСФСР) — 164,5; 9. И. Крючкова 
(РСФСР) — 156,5; 10. Н. Трефилова (Уз- 
бекистан} — 154,0; мужчины — 1. В. Ва- 
люнас (УССР) — 192,5; 2 В. Колесник 

(РСФСР) — 192,5; 3. С. Гулак (Молда- 
вия) — 4. В. Шпулинг (Узбеки- 
стан) — 163.5; 5. В. Ермоленко (РСФСР) — 
176.5; 6. В. Бучнев (РСФСР) — 176,5; 
7. И. Надолнн (Москва) — 176.0; 8. Л. Аб- 
дурахманов (сборная СССР} — 174,0; 

9. А. Сизов (ЦСПК) — 172,0; 10. Ю. Алек- 
сандров (сборная СССР) — 169,5. 

УПРАЖНЕНИЕ № 3. Групповые прыжки 
на точность приземления: женщнны — 
1. РСФСР — 0.04 м (сумма трех прыж- 
ков); 2. Молдавия — 0,15; 3. Ленин- 
град — 0,33; мужчины — 1. УССР — 0,07; 
2 Молдавия — 0,06; 3. Казахстан — 0,19. 

Командное первенство: жеищины — 
1. РСФСР — 58 очков; 2. Белоруссия — 
46,5; 3. Москва — 43,0; 4. Узбекистан — 
40,5: 5. УССР — 39,0; 6. Молдавия — 36; 
7. Леиинград — 36,5; 8. Литва — 33,5; 
9. Латвия — 28,5; 10. Казахстви — 19.0; 
11. Киргизия — 16,5; 12, Эстония — 16,0; 
13-14. Армения, Азербайджаи — 14,0; 
15. Таджикистан — 8,0; 16. Грузия — 4; 
мужчикы — 1. УССР — 156,0; 2. Молда- 
вия — 55,5; 3. РСФСР 49,0; 4—5. Мо- 
сква, Казахстан — 43,5; 8. Узбекистан — 
41,0: 7. Белоруссия — 40,5; 8. Кирги- 
зия’ — 31,5: 9. Таджикистан — 26,0; 
10. Эстония — 23,0; 11. Литва — 21.0; 
12. Латвия — 20,0: 13. Ленинград — 16,0; 
14. Грузия — 15,0: 15. Армения — 11.0; 
16. Азербайджан — 9.0; 17. Туркмения — 
3,0. 
Общекомандное первенство  — 1. 

РСФСР — 107,0; 2. УССР — 95,0; 3. Моп- 
давия — 93,5; 4. Белоруссия — 87,0; 
5 Москва — 66,5: 6. Узбекистви — 81,5: 
7. Казахстан — 62,5; 8. Литва — 54,5; 
9. Ленинград — 52,5; 10. Латвия — 48,5; 
11. Киргизия — 48,0; 12. Эстония — 39.0; 
13. Таджикистан — 34,0; 14. Армеиня — 
25.0; 15 Азербайджан — 23,0; 16. Гру- 
зня — 19,0; 17. Туркмения — 3,0. 



В Минсиом дельтапланерном илубе 
«Старт» снонструирована м изготовлена 
мотолебедка ля бумснрных полетов 
дельтапланов. Это позволило проводить 
плановые регулярные тренировни, совер- 
шать парящие маршрутные полеты, от- 
пала необходнмость в дорогостоящих 
дальних поезднах в гористые местности. 

Первые полеты с лебедной показали 
относительную несложность в технике 
старта м явные преимущества перед руч- 
ной букснровкой. Уже выполнено более 
400 полетов. 

При нонструнрованми мотолебедни мы 
исходилн из того, что она должна иметь 
(обязательно) муфту  проскальзывання, 
дннамометр (указатель тягн), шнроннй 
днапазон сноростей, возможность отсое- 
динення троса от лебедни в аварнйной 
ситуацни. 

уфта проснальзывання — иснлючает 
возможность вознинновення превышения 
допустнмых перегрузон на дельтаплан и 
всю систему в целом. Она отрегулнрова- 
на на срыв прн натяженнн троса более 
110—120 кгс (соответствует  перегруз- 
не 2). Примененне вместо муфты нолиб- 
рованного поводна недопустимо, тан нак 
его обрыв приводит к нежелательмному 
режнму скоростного завнсания. 
Динамометр позволяет нонтролнровать 

режим бунснровни, делать это с помо- 
Щью уназателя снорости невозможно нз- 
за отсутствия информации о снорости 
ветра ка высоте. Шнала динамометра от- 
градуирована от 30 до 120 нгс. Являясь 
направляющим устройством для унлад- 
ни троса на барабан, динамометр с 
подъемом дельтаплана отслеживает угол 
троса. 
Отсоединенне троса от лебеднн в ава- 

рийной снтуации (неотцепна пилота) осу- 
ществляется при помощи  пиропатрона, 

3. «Крылья Родины» № 1 

унрепленного на динамометре ма путин 
прохождения троса. Тумблер управления 
пиропатроном стоит на боновой стенке 
мотолебедни м занрыт нолпачком от слу- 
чайного внлючення. 
Для поддержания заданного режима 

бунсмровни с изменением снорости вет- 
ра вознинает необходимость нзменення 
скорости вращення барабана. Запас мощ- 
иости денгателя и наличые передач 
должны обеспечнвать во всем диапазоне 
сноростей бесперебойную работу двига- 
теля прн необходимой нагрузне. 

УСТРОЙСТВО МОТОЛЕБЕДКИ 
Карнас сварной из стальных труб диа- 

метром 28 мм. На раме смонтирован 
денгатель ИЖ-ПЗ (20 л/с). Барабан изго- 
товлен из 3-мм лнста Д16Т, он вмещает 
1000 метров троса диаметром 2,2 мм. 
Ступица из стали ЗОХГСА, кмеет 2 под- 
шнинина. 
Для укладкн троса на барабане смон- 

тнрованы развальцованные трубни (свя- 
зующнй элемент стенок барабана). 

С правой стороны барабана зафикси- 
рована от осевого смещения эзвездочна, 
нмеющая 72 зуба. Проснальзывание звез- 
дочни осуществляется через подпружи- 
ненные шарнни. Регулнровна муфты 
производнтся путем поджатия или ослаб- 
ления пружин. 
Дннамометр изготовлен из двух лис- 

тов Д16бТ и текстолитовых ролнков. Кре- 
пится на оси ближайшего н лебедне ро- 
лина через тягу, нонсольно занреплен- 
ную в плосности касания троса с бара- 
баном. Тарнровна производнтся после 
подбора пружнны (резины) опытным пу- 
тем. 

На динамометре установлен пнропат- 
рон. Его срабатывание осуществляется 
при подаче напряжения в 2 вольта от 

Рис. 1. Самоходная мотолебедка М 10:1: 

1. Колесо переднее 300х 120. 2. Двига- 
тель н норобнка передач «ИН— Планета-3» 
(20 л. с.). 3. Цепь привода барабана. 
4. Барабан. 5. Цепь привода колеса. 6. Ко- 
лесо ведущее 300х120. 7. Подставна. 
8. Румоятиа. 9. Руль. 10. Рама. 11. Ру- 
коятна. 

5-6 Гы В 
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Рис. 2. Барабаи с настроенной муфтой 
проснальзывания, М4:1: 1. Опора (12 шт.). 
2. ор | шт.) {Бра ЖМЦ). 3. Звездочка 
7-72. 4. Ме ханнзм настройни (18 шт.). 
5. Днсны (2 шт.) (Д16Т ЛЗ). 6. Втулка 
подшнпниновая. 7. Звездочна 2-32. В. Ша- 
риноподшипинн. 9. Заклепка. 10. Шарик. 
11. Пружына. 12. Трубна. 13. Втулна рас- 
порная. 14. Винт регулировочный. 15. 
Стопор. 

аккумулятора двигателя ка запальную 
свечу. Прн воспламенении пороха боен 
ударяет по наковальне, становленной 
на пути денжения троса. После зарядни 
(сера одного спичечного норобка, свеча 
от калильного мниродангателя) пиропат- 
рон следует _ загерметизнровать (воск, 
герметин). Герметизация бойна служит 
одновременко его фиксации. 

При транспортировне лебедки динамо- 
метр сннмается. 
Между барабаном м дннамометром на 

раме имеется входное онмо для троса, 
иснлючающее его соснальзывание с ба- 
рабана. 

Управление м элеитросхема лебедки 
аналогична мотоцынлетной. Рама обшита 
дюралевым листом 0,8 мм. В верхней 
части рамы нмеется бак емностью 4 лит- 
а, закрытый быстросъемным сиденьем. 
ри бунснровке заднее колесо поднима- 

ется при помощи отнндной пяты, а ле- 
бедна фиксируется металличесним шты- 
рем от возможного перемещения. 

‚ ДЕЛЬТАПЛАНЕРИЗМ 
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Как поназала пранктнна, самый ответ- 
ственный узел — замок быстрой отцеп- 
ки. Возможность мгновенко отцепиться в 
сложной ситуации (ме бросая управле- 
ние дельтапланом) — меобходимое усло- 
вие безопаскости. Коиструнцня позволя- 65 

замок ОТКРЫТ 

ет отцепляться при разжиманим зубов 
и осв ождении гашетни. 

Замон выдерживает усилие 200 нгс без 
особых усилий на гашетну. Регулировка 
пронзводнтся 
крючна м защелки. 

путем подборки углов 
Щеки замка изготов- 

лены из нержавеющей стали толщииой 
15 мм. Крючок и защелка из титана тол- 
щиной 5 мм. Направляющая втулка боу- 
дена имеет раструб, служащий Аля плав- 
кого изгиба боудена. 
гулировка производится нанокечииком ка 
гашетке. 

кончательная ре- 

Замок нрепится в верхмыей части под- 
весной снстемы м имеет горизонтальную 
и вертиналькую системы свобод, Крепле- 
ние замна осуществляется при помощи 
серьги, пришитой н фартуку, и морского 
болта днаметром 6 мм_ (дополкительный 

вварийный разъем). о 
должна ыметь замкнутый силовой коктур 
ма уровне грудм. 

Подвесная система 

Прнмечание. Для обычиой букси- 
ровки нижний трос с дополнительным 
замном ме требуется. Трос через па- 
рашют ндет непосредствеико н основ- 
ному замну. 

ВОСХОДЯЩИХ 
ПОТОКОВ, 

МЯГКИХ ПОСАДОК! 

{ ЧЕМПИОНАТ 
ВОЕННО-ВОЗДУШНЫХ СИЛ 
ПО ДЕЛЬТАПЛАНЕРНОМУ 

СПОРТУ 

Более 30 спортсменов, представляв- 
ших 9 учебных заведений и 3 войско- 

вые части, боролись за титул абсолют- 

ного чемпиона ВВС, за победу в отдель- 

ных упражнениях на 1-м чемпионате 

Военно-Воздушных Сил по дельтакла- 

нерному спорту. 
Лидером чемпионата стал служащий 

Советской Армии С. Беляевский (Ей- 
ское ВВАУЛ). Призерами многоборья— 

служащий Советской Армии А. Атапин 
(Армавирское ВВАУЛ) и офицер 

В. Прокопов. 
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ЗАМОК ЗАКРЫТ 

Рис. 3. Подцепиая система для ступенча- 
той букснровни: 1. Кольцо. 2. Парашют. 
3. Трос ШО 18 мм. 4. Трос в ПХВ оболочке. 
5. Трос нижннй. 6. Трос верхыый. 7. За- 
мок дополнительный. 8. Замон основной. 
9. Шнур капроновый Ш 1 мм. 10. Подвес- 
ная система пилота. 11. Бунсирный трос. 
12. Трос в ое ЕН оболочке. 13. Га- 
шетка. 14. ластикчатая пружина. 15. 
Гайка. 16. Болт. 17. Крюн. 18. Щенка. 
19. Защелнка. 20. Пружина сжатия. 21. На- 
правляющая втулка, 22. Накомечнык ре- 
гулнровочный. 23. Оснкованне. 24. Губна 
поденжная. 

ТЕХНИКА ВЗЛЕТА 

По готовностн пилота руководитель 
полетов подает команду оператору (по 
радио нлн телефонкой связм) на подго- 
товку лебедни к старту, сообщая о сно- 
рости ветра на старте. Оператор запус- 
Кает двигатель, внлючая передачу, соот- 
ветствующую скорости ветра: о— 
3 м/сек — М; 3—5 м/сек — №; 6— 

Разыгрывались — полет ша даль- 

ность, полет по заданному маршруту 
и полет с посадкой в заданную цель. 
Победу в упражнениях одержали слу- 

жащий Советской Армии Е. Гусев (Сы- 

зранское ВВАУЛ), С. Беляевский и В. 
Прокопов. 

Большннетво спортсменов продемон- 
стрировали уверенную технику пПило- 
тирования. Однако ряд участников до- 
пускал тактические ошибки, приводив- 
шне к потере очков или к нулевым 
результатам. 

На соревнованиях состоялся и*свое- 
образный конкурс аппаратов. Наряду 
с промышленными, изготовленными за- 
рубежными фирмами, — спортивным 

дельтапланом «Тайфунь (английского 

производства) и  западногерманским 

учебно-тренировочным аппаратом 
«Бикла-2» —были конструкции, создан- 

ные в секциях самими спортсменами. 
И к радости их разработчиков, некото- 
рые из этих чсвмоделокъ показали хо- 
рошие летные характернстики. Они не 

уступали зарубежным образцам. 
Проектировать гибкое крыло не про- 

, 
№ 

Крепление замка быстрой от- 
цепни с гашетной. 

В м/сен — ПН; В—10 м/сек — 1. Выбрав 
слабиму троса. 
сти. 
Убедившись в том, что трос матянут, 

пилот командует «Старт». РП без за- 
ферм дублнрует команду оператору. 
рнняв команду, оператор отпускает 

сцеплемие м плавно, но энергично уве- 
личивает скорость, следя за показания- 
мы дннамометра, пока ке установнтся 
тяга 50—70 кгс. Пилот при  появленын 
тяги начикает разбег нак и в обычиом 
полете. По достиженин высоты 30 м уве- 
личивает тягу до максимальной при 
тяге 120 нг пронсходнт срыв муфты), 
уменьшая ее при тех или нных ослож- 
мнениях в полете {порывы ветра, рыска- 
ние по нурсу). Снороподъемность при 
буксировке составляет 4—5 м/сек. При 
достыжении угла троса 45—50 мли при 
подаче команды пнлотом оператор пре- 
кращает бунсировну. 

докладывает о готовно- 

сто. Чтобы разработка оказалась на- 
дежной, в ней оптимально должны со- 

относиться масса и прочность, устойчи- 
вость и управляемость. А чтобы найти 

«золотую середину», нужны знания и 
опыт. И в этом, пожалуй, одна из при- 

тягательных сторон дельтапланеризма. 
Школа, которую проходит создатель 
летательного аппарата, поистине бес- 
ценна. Ведь в одном лице сочетаются 

проектант, разработчик, изготовитель 
и испытатель. И для авиаторов — это 
не только спорт, но и углубление, рас- 
ширение профессиональных навыков и 

знаний. 
Выделялись аппараты спортсменов 

Северо-Кавказского военного округа. 
Благоприятная для тренировок горная 
местность позволяла им добиваться вы- 
соких результатов на соревнованиях. 

Стоит, однако, сказать и о том, что 
обеспечение спортсменов дельтвпланер- 
ной техникой остается главнейшей про- 

блемой, от решения которой зависит 
дальнейшее развитие дельтапланерного 

спорта не только в Вооруженных Си- 
лах, ‚но и в стране. . 
Некоторые затруднения на соревно- 



Рис. 4. Тросоукладчин: 1. 2. 
Ограничители. 3. Щы 4. 
Ролин. 5. Стрелна. . Шкала. 

ТРОСА 

7. Наковальня. 8. Боек. 9. Пыж. 10. По- 
ох. 11. Свеча. 12, Гермет. 13. Стакан. 14. 
ластнна. 

В слабый ветер не следует загружать 
лебедку, сопротивляясь при разбеге. Пе- 
рейдя в горизонтальное положенне, пн- 
лот поддержнвает постоянный  скорост- 
ной режим (ручка находится в обычном 
положении). Перед отцепной пнлот пре- 
дупреждает оператора разведенныем ног 
н по р ь тяги пронзводит от- 
цепку. Убеднешись в том, что отцепка 
произошла правнльно, нужно произве- 
стн круговой осмотр м Моитроль скоро- 
сти. 

После окомчания упражнения посадка 
промзводнтся строго против ветра. При 
значительном измененни  направлеиня 
ветра переносится место старта. 

МЕТОДИКА ОБУЧЕНИЯ БУКСИРНЫМ 
ПОЛЕТАМ 

После теоретической м тренажной под- 
готовни меобходымо привить пылоту ма- 

вании вызвала нехватка квалифициро- 
ванных судей. Главный судья В. Козь- 

мин приложил немало Усилий, чтобы 
обеспечить эффективную работу судей- 

ской коллегии. Необходимо строго вы- 
полнять требования Правил проведения 
соревнований и соблюдать оптималь- 
ное соотношение числа спортсменов И 
судей. 
Продолжительность чемпионата — 

5 дней— оказалась недостаточной. Толь- 
ко благодаря устойчивой летной пого- 
де разыграны все упражнения. Сорев- 
нования по дельтапланерному спорту 
требуют решения многих организаци- 

онных вопросов. Увеличение их про- 
должительности на республиканском 
уровне до 10—12 дней улучшило бы 

организацию судейства, позволило бы 

спортсменам полнее проявить свое ма- 
стерство, повысить безопасность поле- 
тов. 
Высокой оценки заслуживает орга- 

низация чемпионата, работа всех 
служб во главе с начальником сорев- 
нований офицером Ю. Кольцовым. Гра- 

мотный выбор дельтвдрома, тщатель- 
ное оборудование старта, квалифициро- 

з® 

выни правильных действий при грубых 
посаднах (встречать землю только нога- 
мн). 
разбегу, совершая пробежки  змейной, 
своевременно меняя Траекторню денже- 
имя в сторомиу поднымающегося ирыла. 
Следующий этап — пробежка с уснко- 

реннем. После того нак спортсмен нач- 
нет выполнять упражыемне легно н уве- 
ренно, можно переходнть ма подлеты с 
малой тягой. Пилот должен приобрестн 
устойчивые навыни контроля снорости и 
компенсации крена. Упражнение лучше 
всего осванвать при снорости ветра 3— 
5 м/сек. Тяга троса около 20 нгс обес- 
печивает горизонтальный полет, при гру- 
бых ошибнах пилота по команде ынструн- 
тора позволяет своевременно прекратить 
полет. 

Когда спортсмен научится правильно 
н своевременно компенсировать крены 
и нонтролировать скорость, можно по- 
степеимо увелнчивать тягу. 

Ф. ПАСТУШИНОК 

ванное медицинское и метеорологиче- 
ское обеспечение полетов, бесперебой- 

ная работа транспорта, прекрасные бы- 
товые условия для спортсменов и сУ- 
дей — все это обеспечило проведение 

чемпионата в установленные сроки 663 
летных происшествий и предпосылок к 
ним. 
Постоянное внимание в ходе сорев- 

нований уделялось пропаганде спорта. 
Несмотря на значительную  отдален- 

ность дельтадрома от населенных пунк- 
тов, на соревнованиях присутствовало 
большое число зрителей, их своевре- 
менно информировали о ходе чемпио- 

ната. В процессе соревнований был 
снят документальный кинофильм, его 
демонстрировали во время торжествен- 
ного закрытия чемпионата. 

Итак, на стартах дельтанланеристов 
появился новый отряд спортсменов — 

пилотов Военно-Воздушных Сил Совет- 

ской Армии. Пожелаем им восходящих 
потоков, мягких посадок и успехов на 
чемпионатах СССР. 

Подполковник Н. РАЛЛЕВ, 
р член бюро Федерации 

дельтапланерного спорта СССР 

атем пнлот обучается правильному 

18-я ГЕНЕРАЛЬНАЯ 

КОНФЕРЕНЦИЯ 

ФАИ 

В ноябре 1985 года в столице Инднн 
Дели состоялась 78-я Генеральная нон- 
ре Ння Международной авиацион- 
ной федерацин. В ее работе участво- 
валн представителн 34 стран мира. 
Делегацню ФАС СССР возглавлял вице- 
президент ФАИ Герой Советского Со- 
юза генерал-полковимк авиации С. И. 
Харламов. 

На отнрытин Генеральной нонфе- 
ренции ФАН това Премьер- 
мннистр Индны Р. Ганди, который 
тепло приветствовал участников засе- 
дания. 

О деятельности ФАИ и спортивных 
международных технических комыс- 
сий с момента последней нконферек- 
ции (октябрь 1984 г.) сделаио более 
20 докладов, в которых дан анализ 
работы федерацин за прошедший пе- 
рнод, показаны успехи в развитин 
авиациокного спорта м носмонавтинки. 

Кокференция утвердила ряд рено- 
мемдаций международкых  техничес- 
ких комиссый и Совета ФАИ. Внесены 
поправки ‘в Общый раздел и 2—7 раз- 
делы Спортивного коденса относнтель- 
мо правил проведення  международ- 
ных соревноваинй, срок подачы аппе- 
ляций в федерацию увеличен с 60 до 
90 дней. Предоставлены особые пол- 
номочия авнационно-спортнаной но- 
миссии (КАЗИ) для иемедленного вво- 
да в силу правил по парашютному 
спорту н установленню мировых ре- 
нордов по и парашютной 
номиссин. Утвержден ковый порядок 
выдвижения кандидатов на награды 
ФАН по парашютному спорту. Кандн- 
датов на золотую— медаль и диплом 
Леонарда да Винчи теперь меобходы- 
мо представлять в федерацию за Год 
до заседания номнссми. 

Прииято решение о запрещении 
употребления иаркотических препара- 
тов во время международных сорев- 
нований по авнациониым видам спор- 
та. е новый диплом федера- 
ЦИМ «За выдающееся летиое мастер- 
ство». В ассоциированные члемы ФАН 
по парашютному спорту приняты 
Бангладеж м Парагвай. 

С 1986 года будут проводиться 
4 чемпноната мира по парашютному 
спорту: классыческий парашютизм и 
купольная групповая анробатина — 
по четным годам, групповая акроба- 
тика и пара-сны — по нечетным го- 
дам. 

Рассматривался вопрос о проведе- 
ним с 1987 года международных со- 
ревнований для юниоров по авнамо- 
дельному, дельтапланерному и пара- 
шютному видам спорта. Международ- 
ным номиссиям рекомендовано изу- 
чить этот вопрос. 

Советским летчикам-носмокавтам, 
авнационным спортсменам м трене- 
рам были присуждены награды ФАИ: 
золотая медаль «Космос» — В. Со- 
ловьеву; медаль Де ля Во — С. Савиц- 
ной и Л. Кизиму; «Почетный группо- 
вой диплом» — Московскому плане- 
тарию и Брякскому авмаспортклубу 
ДОСААФ; «Диплом имени летчнна-нос- 
монавта СССР В. Комарова» — экипа- 
жу орбитального исследовательского 
комплекса «Салют-7» — «Союз Т-10» 
(Л. Кизим, В. Соловьев, О. Атьков, 
С. Савицкая, В. Джанибенков, Н. Волн); 
«Днплом Поля Тнссандье» — Н. Сне- 
говой, И. Журавлеву и Н. Нинитюну. 

Президентом ФАИ вновь избран 
представитель ЧССР Ченек Кепак. 

Работа 78-й Генеральной конферен- 
цин проходила в духе делового со- 
трудничества и взаимопонимания. 

Ю. Постников, 
ответственный сенретарь ФАС СССР 



ЗАДАЧА- ВОЗРОДИТЬ 
«МАЛУЮ» АВИАЦИЮ 

сообщалось, 

спортивно-технической базе ДОСААФ 

Как уже в Киеве на 

«Чайка» прошел третий всесоюзный 

слет «Сверхлегкие летательные аппара- 

ты СЛА-85». Сделан еще один важный 
шаг в развитии самодеятельного авиа- 
ционного творчества. Зародившееся 
полвека назад, оно вскоре приняло 
массовый характер и дало Родине за- 
мечательные кадры авиаконструкторов, 
летчиков, создателей ракетно-космиче- 
ской техники, видных спортсменов. 
Что нового принес очередной слет 

энтузиастов, что он показал? Прежде 

всего — рост организованности участ- 
ников, улучшение качества и повыше 
ние надежности машин. Можно отме- 
тить и многообразие техники. Больше, 
чем в прошлом году, было вертолетов 

и автожиров, демонстрировались две 
копии исторических самолетов (М-9 и 

«Демуазель»). Значительное внимание 
уделено незаслуженно забытой схеме 
«биплан»ь и, что очень радует, ‘на сей 
раз довольно широко представили свои 
работы любители-мотористы. 
Решение о проведении очередного 

слета в Киеве поначалу у некоторых 

самодеятельных конструкторов не вы- 
звало восторга. Жаль было расставать- 
ся с Коктебелем, с легендарной горой 

Узун-Сырт, овеянной славой первопро- 

ходцев отечественного воздушного фло- 
та. Но... «Нельзя вечно жить в колы- 
бели», — слова Циолковского имеют 
более широкий смысл, чем обычно ду- 
мают. «Есть места-символы, места-по- 

нятия, за которыми кроется целая эпо- 
ха. Такова в Крыму гора Клементье- 

ва», — говорил Олег Константинович 

Антонов. Но он же, когда объективно 

небо Крыма перестало служить росту 
нашей авиации, первым поставил во- 
прос о переносе состязаний советских 
планеристов в другое место. «В Кок- 
тебеле в очень мощных восходящих 
потоках отлично парят и неважные 
планеры», — писал он в журнале «Са- 
молеть в 1934 г. Те, кто сегодня пред- 
ложил избрать Киев в качестве посто- 
янноОй «резиденции» СЛА, являются 
продолжателями дел О. К. Антонова. 

Они работают в ОКБ, ныне носящем 
его имя- 
Сразу же по прибытии участники 

слета в полной мере оценили квалифи- 

цированную помощь наследников 
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«главного самодельщика страны». Бла- 
годаря заботам фирмы дело было по- 
ставлено четко, грамотно. Слет прошел 
эмоционально и празднично. И, может 
быть, именно здесь, в Киеве, многие 

конструкторы впервые  почувствова- 
ли — они нужны. Лекции, семинары, 
консультации, беседы с ветеранами 
Коктебеля, экскурсии на завод, воз- 
душный парад современной явиацион- 

ной техники (маленьким ‹самоделкамь 
изящными маневрами в воздухе салю- 
товал даже грандиозный «Руслан»). 

Всего этого не было, да, пожалуй, и 

не могло быть на предыдущих слетах— 
оргкомитету едва хватало суток, чтобы 
выполнить «обязательную  програм- 
му» — обеспечить самым необходимым 

участников, технику и провести испы- 
тания самолетов. 
Однако праздник праздником, а во- 

просы остались. Настоящее дело ни- 
когда не обходится без проблем — ре- 
шаются одни, появляются другие. А 

некоторые из них живут подолгу. Вот 
что думают по этому поводу ветераны 
Коктебеля. 

И. И. Шелест, летчик-испытатель: 

— То, что мы растратили огромный 
опыт Коктебеля и сейчас вынуждены 

создавать его заново, — разгильдяй- 
ство. Используя лишь энергию ветра, 
мы имели по сути дела опытную азро- 
динамическую лабораторию, где рож- 
дались, проверялись, и внедрялись но- 
вые идеи. Все лучшее, созданное энту- 
зиазмом пионеров отечественного пла- 
неризма, — и люди, и технические ре- 
шения, — ушло в большую авиацию. 
Возродить в стране авиацию «малую» — 
трудная и почетная задача. И если 
сейчас кто-то пока не понимает важ- 
ности этого вопроса, то дело чести эн- 
тузиастов — доказать, что можно, как 
писал журнал «Самолеть в 30-е годы, 

«сделать самолет такой же массовой 
машиной в социалистическом народ- 
ном хозяйстве, как трактор, комбайн 
и автомобиль». 

И. П. Толстых, конструктор: 
— Как-то незаметно, увлекшись соз- 

данием сверхзвуковой, стреловидной и 
стратосферной техники, мы потеряли 
«коридор» в небе, очень привлекатель- 
ный с экономической точки зрения. Я 

имею в виду высоты над землей, ска- 

жем, 500—800 метров. Небольшие, ма- 

ломощные авиационные транспортные 
средства могли бы выполнять там боль- 
шую работу. Но создавать сегодня кон- 

струкцию менее эффективную, чем за- 

думанный 40 лет назад Ан-2, — это 
слишком расточительное разбазарива- 
ние таланта! Да`и вряд ли правомерно 
причислять Ан-2 с его тысячесильным 
мотором к «малой» или легкой авиа- 

ции — это же три «кировца» в возду- 
хе! Сам Олег Константинович мечтал 
о самолете с мотором в 16 лошадиных 
сил. В общем сейчас некому у нас из 

профессионалов создавать легкую авиз- 
цию. А она сэкономила бы стране мно- 
гие тонны горючего, так как большие 

самолеты летают зачастую с недогру- 
зом. А Ан-2, как самый ‹легкий», мо- 
гут даже послать с бидоном молока. 
Еще в 1949 году мы разработали тре- 
бования к легким самолетам — учеб- 

ным, спортивным, связи, санитарным. 
Вот бы сейчас любительские конструк- 
торские коллективы взялись за созда- 
ние таких машин! 

С. Н. Анохин, Герой Советского Сою- 
за, заслуженный летчик-испытатель: 

— Не тратя ни грамма горючего, мы 
имели на горе Клементьева общий на- 
лет до 70 часов в день. Этот массовый 

летный опыт очень пригодился в вой- 
ну. И то, что так много молодых лю- 

дей сейчас стремится в небо, радует. 
Но заставляет задуматься. Решил за- 
ниматься авиацией — делай все до- 

бротно и до конца. Нужна твердая 

днсциплина. Для самодеятельных кон- 

структоров — самодисциплина. Пока 

полностью не проверишь свою маши- 
ну, сажать в нее человека, да и само- 
му садиться — недопустимо. 

И. И. Шелест: 
— Согласен полностью... Один из 

первых французских авиаторов Роберт 

Моран говорил: «Качества, которые в 

школьный период нужно в себе раз- 
вить, суть аккуратность, терпение и 
самодисциплина». А итальянский пи- 
сатель Бароне отмечал: «Вы говорите 
храбрость, а я отвечаю дисциплина. Вы 
говорите порыв, а я вам отвечаю 
опять — дисциплина, вы говорите — 
дикая энергия, презрение к опасности, 
вера в самого себя и других, любовь к 

славе, преданность делу, доводящая до 
героизма, а я вам будут отвечать — 
дисцинлина». 

„.НЧевольно вспомнил эти слова и я, 
подумав, как обстоят дела у самодея- 

тельных конструкторов в плане созда- 
ния новых летательных аппаратов, их 
испытания? 
Успешно работает харьковский клуб 

авиационного конструирования имени 
А. А. Баранникова. Созданный в 1972 

году, он выполняет намеченную комп- 
лексную программу и уже достиг мно- 
гого: в его работу прочно вошло вы- 
полнение на базе дипломных и курсо- 
вых проектов студентов новых ориги- 
нальных конструкций. Наряду с тех- 

ническими задачами решаются и дру- 
гие, более ответственные — организа- 
ция полетов, создание методик обуче- 
ния, испытания аппаратов. 

В СКБ ХАИ работают над новыми 
конструкциями двигателей. В настоя- 

щее время на одном из харьковских зв- 
водов выпущена опытная партия из 
10 моторов для СЛА с весьма высоки- 

ми удельными параметрами — 3 л.с. 
на 1 кг веса силовой установки. Взят 

курс на тщательную отработку конст- 
рукции — был представлен ‘испыта- 

тельный стенд, на котором снимают до 
10 параметров двигателя и силовой 
установки. 
По-прежнему хорошо выступают куй- 

бышевские конструкторы из клуба 
«Аэропракт». Он организован в 1974 
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году, и с тех пор там создано более де- 
сятка конструкций, но они носят в о0с- 
новном экспериментальный характер. 
Не пора ли талантливым мастерам от 
поиска переходить к более простым, но 
и более полезным вещам? 

На сей раз и СКБ Московского авиа- 
ционного института репгило принять 
участие в смотре. Его самолет «Квант», 
известный, пожалуй, доброй половине 

инженеров авиационной промышлен- 
ности, предстал в экспериментальном 
варианте — с системой непосредствен- 
ного управления подъемной силой (за- 
крылки согласованы с рулем высоты). 
И, наконец, первая ласточка — народ- 
нохозяйственный самолет «Эльфь, 

предназначенный для нужд сельского 
хозяйства, работников ГАЙ, для спор- 

тивнотуристеких целей. Правда, пока 

одноместный... 
Таким образом, у любителей, объе- 

диненных в конструкторские коллекти- 
вы (можно назвать еще несколько та- 
ких общественных ОКБ), дела идут 

неплохо. Правда, проблем типа: как и 
где достать, на чем делать и под какой 
крышей — еще предостаточно. 

Но еще больше нерешенных вопросов 
у коллективов, которые не имеют свя- 
зи с предприятиями авиационной про- 
мышленности, не могут достать лите 
ратуру, получить консультацию и со- 
вет. А самолеты они строят... И лета- 

ют на них! 
С теми, кто желает получить по- 

мощь, вопрос в общем-то ясен. Для это- 
го и проводятся слеты СЛА, на кото- 
рых устанавливаются деловые связи, 
происходит обмен информацией м ад- 
ресами, передается оныт. То есть дела- 

ются первые шаги к объединению. 

Но есть и такие самодеятельные 
конструкторы, которые контактов не 
ищут. Волее того, нзбегают их. На слет 

приезжают не учиться у других, а 
только для того, чтобы выразить свой 
лессимизм: «Все равно не признают, 

не поймут, запретят». Приставку +с8- 
мо-» (самодельщик, самодеятель- 
ность...) понимают в смысле: «только 
сам и никаких инструкций, никакого 

контроля». Обижаются даже ‘на то, что 
их конструкции облетывают профес- 
сиональные испытатели. Дошло до то- 
го, что один из любителей заявил: им 

за полеты на СЛА платят «бешеные 

деньги». Явление явно не в духе Кок- 

тебеля. Умолчать о нем, значило бы 

оставить его зв живых». 
И снова хочется дать слово ветера- 

нам. 
Из воспоминаний С. Н. Люшина, 

конструктора, лауреата Ленинской пре- 
мии: «Поздней осенью съезжались со 
всего Союза кружковцы со своими де- 
тищами. Встречались, как родные, ин- 

тересовались делами друг друга, боле- 
ли за каждого и, не задумываясь, шли 
на помощь, делились материалами. Жи- 
ли, как единая семья, в которой не 

было чужнх и незнакомых». 

И. П. Толстых: 
— Какие могут быть обиды! На пер- 

вом планере К. К. Арцеулова летал 
Леонид Юнгмейстер, на «Красной 
Звезде» С. П. Королева — Василий 
Степанченок, а «Мастяжарт» С. В. 
Ильюшина, будущего председателя тех- 

кома, технический комитет первого сле- 
та вообще к полету не допустил! 

И. И. Шелест: 
— Авиация — дело строгое: хочешь 

посвятить ей жизнь — учись подчи- 
няться ее объективным законам, умей 
отвечать за свои действия и мысли. Да, 

и за мысли! Потому, что авиационная 

техническая мысль имеет вполне мате- 
риальное выражение — чертеж, рас- 
чет, таблицы, гарантии, разрешения. 

Без этих «скучных» атрибутов не мо- 

жет быть никакой авиации — ни боль- 
шой, ни «малой». Самолет — это ведь 

в действительности вовсе не «само»... 
Он летает в полном соответствии с про- 
ектом, инструкцией и т. д. Тем, кто еще 
не понял этого, надо сказать прямо: 
вы рискуете не только своим здоровь- 
ем, но и жизнью других. И еще: та- 

лант, знания, умение — достояние об- 
щее. Никто не в праве губить их в по- 

гоне зв сомнительного рода «свободой 
действия». И не ссылайтесь, пожалуй- 
ста, на Можайского и Королева, Несте- 
рова и Чкалова. Их риск всегда оправ- 
дывался высокими целями, а смелость 
и оригинальность суждений основыва- 
лись на трезвом расчете и строгих до- 
казательствах. 

Е. ПАВЛОВ, 
иаш спец. корр. 

Киев—Москва 
Фото Е. Гордона 

ТРУДНОСТИ РОСТА 
Многие участники конкурса СЛА-85 

и присутствовавшие на нем корреспон- 
денты интересовались отношением ра- 
ботников оборонного Общества к само- 
деятельному авиаконструированию, их 
мнением по поводу трудностей, с кото- 
рыми сталкиваются конструкторы-лю- 
бители. По просьбе редакции своими 
впечатлениями о слете делится с чита- 
телями первый заместитель начальни- 
ка Управления авиационной подготов- 
ки и авиационного спорте ЦК ДОСААФ 
СССР Ю. Ф. Новиков. 

Проблем, поставленных вновь во3- 
никшим движением, немало, и они 
неслучайны. Благодаря научно-техни- 

ческому прогрессу, в частности, появ- 
лению легких и прочных материалов, 
а также определенной суммы знаний 
и инженерно-технических навыков У 
большинства населения страны, стало 

возможным строить летательные аппа- 
раты в небольших, порой, домашних 

мастерских. Это хорошо. Но некото- 
рым вопросам, прежде всего проведе- 
нию испытаний и организации поле- 
тов, должного внимания долгое время 
не уделялось. Конструкторы самодель- 
ных аппаратов и поныне не имеют 
юриднческого права полета на ннх. А 
ведь все они, создавая мащину, мечта- 
ют летать. Разрешимо ли это противо- 
речие? Думаю, что да. 

В настоящее время четко обозначи- 

лись два направления в самодеятель- 
ном авиаконструировании. Первое, ос- 
новное, охватило молодежь, работаю- 

щую ва предприятиях авиационной 
промышленности и студентов вузов 
авиационного профиля. Здесь конструк- 
торы-любители руководствуются в сво- 
ей деятельности государственными ин- 
тересами, ставят перед собой народно- 
хозяйственные и нзвучные цели. Прак- 
тически решаемы и вопросы летного 
обучения, проведения полетов, предо- 
ставления на них права, поскольку 
предприятия авийционной промышлен- 
ности и авиационные институты, как 
правило, нмеют аэродромы, авиаспор- 
тивные клубы и авиздиспетчерские 

службы. 
К этому следует добавить, что в на- 

стоящее время Министерство авиаци- 
онной промышленности СССР прово- 
дит большую оргавизационную работу, 
направленную на создание авиацион- 
ных клубов научно-технического твор- 
чества молодежи и разработку норма- 
тивных документов, регламентирующих 
полеты в них. Для координации усилнй 
других министерств, ведомств и об- 
щественных организаций, заинтересо- 
ванных в росте НТТМ и результатах 

деятельности самодеятельных авиаци- 
онных СКБ, при МАП создан совет 

содействия научно-техническому твор- 
честву молодежи, который приступил 
к работе. ДОСААФ окажет ему необхо- 
димую помощь. На первых порах она 
будет заключаться в выделении лет- 
ных смен на наших аэродромах, орга- 
низацни и проведении смотров-конкур- 
сов, транспортировке летательных ап- 
паратов к местам конкурсов и обрат- 
но, показательных выступлениях авиа- 
ционных спортсменов на слетах. Успе- 
хи и достижения авиаконструкторов- 
любителей, как прежде, будут постоян- 
но освещаться на страницах периоди- 
ческих изданий ДОСААФ. Не останут- 

ся без внимания и проблемы ‹само- 
дельциков», их нужды. Мы готовы со 
временем для рекомендованных мини- 
стерством подобных коллективов раз- 
работать и тактико-технические требо- 

вания к летательным аппаратам, нуж- 
ным ДОСААФ. 
Может возникнуть вопрос: почему 

бы нам сразу не взять на себя все 
руководство движением, которое имеет 
в оборонном Обществе богатые традн- 
ции? Отвечу так: из 60 конструкций 

летательных аппаратов, представлен- 
ных на СЛА-85, нас заинтересовал толь- 

ко один — двухместный легкий пла- 

нер для первоначального обучения, 
спроектированный по модульному прин- 
ципу. Его создали энтузиасты моло- 
дежного СКБ, руководимого инжене- 

ром П. Альмурзиным. 

Окончание на стр. 29. 
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НА КУБОК ИМЕНИ АКАДЕМИКА 

С. П. КОРОЛЁВА 
Ставшие традицией всесоюзные сорев- 

нования планеристов на кубок имени 

академика С. П. Королева проводились 

на базе Винницкого авиаспортклуба 

ДОСААФ. Они отличаются от чемпиона- 

та страны составом участников — по 

положению сюда входят все члены сбор- 

ной команды СССР и чемпионы респуб- 

лик и ведомств. Таким образом, сорев- 

нования дают возможность сильнейшим 

планеристам помериться снлами между 

собой «на равных» — все участники 

летают на одном тнпе планера — «Ян- 

тарь-стандарт». Еще одна особенность — 

в них не присваивается звание чемпио- 

нов по упражнениям, во внимание берут- 
ся только итоговые результаты много- 

борья. Главным, конечно, является вол- 

рос: кто станет обладателем кубка имени 

академика С. П. Королева. 

Следует заметить, что погода редко 

балует авиационных спортсменов, а тогда 

она была аномально неблагоприятной. 

Это почувствовали и планеристы. Облож- 

ные дожди, отсутствие термической кон- 

векции не позволили полностью выпол- 

нить программу соревнований, была 

разыграна лишь часть упражнений. 

Спортсмены в течение лета имели малый 

налет и километраж. 

На этом фоне финальные старты года 
в Виннице (разыграно пять упражнений) 

выглядят неплохо. Тем более, что хотя 

маршруты и не были большими — ска- 

зывается короткий день в конце лета, 

но погода была достаточно сложной и 

малейший тактический просчет обора- 

чивался для спортсмена большой поте- 

рей очков. Это весьма обостряло ход 

борьбы и делало соревнования эмоцио- 
нально напряженными и ннтересными. 

Уже после первого упражнения обста- 

новка для многих парителей, особенно 

мужчнн, выглядела драматично. Было 

СОРЕВНОВАНИЯ: 
В мы 

АНФАС 
ЧИТАТЕЛЬ ПРЕДЛАГАЕТ 

Известно, что с приходом спортивного 

сезона — а это для планеристов, в основ- 
ном, лето — резко падают показатели 

работы планерных секций, заметно сни- 

жается их кпд. Разгар сезона, а в клубах 
затишье. В чем причина спада спортивной 
активности планеристов? 

Как ни парадоксально, но одной из 

основных причин являются соревнова- 

ния. Их за сезон бывает несколько. Каж- 
дый клуб должен выставить на республи- 
канские соревнования свою команду. В 
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назначено 2Х 158 км в мужском классе 

и треугольник 240 км в женском. Пер- 

вый отрезок пути в обоих классах приш- 

лось проходить против сильного ветра 

(порядка 50 км/ч), а кромка облачности 

не превышала 1200 м, потоки 0,5—1 м/с. 

Основная масса спортсменов не стала 

торопиться со стартом, надеясь дождать- 

ся улучшения термических условий, что 
могло бы дать значнтельный выигрыш 

во времени на первом, самом ответствен- 

ном участке пути. 

Однако, «провисевь над аэродромом 
около часа и не дождавшись значитель- 

ного улучшения погоды, пришлось стар- 

товать: больше ждать было нельзя, ухо- 

дило время. А его-то и не хватало кое- 

кому нз спортсменов: район первого 

поворотного пункта, особенно у мужчин, 

оказался атермичным. Потоки упали поч- 

ти до нуля, средняя скорость планера 

сравнялась со скоростью ветра, пошла 

нерасчетная потеря летного времени. 

Для всех «поздностартовавших» первый 

поворотный пункт стал роковым рубе- 

жом. Его с трудом удалось преодолеть 

на первом облете, и очень немногим — 

на втором. Только четверо мужчин, ушед- 

ших в небо сразу после открытия стар- 

товой лннии, финишировали, оторвав- 

шнсь, таким образом, от основной массы 

соперников на 500—600 очков. Это были 
В. Мачюлис (Каунас), М. Силлайе (Тал- 

лин), М. Герасимов (Москва), Л. Васьков 

{Орджоникндзе). 

Во время полета женщин на маршру- 

те погода стояла чуть лучше, и финнш- 

ную лннию пересекли семь спортсменок 

во главе с Э. Лаан, Т. Свиридовой, В. То- 
поровой. 

В стабильную погоду, когда финн- 

шируют все спортсмены, на чистой 

скорости» отрыв в 500 очков очень труд- 

но отыграть и, казалось бы, герои первого 

дня уже вне конкуренции. Однако это 

нее, помимо спортсменов, как правило, 

входят: штатные работники — инструк- 

тор-летчик-планерист, летчик-буксиров- 

щик и техник самолета. Командир звена 
тоже отправляется на соревнования — 
судьей. Летать в планерном звене не- 
кому. В наиболее благоприятное для 
тренировок время обучение спортсменов- 
планеристов прекращается. А если учесть 

то, что спортсменам перед соревновани- 
ями требуется личная тренировка, а после 
них — кратковременный отдых, то поло- 

вины лета как не бывало. Немного по- 
легче со всесоюзными соревнованиями. 

Как же относятся к этому наставники 
спортсменов-планеристов, штатные работ- 
ники клубов? Иногда — как к неизбеж- 
ному злу, зачастую же — как к делу прият- 
ному. Ведь на соревнованиях всегда есть 
возможность полетать вволю. К тому же 

и оплата за налет получается не меньше, 

чем на основной работе. Ну а, скажем, 

летать подустал, то, пожалуйста, суди. 

Сложившаяся практика устраивает многих. 
Вот только в проигрыше остаются 

спортсмены, не вошедшие в команду. 

Где же выход? Найти его можно без 

особого труда. Нужно направлять на со- 
ревнования штатного летчика только в том 

В НЕБЕ 
была встреча сильнейших, и вряд ли у 

кого из его участников возникла мысль 

отказаться от дальнейшей борьбы. Спор- 

тивный азарт только возрос, накал борь- 

бы обострился, и лидеров стали медленно, 

но уверенно настигать. 

На третьем упражнении «упали» (про- 
извели посадку на маршруте) Л. Васьков, 

М. Силлайе, В. Топорова. Посадки на 

площадку постепенно сокращали коли- 

чество лидеров. Так что после четвер- 
того упражнения у женщин ведущую 

группу возглавляла Т. Свиридова, следом 

за ней шли И. Барковская и Э. Лаан. 

У мужчин лидировал выигравший два 

упражнения подряд В. Мачюлис, затем 

А. Ионушас и М. Герасимов. А все осталь- 
ные оторвались на 300 очков. 

Утро последнего дня соревнований обе- 
щало хороший летный день с кромкой 

облачности более 2000 м и отличными 

потоками для нынешнего лета — 2 м/с. 

Выла увереиность, что прогрев у земли 

будет достаточно большим — {29° С, 

но ожидать его следовало не ранее 15 

часов дня. 

В такой обстановке упражнение было 

назначено предельно коротким: 156 км 

для мужчин и 150 км для женщин. И 

началось мучнтельное ожидание на 

старте — когда же наступит необходи- 

мая для парения погода, н наступит ли? 

Останется распределение мест таким 

как есть или еще возможна борьба, ко- 

торая многое может изменить? 

В 15 часов температура воздуха не 
достнгла 29° С, да и разведка погоды 

подтвердила — термнков еще нет, при- 

земная инверсия полностью «не проби- 
та». Ситуация становилась крнтиче- 

ской — время ожидания на старте под- 

ходило к концу, летное время даже для 

коротких упражнений было на исходе. 

Все это уменыпило шансы воздушных 

конкурентов отобрать кубок у лидеров, 

случае, если его обязанности по основ- 
ной работе будут выполняться другим. 
Точно так же командира звена должен 

заменить инструктор, а инструктора, в 

свою очередь, — инструктор-обществен- 
ник. В последнем, пожалуй, и кроется 

весь корень проблемы. Не пора ли прак- 
тически начать решать задачу подготов- 
ки общественников? Ведь м буксировать, 
и судить на соревнованиях могут обще- 

ственники. Буксировщики же должны 
входить в состав команды и соревновать- 
ся между собой. Можно даже разрабо- 
тать целую систему таких соревнований. 

Например, за безупречную буксировку — 
сто очков, за каждые десять метров от- 

клонения от заданной высоты отцепки — 

десять очков штрафа. Столько же — за 

каждую минуту отклонения от заданного 

времени полета. За каждую эвакуацию 

планера с площадки — сто очков плюс 

очки за расстояние. Плюс в каждом полете 
оценки за расчет и посадку м т. д. При- 

чем одним из условий должно стать такое: 

буксировать всех строго по жребию, кро- 
ме спортсменов своей команды. 

Видятся мне и техники-общественники, 

соревнующиеся между собой и внося- 
щие свою лепту в командный результат. 



МАСТЕРА-ПЛАНЕРИСТЫ 
а у других участников — надежды по- 

править свое положение в турнирной 

таблице. 
И вдруг на небе появились спаси- 

тельиые «вспышки». Легкими облачками 

стали обозначать себя только что родив- 
шиеся термики. Погода ‹заработала»! 

Немедленно стали взлетать планеры. 

По жеребьевке в этот день в числе первых 

в воздух поднялись все трое лидеров 

в мужском классе. Погода действитель- 

но оказалась неплохой — потоки до 2 м/с, 

высота облачности 1500—1700 м, ветер 
на первом участке попутный, «несет» 

на поворотный со скоростью 50 км/ч. 

Положение для старта очень удобное, 

особенно в условиях дефицита летного 

времени. Сразу же с открытием стар- 

товой линии группа планеристов, в том 

числе и лидеры, уходят на маршрут. 
Для мужчин, взлетевших в конце, 

и женщин, поднявшихся в небо еще поз- 

же, воздушная ситуация оказалась иной. 

Погода внезапно «скисла»: термики ос- 

лабли — 0,5—1 м/с с «потолком» 800— 
900 м. В условиях сильного ветра все 

оставшиеся планеры собрались в воздухе 

почти в одном районе, с трудом удер- 

живаясь против ветра. Набрать высоту 

и выйти в стартовую позицию не уда- 

валось. Время стремительно уходило, 

а с ним уменьшались и надежды на ус- 

пешное завершение упражнения. 
Развившийся кризис в погоде ощутили 

и планеристы, ушедшие иа маршрут, 

однако они уже были охвачены азартом 

борьбы. Лидеров соревнования В. Мачю- 

лиса н А. Ионушаса преследовал М. Ге- 

расимов. Он стартовал позже их и при 

незначительной разнице в очках нмел 

реальную возможность догнать и опере- 

дить соперников. Последним ничего не 

оставалось, по их мнению, как «жать 

скорость». Но восходящие потокн в 2 м/с 

больше не встречались, не было и 1 м/с, 

Не каждому дано успешно состязаться 

под облаками. Но авиацию любят многие. 

Кто хорошо летал на планере — тот смо- 

жет хорошо летать и на самолете. Так 

думают все планеристы. Такого же мне- 

ния придерживается и Герой Советского 

Союза, заслуженный летчик-испытатель, 

доктор технических наук М. Л. Галлай. 

Соревнования — это, конечно, празд- 
ник. Но посмотрим на него с другой сто- 

роны. Чтобы доставить к месту старта 

планера участников буксировкой, требует- 

ся не одна сотня литров топлива, боль- 
шие затраты моторесурса. Расход в`руб- 
лях немалый. Плюс обратная дорога и 

отвлечение от основной работы инструк- 

торского состава. Я бы предложил пер- 
вым упражнением соревнований сделать 

парящий полет к месту старта из родного 
клуба. При этом всю команду может со- 

провождать один буксировщик. Для фик- 

сации мест посадок на его борту должен 
быть судья из другого клуба. 
Очки за такое упражнение можно на- 

числять по формуле 

1 1 
Р = 250 (194 + 596 № 2592 + 

1 1 
+ 125193 + 5 9), 

ав 00,5 м/с какая может быть ско- 

росты! Вскоре, с потерей высоты пере- 

стали попадаться и «нули», и еще неко- 

торое время спустя В. Мачюлис и 

А. Ионушас доложили в эфир о посадке 

на площадку. Стали «садиться» и неко- 
торые другие спортсмены. М. Гераси- 

мов молчал — значит он еще был в воз- 

духе и оставался единственным лиде- 

ром. 
Через некоторое время кризисная си- 

туация стала уменьшаться. Потоки не- 

сколько улучшились, и всем ‹неудач- 

никам» по жеребьевке в конце концов 

удалось «выбраться» на высоту, доста- 

точную для выполнения старта. Более 

того, в это же время, как раз в направле- 
нии полета за стартовой линией стали 

формироваться кучевые облака с нижней 

кромкой на высоте 2500 м и потоками 

порядка 2 м/с, а отдельные «счастлив- 

чикиь впоследствии встречали термики 

и 4 м/с! 
Хорошая для парения погода стала 

формироваться по всему маршруту. Это 

был ее последний, непродолжительный 

«всплеск», н его надо было успеть нсполь- 

зовать. 
М. Герасимову удалось пробиться через 

трудный участок в условиях кризиса, 

добраться до облаков, и теперь он набрал 

высоту почти до самой кромки облач- 

ности. Здесь его настигла группа плане- 

ров. Преследователи «везли» лидеру 

«выигрыш» более получаса. Это стоило 

ему потери примерно 150 очков. Но 

у него разрыв 300 очков! 
Вскоре планеристы показались над 

финишной линией. Кубок имени ака- 
демика С. П. Королева уверенно завое- 

вал москвич Михаил Герасимов. Вто- 

рое место, несмотря на посадку вне аэрод- 

рома, удалось сохранить за собой мо- 

лодому, способному спортсмену из Литвы 

В. Мачюлису — у него был большой 

где №0 — максимальное расстояние, 

пройденное планеристом без 

посадки; 
|1 — ближайшее меньшее рассто- 

яние, пройденное планеристом 

без посадки, и т. д.; 

11 — наименьшее из таких рас- 
стояний. 

Из каждого фактически пройденного 

расстояния следует вычитать высоту 

отцепки, умноженную на максимальное 

аэзродинамическое качество планера. За 

перелет на буксире — ноль очков. Форму- 
ла гарантирует рост числа очков с ростом 

беспосадочной дальности. Например, она 

дает 750 очков сделавшему тысячеки- 

лометровый беспосадочный перелет и 
625 — добравшемуся многими стокило- 

метровыми «подскоками». 

Ну и, конечно, сами состязания. об 

их популярности можно судить по числу 

зрителей. Много ли их на планерных 

соревнованиях? В лучшем случае они 
бывают на открытии и изредка — в по- 

следний день турнира. Да оно и понятно. 

Что видит зритель, пришедший на состя- 

зания планеристов? В основном — бук- 
сировку. А вот до финишей не выдер- 

живает — уходит. 

запас очков по сумме предыдущих уп- 

ражнений. Третье место занял Ю. Куз- 

нецов. 
У женщин борьба оказалась несколь- 

ко сложнее. Позже стартовав, онн к тому 

же встретились с атермичным районом 
на втором поворотном пункте и в ре 

зультате оказались в цейтноте. Погода 

для парения кончалась: солнце клони- 

лось к горизонту, прогрев прекратился, 

потоки стали «таять», а впереди самый 

трудный отрезок пути, лежащий против 

сильного ветра. И все же побеждают 

сильнейшие! В этих исключительно слож- 

ных условиях финишную линию удалось 
пересечь И. Барковской, Э. Лавн, В. То- 

поровой и С. Тимковой. 
Теперь все участницы имели как ми- 

нимум по одной посадке на площадку. 
В этот минимум, правда, входили всего 

четыре планеристки, которые, оторвав- 

шись от соперниц более чем на 500 очков, 
возглавили турнирную таблицу. Вот име- 
на призеров: обладателем кубка имени 

академика С. П. Королева стала силь- 

нейшая спортсменка сборной команды 

СССР Ирина Барковская (Бобруйск) и 

Тамара Свиридова (Орел). 
В заключение хотелось заметить, что 

можно было разыграть на два упраж- 

нения больше, если бы метеообеспече- 
ние соответствовало планерным соревно- 

ваниям подобного уровня. Метеооборудо- 

вание предполагалось получить из Цент- 

рального планерного аэроклуба. Органи- 

заторы очень на него рассчитывали. Од- 
нако ЦПАК подвел. Удалось лить к сере- 

дине соревнований наладить метеообеспе- 

чение. Несколько сложных для визуаль- 

ного прогноза дней было упущено. 

Ю. КУЗНЕЦОВ, 

абсолютный чемпион СССР 
по планерному спорту 

Винница 

ии ——к—к—к—д_к—к—к—к—к—к_к—к—_к—к—к—к—к—к—к 

Все будет по-другому, если заранее 
подготовиться к этому мероприятню. 

Ведь далеко не последнее место играют 

такие «детали», как удобное место для 

наблюдения или, скажем, квалифициро- 

ванный комментарий. Паузы же между 

стартами и финишами можно заполнить 

показательными выступлениями спортсме- 

нов-летчиков, парашютистов, авиамодели- 

стов. В дни стартов должны активно рас- 

пространяться газеты, журналы, книги об 
авиации и сувениры. Здесь же можно 

организовать лотерею. Выигрышами мог- 
ли бы быть полеты на двухместных пла- 

нерах с призерами предшествующих 
упражнений и многоборья, и на само- 

летах — с лучшими буксировщиками 
дня и соревнований. На это время дол- 

жен быть организован и специальный 

автобусный маршрут. Соревнования долж- 

ны стать подлинным праздником `авиа- 

ции. 
Ю. ПАШКОВ, 

судья республиканской категорим 

Ворошиловград 
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П. В. БАЛАБУЕВ, Генеральный авиаконструктор, Герой Социалистического Труда 

В разговоре о главном направлении 
работы нашего конструкторского бюро 
Олег Константинович Антонов как-то 
сказал, что каждый сотрудник должен 

заботиться о том, чтобы ‘новый само- 

лет максимально отвечал нуждам стра- 
ны, в той или иной степени был ‹вез- 
делетом», зпервопроходцем» воздуш- 
ных линий. Это эначит, что наши ма- 

шины должны быть способны достав- 
лять людей и грузы в любые районы 

сйраны, особенно в осваиваемые, где 
другие самолеты работать не могут, 
где еще нет аэродромов с бетонирован- 

ными ВИН и современными средствами 

обслуживания. 
С учетом нужд страны в воздушных 

перевозках и снижения их стоимости 
разрабатывались практически все са- 
молеты с литерами «Ань на фюзеля- 
же — от широко нзвестного многоцеле- 
вого небесного долгожителя Ан-2 и 
первого советского турбовинтового гру- 
золета Ан-8 до начинающего свою лет- 

ную жизнь турбореактивного крылато- 
го сверхгрузовика Ан-124 «Руслан». 

Это, естественно, влияло на выбор их 

принципиальной схемы, компоновки, 
конструкции и проявлялось в общем 

облике. Кстати, стоит отметить, что 
предшественник «Руслана» в семье тя- 

желых транспортных машин нашего 
ОКВ — Ан-22 «Антей» стал первым в 

мире пгирокофюзеляжным самолетом и 
еще два десятилетия тому назад как 
бы открыл эру машин такого класса. 
После его демонстрации на Париж- 
ском Салоне в 1965 г. многие зарубеж- 

ные фирмы, такие, как ‹Локхидь, «Бо- 

инг», «Дуглась, «Эрбас-Индастрн», по- 

шли по пути создания широкофюзе- 

ляжных самолетов. 

Ан-22, как впрочем и Ан-12, много 
лет активно использовался для перево- 
зок тяжелых и крупногабаритных гру- 
зов в различные районы страны, осо- 

бенно в осваиваемые.  Грузоподъем- 
ность и габарнты кабины «Антея», его 
способность производить посадку на 
грунтовых и снежных аэродромах поз- 
воляли перебрасывать на дальние рас- 

стояния, в том числе в новые нефте- 
газовые районы, самое различное обо- 
рудование, буровые вышки, небольшие 

электростанции. Экономисты считают, 
что это позволило стране на год сокра- 
тить сроки освоения знаменитого Са- 
мотлора. 

С учетом курса Коммунистической 

партии на дальнейшее освоение новых 

хозяйственных районов, особенно Си- 

бири и Дальнего Востока, ее указаний 

о повышении эффективности, ‘ускоре- 

нии научно-технического прогресса ве- 
лась разработка самолета Ан-124. Кол- 
лектив ОКБ стремился использовать 

новейшие достижения науки и техноло- 

гии, чтобы дать стране машину, отве 

чающую самым высоким требованиям 
к технике нового поколения — эконо- 
мичную, способствующую повышению 
производительности труда. Всееторон- 
ние испытания и первые месяцы экс- 
плуатации показали, что эта сложная 
задача в основном решена успешно. 
По сравнению с ‹Амеем» Ан-124 спо- 
собен брать в два раза большую по- 

лезную нагрузку. Значительно расши- 
рена номенклатура перевозимых на- 
роднохозяйственных грузов. В их Чис- 

ле и те, которые по своим габаритам 

и весу не могут быть доставлены ни 
автомобильным, ни железнодорожным, 

ни даже речным транспортом. 

. = —--—- >< 
с с о ть 

Соответственно спроектирована и ос- 

нащена механизмами герметичная гру- 
зовая кабина «Руслана». Ее размеры: 
длина — 36,5 м, ширина по полу — 
6,4 м, высота — 4,4 м (см. фото). Но- 
совая и хвостовая рампы (люки), ком- 
плекс погрузочно-разгрузочного обору- 
дования, включающий два мостовых 
крана грузоподъемностью по 10 т, две 
лебедки с тягой по 3 т, рольганги, по- 
зволяют быстро и удобно производить 
погрузку и выгрузку самых различных 
грузов, в том числе длинномерных 
ферм и мостовых конструкций, речных 
судов небольшого водоизмещения, тру- 
боукладчиков, бурового оборудования 

ит. п. Погрузка в самолет и выгрузка 

самоходной техники осуществляется, 

в основном, своим ходом: загрузка — 
через передний, выгрузка — через зад- 

ннй люки. 
Повышению эффективности и авто- 

номности эксплуатации Ан-124 спо- 
собствует разработанная и впервые в 

отечественном самолетостроении при- 
мененная система регулирования высо- 
ты пола грузовой кабины. Она, кстати 
сказать, вызвала большой интерес спе 
циалистов, знакомившихся с нашим с8- 
молетом на ХХХУТ Салоне во Фран- 
ции. Использование этой системы, ког- 
да Ан-124 как бы з‹приседаеть, облег- 
чает загрузку и разгрузку машины 
через передний или задний грузолюки, 
позволяет расширить перечень перево- 
эимой техники. 

В связи с этим хотелось бы отметить, 

что Роберт Ормсеби, главный конструк- 
тор самолета С-БА «Гэлекси», после 
осмотра «Руслана» признал, что фир- 

ме «Локхидь не удалось довести по- 
добную систему... 



Так как «Руслану» предстоят посад- 
ки в местах, еще не имеющих обору- 

дованных аэродромов, ‘выгрузка и за- 
грузка может осуществляться без на- 
земного энергопитания. Его обеспечн- 
вают две бортовые вспомогательные 

силовые установки с генераторами и 

турбонасосами. 
С учетом возможных посадок на «по- 

левых» аэродромах разработано и шас- 

си самолета. Оно выполнено по трех- 

опорной схеме — две основные и перед- 
няя. Каждая основная <остоит из пя- 

ти, а передняя опора из двух аморти- 

зационных стоек, на которых установ- 
лено по два колеса Высокопроходи- 
мое, многостоечное шасси позволяет 

эксплуатировать самолет не только на 

бетонированных, но и на грунтовых 
аэродромах. Для облегчения разворо- 

тов при движении самолета по земле 

передние и задние стойки основных 

опор выполнены  самоориентирующи- 

мися. 
Система торможения оборудована ав- 

томатической блокировкой торможе- 

ния до приземления и до раскрутки ко- 
лес, а также защитой колес от юза. 

Тормоза изготовлены из углепластико- 

вого матернала, имеют принудительное 

воздушное охлаждение и подключены к 

трем независимым гидросистемам та- 
ким ‘образом, что отказ любой из гид- 
росистем практически не влияет на 

симметричность торможения. 
При разработке Ач-124 был творче- 

ски использован накопленный в ОКБ 
опыт создания тяжелых транспортных 

самолетов. В частностн, — оправдав- 
шие себя принципиальная схема высо- 

коплана, основы технологии изготовле- 

ния крупных монолитных деталей, 

сборка на клею и многое другое. В то 

же время коллектив ОКВ, как этого 
требуют задачи ускорения научно-тех- 

вического прогресса, самостоятельно и 
с помощью других научных, конструк- 

торских и производственных организа- 

ций-смежников, а их — сотни, настой- 

чиво решал множество новых проблем, 

в том числе касавогихся вопросов аэро- 

динамики, прочности, управляемости 

такой большой машиной, как «Руслан». 
Чтобы обеспечить самолету высокие 

скорости — до 850 км/ч — впервые в 
практике ОКБ использовано относи- 

тельно толстое стреловидное крыло с 
умеренно сверхкритическим профилем. 

Его верхняя «дужка» более плоская, 
чем нижняя. Найдены и тщательно 

отработаны формы хвостовой части фю- 
зеляжа, зализы крыла, обтекатели шас- 

си и многое другое, обеспечивающее 
аэродинамическое ссвершенство само- 

лета. А это благоприятно сказалось на 
его общей эффективности, так как спо- 

собствовало увеличению груэоподъем- 

ности и дальности полета. 

Самолет скомпонован на задний 
диапазон центровок. Это сделано для 

того, чтобы получить наибольшую ве- 
совую отдачу машины, уменьшить по- 

тери аэродинамического качества при 
балансировке. Правда, компоновка на 
задний диапазон центровок потребова- 

ла создания на самолете ряда специяа- 

лизированных систем, обеспечивающих 

высокую устойчивость и управляемость 
машины во всем диапазоне скоростей 

полета. Такие системы, используя до- 

стижения современной электроники и 
автоматики, специалисты ОКБ создали 

совместно с другими коллективами. 

Система устойчивости и управляемо- 

стн, например, предназначенная для 

демпфирования (гашения) колебаний 
самолета по курсу м тангажу, позво- 

лила получить идентичность продоль- 
ного управления во всем диапазоне 

центровок самолета. Электрогидравли- 
ческая система автоматической загруз- 

ки штурвала обеспечила практически 
полное снятие сил трения при действи- 

ях рулем высоты и элеронами, точную 
фиксацию заданного балансировочного 
положення штурвала, позволяет пило- 

тировать самолет на всех этапах по- 

лета одной рукой. 
Экипажи, участвовавшие в летных 

г испытаниях Ан-124, высоко оценили эти 
н другие (частично впервые использо- 

ванные в нашей практике) системы уп- 
равления самолетом. Они облегчили 
работу летчиков, особенно при манев- 

рировании, повысили безопасность по- 

лета. 
Следует особо подчеркнуть, что по 

сложившейся в ОКБ традиции, пробле- 

ме обеспечения безопасности полета 
при создании Ан-124 было уделено са- 

мое болыпое внимание. Это относится 
к его силовой конструкции, двигатель- 

ной установке, взлетно-посадочным 
средствам, системам управления. Важ- 
нейшие из них дублированы. Это при 
высокой энерговооруженности Ан-124 

и полученных аэродинамических ха- 
рактеристиках позволяет экипажу, ска- 
жем, продолжить взлет при одном, а 
горизонтальный полет даже при двух 

неработающих двигателях, совершить 

безмоторную посадку. 
Олег Константинович Антонов гово- 

рил, что даже хорошее предложение, 
позволяющее повысить скорость или 
дальность полета, не может быть прн- 
нято, если оно вносит хотя бы долю 
неуверенности в безопасность полета. 

Разрабатывая системы управления (да 
и весь самолет), коллектив стремился 
сделать все так, чтобы летчик не мог 
ошибиться, а если допустит оплош- 

ность, то она не приведет к аварии. 
Этим, в частности, объясняется, что на 

«Руслане» применен неподвижный (не-. 
Управляемый) стабилизатор. Таким 
образом исключается вероятность взле- 

та и посадки с неправильным его по- 
ложением. Имея достаточные запасы 
руля высоты, Ан-124 хорошо управля- 
ем при различных конфигурациях (ме- 
ханизация крыла во взлетном положе- 
нии, посадочном убрана и т. д.) во 
всем эксплуатационном диапазоне ско- 
ростей и положений центра тяжести. 

На самолете применена система уп- 
равления интерцепторами с высокой 
степенью автоматизации. Она обеспечи- 

вает их работу в режимах: глиссад- 
ном, тормозном и прерванного взлета. 
Система обеспечивает  автоматиче- 

скую уборку интерцепторов при уста- 

новке рычага управления любого из 
двигателей в положение, соответствую- 
щее более чем номинальному режиму 
(режим ухода на второй круг), уборку 
любой симметричной пары интерцепто- 
ров при рассогласовании между ними 

больше допустимого. 

Широко использованы достижения 
современной автоматики и в гидравли- 
ческом комплексе Ан-124. Этот комп- 

лекс состоит из четырех автономных 
гидросистем. Основной источник их 
питания — насосы переменной подачи 
с приводом от «собственного» двигате- 
ля. Комплекс питает рабочей жидко- 
стью: приводы системы управления са- 
молетом и механизацией крыла; меха- 
низм поворота колес передней опоры; 
сети управления передним и задним 
грузолюками, торможения колес ит. д. 
Естественно, что приводы систем уп- 
равления самолетом имеют преимуще- 
ство по питанию. В случаях снижения 
давления в напорных магистралях ни- 
же допустимого для их нормальной ра- 
боты, другие потребители получают 
уменьшенную долю мли вообще отклю- 
чаются. В каждой гидравлической си- 

стеме кроме основных насосов пред- 
усмотрены резервные источники ‚пита- 
ния — автоматически или вручную 
включаемые гидротранеформаторы, 
турбонасосные установки и электропрн- 

водные насосные станции. При мало- 
вероятном случае отказа всех марше- 
вых двигателей в работу может быть 
включен аварийный турбонасос вспо- 
могательной силовой установки. 

Окончание следует. 



ТЯЖЕЛЫЙ ИСТРЕБИТЕЛЬ 
СОПРОВОЖДЕНИЯ 

В тревожное лето 1941 года на летное 
полв Центрального азродрома им. Фрун- 
зе в Моснве из сборочкого цеха опыт- 
кого завода выкатнли новый  двухмо- 
торный самолет ТИС — тяжелый нстре- 
бктель сопровождення — он же само- 
лет А («Акнуша» — так его звалн в КБ 
и на заводе). Внешне напоминая двухмо- 
торные полннарповснне  пннировщнни 
ВИТ-2 и СПБД), построенные однн в 
1939, а другой в 1940 г. ТИС мог нс- 
пользоваться и нан скоростной бомбар- 
дировщик, и нак штурмовин, но основ- 
ным его назначением было ведение воз- 
душного боя. Поэтому и проектнроваиив 
велось в соответствик с Нормамн проч- 
ности для нстребителей. 

Несколько ранее, до начала проектных 
работ по ТИС, в сентябре 1940 г., Н. Н. По- 
лннарпов делал прннидки  двухмест- 
ного истребителя под 2 мотора воздуш- 
ного охлаждення М-90, но реализована 
идея была в кеснольно другнх очертаии- 
ях и весах. Быстрая, слаженная, несмот- 
ря на тольно что перенесенные органи- 
зацнконные изменекня и п -ь работа 
коллентива, возглавляемого Н. Н. Полн- 
карповым, позволнла новому самолету 
мекее чем за год пройти путь от чертеж- 
ных досон до первого вылета. 

Самолет проентнровался и стронлся по 
новейшей для того временн техиологинк 
плазово-шаблокным методом. Эннпаж со- 
стоял из летчнна и стрелна-раднста. 

Отличная аэродинамнна, новые мощ- 
ные моторы М-37 конструнции А. А. Ми- 
нулнка, снльнейшее вооружение — все, 
казалось, отнрывало дорогу в Небо для 
этого перспенктнвного по тем временам 
тнпа боевого самолета. 
Испытания его на подмосновном аэрог 

дроме начиналн летчин-испытатель Г. М. 
Шиянов и ведущий инженер по машине 
М. К. Янгель, будущий академкн, Глав- 
ный нонструктор ранетных снстем. По- 
следовавшая в онтябре 1941 г. звануа- 
ция КБ нк опытного завода в г. Новосн- 
бирск прервала испытания самолета. 
Продолжнлинсь онн уже в Снбирн, има 
аэродроме в Толмачеве, где сейчас нахо- 
ры главный аэропорт Новоснбнрсна. 
спытанкня продолжал летчин-испытатель 

Н. В. Гаврилов. Ведущим по машине 
стал А. В. Потопалов. 

В ходе испытаний выявилось, что мо- 
торы М-37 не доведены. В условнях во- 
енкого времени КБ Минулинка к мотор- 
ный завод былн полностью нацелены на 
разработну им пронзводство моторов для 
штурмовиков Ильюшнка и опытным мо- 
торам для нстребителей внимания уделя- 
лн немного. На замену вышедшнх из 
строя М-37 уходнлн месяцы, испытання 
ТИС(А) затянулнсь — первый этап испы- 
таннй в ЛИИ НКАП занончилн в апреле 
1942 г., а второй — лншь в 1943 г. 
Именно поэтому было принято реше- 

нне переделать самолет под моторы 
М-39, также нонструнции Мннулнна. Для 
сохранения мощностн на больших высо- 
тах нх предполагалось оснастнть турбо- 
номпрессорамн. 
Модифнцированный самолет выпусти- 

лн в нонце 1943 г. Летные испытания ок 
проходкл в пермод с 1 нюня по 16 сен- 
тября 1944 г. Испытанил велнсь на само- 
лете с моторамн АМ-38Ф, поснольну ни 
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моторов АМ-39А, нк АМ-39 с ТК в тот 
зериол не было. и 

слеты проходили успешно. Серийные 
АМ-38Ф работалн нормально. етные 
данные самолета прантичеснн не отлнча- 
лись от расчетных. Это подтвердило вы- 
сокое начество проекткрования и изго- 
товлення машнны к позволило сделать 
вывод, что прн установне АМ-39 самолет 
танже будет иметь расчетные летные 
данные. В выводах по нспытанням под- 
черкивалось, что «по технике пилотиро- 
вання К взлетно-посадочным свойствам 
самолет доступен для летчнна средней 
квалифнкацнин». 

Конструнтывно оба варкаита самолета 
представлялн собой монопланы цельно- 
металлкческой конструнцнн с убираю- 
щимнся шасси к хвостовым Нолесом. 
Фюзелян — металличеснин  мононон, 
Обшивна гладная. Вход в набнны через 
ннижинй  люн-лестннцу. В воздухе люн 
мог сбрасываться из любой Кабнны, к 
эннпаж понидал самолет енкнз, чашки 
сндений при этом отнидывалнсь. 

рыло — металличесное, двухлонже- 
роккое, профиль МАСА-230 с относитель- 
ной толщиной 14% у борта фюзеляжа и 
7,5% на конце. Клепка впотай. Элероны 
нмели осевую аэродннамическую к весо- 
вую номпенсацню. Обшивна носка эле- 
рона дюраль, далев полотно. Посадочные 
щкткк из трех частей — центропланной, 
нонсольной к щитка мотоотсена. 

Оперение самолета — свободнонесу- 
щее горизонтальное и разиесенное вер- 
тинальное. Рули направленкя к высоты 
имели осевую аэродннамнчесную м весо- 
вую номпенсацию. Обшквна килвй к ста- 
бнлизатора — дюраль, рулей — полотно. 
На правых рулях направлення к высоты 
имелнсь триммеры. Управленне жестное. 
Органы управленкя только в кабнне пи- 
лота. 

Шасск самолета убнралось назад по 
полету в мотогондолы пневмопрнкводом 
и закрывалось спецкальнымн щнтнами. 
Колеса основных стоек тормозные, раз- 
мером 1000х350 мм, хвостовой пневма- 
тик 470х210 мм. 

На самолете имелось мощное по тем 
временам навнгационное оборудование, 
радностанцня и фотоаппараты. 
Осковные различия самолетов состоя- 

ли в ВМГ и вооружении. На ТИС(МА) 
переделали моторамы, иэменкли формы 
капотов и конструнцию нонсолей нрыль- 
ев. Для улучшения обтенання и работы 
системы охлаждемия водорадиаторы пе- 
ренесли в специальные туннели в нонсо- 
ллх нрыла, Входные отверстия распола- 
гались в носках монсолей  непосредст- 
венно рядом с мотогондолами, выходные 
отверстия — на нижией поверхиости 
консолей. 
ВОО ме самолетов было следую- 

щим: ТИС(А): а) носовая батарея — че- 
тыре 7,62-мм пулемета ШКАС с общим 
боеномплентом 4000 патронов; 6) центро- 
планная. батарея — две 20-мм пушки 
ШВАНК с боенкомплентом 700 снарядов и 
два 12,7-мм пулемета Березина с бое- 
номплентом 800 патронов; в} турель ТСС-1 
под пулемет ШКАС с боеномплентом 756 
патронов; г) люновая установна КЛУ-2 
под ШКАС с боекомплентом 500 патро- 
нов. ТНС(МА): а) носовая батарея — 
2 ШВАК с боеномплентом по 120 снаря- 

дов на пушку; 6) ролевая бата- 
рея — 2 пушнк «*11П» налнбра 37 мм 
< боеномплентом по 45 снарядов на пуш- 
Е. нли 2 пушкин «111П» налибра 45 мм; 
в) турень ВУБ-1 под пулемет УБТ с бое- 
номплентом 200 патронов. 

Оба самолета нмели по 2 бални для 
наружной подвеснкн бомб по 500 нг на 
каждую. 

ТИС(А) ТИС(МА) 

Размах нрыль- 15,5 15,5 
ев, 

Длина самоле- 11,7 11,7 
та, м 

Высота самоле- 3,99 3,99 
та на стоян- 
не, м 

Площадь крыль- 34,85 34,85 
ев, м 

Моторы 2х М-37 2 х АМ-38Ф 
Мощность одко- 1400 1750 

го мотора, л. с. 
на высоте, м 6300 1660 
Полетный вес, 8069 8280 

нормальный, 
кг 

Нагрузка на 232 238 
крыло, кг/м? 

Нагрузна на 2,88 2,76 
1 л. с. прк 
норм. полет- 
ном весе, нг/ 
л. с. 

Нормальная 22,3 23,5 
центровна, % 
САХ 

Манснмальная 485 514 
снорость У 
земли, нм/ч 

Манскмальная 635 535 * 
скорость на = 
Вы. нм/ч 7400 1660 

Время подъема 7,3 9,2 >* 
на высоту 
5000 м, мик 

* Расчетная снорость с мотором АМ-З9А ^ 
мощностью 1900 л. с. составляла 650 нм и 
на_ высоте 7150 м, а с мотором АМ- 
ЗЭТК — 700 нм/ч на высоте 11000 м. 
* Для мотора АМ-ЗЭА расчетное время 
подъема на 5000 м 6,4 мин. 

А. КОРШУНОВ, инженер 
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УМФОРМЕРЯ РАЦИЯ РАКЕТЫ 
ПЕРЕЗАРЯПКЯ "зозоух” Зо ты 
ПАРАШЮТНЫЕ РАКЕТЫ 
ПЕРЕНОСНЯЯ ПЯМЛЯ 

ЯККУМУПЯТОР 

ВЭРОПРОМНОЕ 

ПИТАНИЕ 

| ИСТРЕБИТЕЛЬ ТИСЬ-А 

ОТРЕБИТЕЛЬ ТЯ 

Е 

т
ы
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1. Прнемннн воздушного давления. 
2. Стенло, занрывающее фару. 3. Пулеме- 
ты 127 мм. 4. Крышка патронных 
ящннов. 5. Сдвижная легносъемкая нрыш- 
на. 6. Форточна. 7. Варнант нока на 
ТИС-А. 8. Первоначальный варканкт киля 
ТНС-А. 9. Пушни ШВАК калибра 20 мм. 
10. Костыль ТИС-МА. 11. Костыль ТИС-А. 
12. Триммер (тольно иа правом руле). 
13. Воздухозаборннн маслораднатора. 14. 
Узел управлемия рулем  иаправлення. 

15. Воздухозаборнин водораднатора. 16. 
ЕВЕ 17. Стойка антенны. 1 П 
крылон. 19. Люн БАНО. 20. Пушка на- 
лнбра 37 мм. 21. Триммер руля высоты 
о ка правой нонсолн). 22. Винт 
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В СТАРЕЙШЕМ ВУЗЕ А 
В авиации важно все: и инженерно- 

экономический базнс предприятий, и 
технический потенциал, по сути опре- 
деляющий основные показатели дея- 
тельности подразделений — регуляр- 
ность и безопасность полетов. За ло- 

зунгом «Превратим Азрофлот в эталон 

на транспорте» — кропотливая работа 
НИИ, напряженный ритм ремонтных 

предприятий и цехов оперативного об- 
служивания, 

Вопрос подготовки кадровых специа- 
листов для Аэрофлота с учетом отрас- 
левой специфики остро встал уже в 

конце пятидесятых годов, когда авиа- 
торы приступили к массовому освое- 
нию новейшей, по тем временам, тур- 
бореактивной н турбовинтовой техни- 
ки. Сегодня в стране действуют шесть 

вузов Аэрофлота, они готовят специа- 
листов на 25 факультетах. Наш рас- 
сказ о Кневском ордена Трудового 
Красного Знамени институте Граждан- 

ской авиацин имени 60-летия СССР. 

КИИГА — старейшее не только в 
отрасли, но и в стране учебное заве- 
дение. Созданный в 1933 году на базе 
авнафакультета политехнического ин- 
стнтута, он представляет мощную учеб- 
но-методнческую н научную базу по 
подготовке специалистов для Аэрофло- 
та по 16 различным специальностям. 

В нашей беседе приняли участие 

проректор КИИГА, доктор технических 
наук, профессор П. В. Назаренко и сек- 

ретарь комитета ВЛКСМ С. В. Климов. 

— Павел Васильевич, расскажнте, 
как создаются прнемные комнссни для 
поступлення в институт? 

— Учитывая широкую географию 

применения авиации в народном хо- 

зяйстве, ежегодно организуются зо- 
нальные приемные комиссии по отбо- 

ру кандидатов и приему вступительных 

экзаменов на базе территорнальных 

управленнй гражданской авиацин в 

Киеве, Иркутске, Хабаровске, Ростове- 
на-Дону, Ташкенте, Новосибирске, Аш- 
хабаде, Баку, Алма-Ате, Ереване, Ду- 
шанбе. Можно сдавать экзамены и в 
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Кневе, при институте, независимо от 
места жительства, 
— В этих городах, — добавляет сек- 

ретарь комнтета ВЛКСМ, — в пернод 

приема работают комсомольские шта- 
бы «Абитурнент». Их цель — более 

детально познакомнться с деловымн и 
моральными качествами поступающих, 
помочь в выборе специальности. Кроме 
того, с мая каждого года при ниститу- 
те начннают работу ускоренные курсы 
для воинов Советской Армии, уволен- 

ных в запас. Ежегодно студентами 
КИИГА становятся 1300 юношей и де- 
вушек. 
— В П учебных корпусах, — про- 

должает П. В. Назаренко, — на 7 фа- 
культетах обучаются в общей сложно- 
сти восемь тысяч студентов из различ- 
ных областей и республик Советского 

Союза. Международный престиж вуза 

высок: в институт направляют на уче- 
бу свонх представителей многие зару- 
бежные страны. В институте овладева- 

ют инженерными спецнальностями пол- 
торы тысячи нностранных студентов 
из 656 стран Европы, Азии, Африки, 

Латинской Америки. Обучение и вос- 

питание ведут более 60 кафедр. 

50% преподавателей — доктора и кан- 
дидаты наук. 
Пожалуй, не хватнт дня, чтобы 

обойти все лабораторин и аудиторни 

института, расположившегося на пло- 
щади в 130 гектаров. Расскажем лишь 

о тех, которые наиболее ярко пред- 
ставляют прогрессивный метод подго- 
товки специалиста, отличаются новиз- 
ной и оригинальностью технического 
решення. 
Ауднтория — ангар. В громадном по- 

мещенин расположились лайнеры Ту- 
154, Як-42, Л-410, вертолеты Ми-8, 
Ми-4, биплан Ан-2. В каждой машине 
часть фюзеляжа и агрегатов препари- 
рована. У самолета расположены 
школьные парты, а вместо схем и чер- 
тежей — «живой» летательный аппа- 

рат. Убираются шасси, работают меха- 
низацня крыла, приборы. Наглядно, 

доступно: инженерная ндея, как на 
ладони. 

, 

Аудитория -—— ангар. У самолета располо- 
жены школьные парты, а вместо схем и 
чертежей — «живой» летательный аппа- 
рат. 

Гордость института — библиотека. 

Крупнейшая на Украине библиотека 
авиационного профнля насчитывает 
2,5 миллиона томов. Два больших чи- 
тальных зала для самоподготовки. Сво- 
бодный доступ студентов к стеллажам 
с книгамн облегчает выбор литерату- 
ры, экономит время. 

Везде: в аудиториях, фойе — теле- 
визоры. Институтская телестудия ве- 
дет учебные программы. Видеотека те- 
лецентра насчитывает десятки темати- 
ческих фильмов. Автоматические уст- 
ройства за секунды трансформнруют 
аудиторию в кинозал, н слушатели 
как бы переносятся в производствен- 
ные лаборатории, на аэродромы, в ка- 
бины самолетов. 

РОФЛОТА 

В лабораторим обработки полетиой ин- 
формации. 

Лаборатория автоматики и вычислн- 
тельной техники. Теория закрепляется 
приобретением практнческих навыков 
на базе электронно-вычислительных 
комплексов института. В программе 
специальные дисциплины по ЭВМ, мик- 

ропроцессорной технике, математичес- 
кому обеспечению, автоматизирован- 
ным системам управления. 
Успех подготовки инженерных кад- 

ров достигается органическим единст- 
вом учебного процесса с научно-иссле- 
довательской работой. В созданных на 

всех кафедрах студенческих научных 
кружках участвуют около 7000 студен- 
тов. 
Широк, разнообразен, насыщен мнр 

студента. Институт‘ давно миновал ру- 
беж узкопрограммного подхода к под- 
готовке специалистов. Бурное развитие 
авиационной техники требует новых 

форм обучения. В наши дни учебный 
процесс перешагнул границы традици- 
онных аудиторий и продолжается в 
кабинах-тренажерах летательных ап- 
паратов, на мотороиспытательиых стен- 
дах, учебных аэродромах. 

ХХУП съезд КПСС личный состав 
зуза встречает новыми достижениями 
в совершенствовании учебного процес- 
са, укреплении лабораторной базы. За- 



канчивается создание кабинета само- 
подготовки с техническими средствами 
обучення, где студенты в тренажерном 
режиме смогут овладевать наиболее 
сложнымн разделамн учебных дисцип- 

лнн. Вводится в действие тренажер для 
подготовки бортинженеров, парк вы- 
числнтельной техники пополнится дву- 
мя дисплейнымн классамн. 

— Павел Васильевич, у вас огром- 
ный опыт преподавательской работы. 

Не одно поколение студентов прошло, 
так сказать, через ваши руки. Каким 
вы виднте инженера-авиатора обозри- 
мого будущего? 

— Учитывая социальный аспект дея- 
тельности Аэрофлота — ему доверена 
перевозка самого драгоценного гру- 
за — советских людей, к эксплуатации 
гражданских воздушных судов могут 
быть допущены снециалисты с высо- 
кой профессиональной подготовкой, 

идейные, полнтически зрелые. Непре- 
менное чувство глубочайшей  ответст- 

венностн за поручеиное дело, сочетае- 
мое с высоким профессионализмом, — 
главное требование к авиаспециалисту. 
Авнацня всегда находнлась на острие 
научно-техннческого прогресса. Самые 
современные отрасли науки: микро- 
электроника, лазерная и микропроцес- 
сорная техника, эргономика — далеко 
не полный перечень дисциплин, зало- 
женных в основу подготовки специали- 
стов нового поколения авиаторов. 

Звенит звонок, завершающий оче- 
редной учебный день. Тысячи юношей 

и девушек в аэрофлотской форме за- 
полняют холлы многочнеленных зда- 
ний. Затнхают аудиторни и лаборатор- 
ные комплексы. Вспыхнвают огни 
Дворца культуры, оживает стаднон. 
Для активного отдыха в КИИГА пре- 
дусмотрено практически все. 

Секретарь комитета ВЛКСМ Сергей 
Климов — мой гид по культурно-спор- 
тивному комплексу. На территории 
инстнтута расположен стадион на 
10 тысяч мест, теннисный корт, кры- 
тый плавательный бассейн, зимний 

легкоатлетнческий комплекс. ВБ инсти- 
туте созданы все условия для занятий 
различными видамн спорта: дельта- 
планернзмом, плаванием, волейболом, 
авиамоделизмом, футболом, регби, лег- 

кой атлетикой, гимнастнкой. В живо- 

писном месте на берегу Десны распо- 
ложеи спортивно-оздоровнтельный ла- 
герь, где могут отдыхать и трениро- 
ваться до 500 человек. 
Дворец культуры на 1500 мест сего- 

дня заполнен до отказа. С творческим 
отчетом выступают лауреаты УП тра- 
диционного фестиваля КИИГА «Сту- 
денческая весна-85». 

— Павел Васильевич, что бы вы хо- 

телн пожелать вашим будущим абнту- 
риентам? 

— Прежде всего, правильно подойтн 
к выбору профессии. Иметь хорошую 
общетеоретическую подготовку. Инте- 
ресоваться авнацней, ее прошлым, на- 
стоящим, будущим. Иметь хорошее 
физическое развитне, устойчивые пси- 
хические функцни. А главное — пом- 
иить, что наш институт всегда готов 
принять новое пополнение студентов — 
пытливых, любознательных, влюблен- 

ных в небо юношей н девушек, гото- 
вых отличной учебой и трудом умно- 

жать успехи орденоносной граждан- 
ской авиации. 

Э. СМИРНОВ 

МУЗЕЙ ВОЗДУШНОЙ АРМИИ В ПТУ 

У входа в учебный норпус  Харьнов- 
ского СПТУ № 32 стонт на пьедестале 
серебрнстый МныгГ-19. Как попал нстребн- 
тель в учебное заведеине, где готовят 
рабочне кадры транторостроителей? 
Бывший ннженер-метеоролог 8-й гвар- 

дейсной бомбардировочной авнаднвизин 
С. Н. Склют работает воспитателем об- 
щежития. Он предложил организовать 
музей 2-й воздушной армии в СПТУ. 
Ндею одобрнлн и поддержали в ноллен- 
тиве училища н в Совете ветеранов ар- 
мин. Создали ннициатнвную группу, рас- 
пределилн обязанности и составили план. 

На Харьковском авнациониом заводе 
имени Ленинского номсомола работает 
В. Беззесельный, ветеран 2-Й воздушной 
армнн. Он с товарищамн-заводчанами 
помог музею энспоматамн — училнщу 
передали авиапушку, приборную панель 
штурмовика Ил-2, ларингофоны. Самый 
ценный энспонат выделнл Харьковский 
авнационный институт — он подарнл 
рожндавшемуся музею списаиный нстре- 
битель Мнг-19. а 
Директором музея стал молодой пр 

подаватель исторни, номсомолец В. Ко- 
валев. Подготовныли энснурсоводов. По- 
нвился антив нз числа учащихся. Все 
чаще раздаются в учнлище звонни — 
просят поназать музей молодым рабо- 
чнм, школьнынам, студентам. Былн нан- 
то в ПТУ туристы из Чехослованыи, с энс- 
познцией музея их знаномили Юра Федо- 
сеенно, Андрей Рацневич, Костя Порва. 
Увлеченно рассназали ребята о боевом 
пути 2-й воздушной армин — о боях за 
освобожденне Правобережной Украины, 
под Курсном н битве за Берлин, о том, 
что за трн года войны летчини 2-Й воз- 
душной армии сбили 7230 вражесннх 
самолетов, 65 соединеннй н частей этой 

армни сталн гвардейсннми, на знаменах 
227 появились боевые ордена. Более 300 
летчинов этой армни стали Героями Со- 
ветсного Союза, шестнадцатн — высо- 
ное звание присвоено дважды. А. По- 
нрышкину и И. Кожедубу — трижды. 
Большую помощь в органнзации и 

оформлении музея, в военно-патрнотиче- 
ском воспитанин учащихся оназывают 
работающне в ПТУ бывшие фронтови- 
КИ — мастера производствениого обуче- 
ння П. Янименно, В. Кивгила, П. Тимчен- 
ко, руноводитель военной подготовни 
Д. Кириченно, механин Д. Марченно, сле- 
<> А. Сонолов, нузнец В. Долгополов. 

училище работают нлубы «Понсн» 
и «Фанел». Под руководством препода- 
вателей +. Васнльевой, ИН. Смолян, Р. На- 
зиповой ребята разыснивают ветеранов 
2-й воздушной, пишут им, привленают 
к созданию музея. Участие в поисновой 
работе Формирует у юных антивную 
жизнеиную познцию. 
Фонд музея постоянно растет. Ветера- 

иы присылают воспомннания о войне, 
фронтовые фотографнн, личные вещи. 
Бывшнй номэсна полковник С. Ермак 
подарил ннтель, папаху и портсигар, 
бывший номандир авнаполка генерал- 
майор Ф. Лущаев прислал фотоальбом. 

В музее регулярно проводятся урони 
мужества, встречи с ветеранамн войны. 
С его появлением военно-патрнотическая 
работа стала содержательнее, разнооб- 
разнее по форме. В списни наждой учеб- 
ной группы внлючены герои 2-й воздуш- 
ной армин, погибшне в боях с фашиста- 
мн. Работая за них, ребята перечисляют 
заработанные деньгн в фонд мира. Такая 
же траднция существует и в лагере тру- 
да н отдыха «Элентрон». 

ю. Кононов 

У ЮНЫХ ВЕРТОЛЕТЧИКОВ АТКАРСКА 

Не первый год действует при Атнар- 
сном в опортилуса школа юных вер- 
толетчиков. Чем был знаменателен для 
нее прошедший год, канне у шнолы 
трудностн? танимн вопросами мы об- 
ратились н ее эавучу А. Агееву. 

— Наша работа стронтся на общест- 
венных началах. Руководит шнолой за- 
меститель иачальннка нлуба по политн- 
чесной части А. Колеснннов. Всесторон- 
июю помощь юношесному объединенню 
оназывает начальннн СК В. Иванов. 
Увлеченно ведут занятня с юнымн нур- 
сантами преподаватели учебно-методиче- 
сного отдела АСК М. Мосналенно, О. Ду- 
гииа, ДОНА АЕ Етрукторы В. Тнманов, 
В. Рябец, инженер Е. Яньнкнн, старший 
штурман В. Асафьев и другие нашн то- 
варнщи. 

шноле ежегодно заннмаются 30—40 
подростков — учащнеся 7—10-х классов 
н ПТУ. Мы стремимся привнть ребятам 
любовь н техннне, расширить нх знания 
по математике, фкзнне, географии, по- 
знаномнть их с основами азродинамини 
н метеорологин, научнкть метко стрелять, 
дать первоначальные навынн военной 
одготовнн. 
аннмаются нурсанты два раза в не- 

делю, по два часа, с 10 ноября по 10 мая. 
Летом месяц ребята проведут в военно- 
трудовом лагере — будут учкться обслу- 
жнвать авнацнонную технику, работать 
в подшефных нолхозах. Те из юных вер- 
толетчинов, ному исполннлось 16 лет и 
нто прошел подготовну по программе 
спортсмена-парашютнста, совершают 
прыжни с парашютом. В марте прошло- 
го года впервые раснрыли в небе нупола 
парашютов А. Костин, В. Нгиатьев, 
А. Шемет, Д. Волнов, В. Васни, В. Кар- 
пов, А. Нестернин, А. Антонов. Вместе 
с ними выполннли очередные` трениро- 
вочные прыжни еще 12 ребят. а год 
в школе нормативы 2-го разряда выпол- 
нилн четыре человена, а 3-го — семь. 
Андрей Бубнов спускался под нуполом 
парашюта уже 15 раз, а Саша Бочна- 
рев — 18. Прыгать ребятам нравится. 

Снстематически проходят соревнова- 
ния по стрельбе из’ малоналнберной вин- 
товни. Победители награждаются знач- 
ком «Метний стрелок» и грамотой. Во 
время подготовки и проведення соревно- 
ваинй на первенство областн по верто- 
летниому спорту наши воспнтаинннн сле- 
дят за порядком на старте, помогают 
судьям. С этнми задачами ребята справ- 
ляются успешно, нанболее отличившиеся 
награждаются грамотамн Саратовсного 
обнома ДОСААФ. 

Надо сказать, что заинмаются маль- 
чишни и девчонни с большим эитузназ- 
мом — иравится им техника, привлена- 
тельны в этом возрасте спорт, соревно- 
вання. И учеба в общеобразовательных 
школах у юных вертолетчннов заметно 
улучшается. Все знают, что от грамотно- 
сти и днсциплииированности летчика н 
техника зависит жнзнь эннпажа н пас- 
самиров. Понимая это, ребята заннма- 
ются добросовестно, ие позволяют себе 
нарушать дисциплину. 

ыпускинни шнолы после ее оноича- 
иня получают свидетельство и реномен- 
да ни для  поступлення в училкще 
ОСААФ — Волчансное летное, Калуж- 

сное авкациокно-технычесное илн в учн- 
лища ВВС. Среди воспнтанников уже 
мемало нурсаитов в авнацнонных учнли- 
щах. Учнтся в Волчансном учнклнще А. Ро- 
дионов, выполннвший в школе юных 
вертолетчинов 23 прыжна с парашютом. 

ожно смело сназать, что в нашем 
авиаспортнлубе начато дело полезное и 
нужное. Одканко есть у нас и трудностн, 
капрнмер, с оргаинзацней военно-трудо- 
вых сборов. Недаром сназано вначале, 
что все у нас пона има общественных 
началах, а ведь по положению о «Шноле 
юных вертолетчннов» финансовые орга- 
ны и городсние властн должны оназы- 
вать шноле матернальную помощь. Мы 
ждем этой помощн, — сназал в занлю- 
ченне А. Агеев, — ждем занктересован- 
ного участия в нашей работе н общест- 
веииых оргаинзаций, и производствен- 
ных ноллентнаов Атнарсна. 

А. ФОМИН 
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Именно так и сказал Эндель Кар- 

лович Пусэп в один из моментов на- 

шей беседы. И добавил: 
— Было это в мае 1948 года, когда 

остро встал вопрос об открытии второ- 

го фронта. В Ставке приняли реше- 

ние направить в Вашингтон группу 

советских дипломатов во главе с ми- 

нистром иностранных дел. Требова- 

лось решить сложные вопросы и, в 
частности, уточнить сроки начала 6о- 

евых действий союзных войск. 
Пусэп внимательно посмотрел 

сквозь толстые стекла очков, легким, 

судя по всему, привычным движе 
нием руки расправил свою оклади- 

стую бороду и произнес: 
— Пожалуй, это наиболее яркая 

страница моей биографии летчика — 

перелет в Соединенные Штаты. Под 
крылом самолета высились вершины 
могучих гор, тянулись сотни кило- 
мегров арктических льдов, порой пе- 

лена густого тумана закрывала види- 
мость... Многое пришлось испытать. 
Но с честью вышли мы из всех не- 

привычных ситуаций. Выполнили за- 

дание Родины. Чуть позже наша ра 
бота была высоко оценена Советским 
правительством. 

Да, «работа», как сказал Эндель 

Карлович, экипажа самолета, совер- 

шившего уникальный рейс в истории 

Великой Отечественной войны, полу- 

чила достойную оценку. Все летчики 
были отмечены наградами, а Пусэп 
удостоен звания Героя Советского 
Союза. 

Во время нашего разговора Эндель 
Карлович, энергичный в свои а 

сят пять лет, постоянно находился в 
движении, жестикулируя, показывал 

«на руках», какого потолка достигал 
самолет. И в эти мгновения играли 

солнечные лучи на гранях Звезды. 
Ее отблески словно бы высвечивали 

отдельные факты и эпизоды героиче 
ской биографии отважного пилота. 
Потому и просьба моя вспомнить 

наиболее яркие страницы жизни наш- 

ла понимание у Пусэпа. 

— По национальности я — эстонец, — 
начал он свой рассказ. — Но родился 

в Красноярском крае. в таежном селении 

Самовольный. 
Эндель Карлович улыбнулся, доволь- 

ный произведенным эффектом: 

— Странно немного, ба? 

И тут же пояснил: 
— В Восточную Сибирь «привез» наш 

род мой 00 — Иозеп Соо. Это 

был трудолюбивый, честный человек. 

Долгие года работал он на помещика, 

выплачивая ему выкуп за маленький 

надел. А когда рассчитался и пришел к 

богатею, тот заявил, что выплат никаких 

не получал и надо еще трудиться, чтобы 

получить свой кусок земли. Спорить 

оказалось бесполезно — власть была на 

стороне помещика. И 0ед мой, вернув- 

шись домой, собрал нехитрые пожитки, 
поднял семью и отправился в дальнюю 

дорогу. в тайгу, где начали уже обжи- 
вать плодородную землю многие эстон- 

цы, покинувшие родной край. Собрались 

они в одном месте, срубили деревья, 

выкорчевали пни, построили дома и на- 

звали поселок Самовольный. 
Пусэп немного помолчал, оценивающе 

посматривая на меня и словно бы при- 

кидывая. как вести разговор. Наконец 

продолжил: 
— Отец мечтал видеть меня агроно- 

мом. Не раз говорил. что мы — эстон- 

цы — «дети земли» и на земле должны 

жить и работать. И в его словах был опре- 

деленный исторический смысл. Мать 

считала, что мое будущее — преподава- 

тельская деятельность. «Что может быть 

почетнее профессии учителя, воспитате- 

ля», — не раз замечала она. С ней тоже 
можно было согласиться. Добрые, чуткие 

люди, родители мечтали об одном: что- 

бы их сын не отрывался от земли — ив 

прямом, и в переносном смысле. Ё этому. 
в общем-то, все и шло, да так именно и 

было бы в конце концов, если бы не одно 

мое — ох, какое серьезное! — увлече- 

ние, если бы не одна моя — ох, какая 

высокая! — мечта... 
Эндель Карлович задумался на мгнове- 

ние, будто вспоминая ту свою давнюю, 
юношескую страсть, и резко закончил: 

— А я думал только о небе! 
Вновь разгладил свою совершенно 

седую бороду и, чуть склонившись над 

столом, приблизившись ко мне на полмет- 

ра, заговорщицки произнес: 
— Однажды над нашим поселком — 

я даже помню, когда это было. летом 

1922 года — пролетел самолет! Что со 

мной произошло! Это можно понять, 

если я скажу, что в то время мы с бра- 

том бребили авиацией и целыми днями — 

по чертежам и схемам журнала «Хочу 

все знать», который выписал комбед — 

клеили из бумаги, картона и лучинок 

модели самолетов, а затем бегали на не- 

больииую горку, чтобы отправить их в 

самостоятельный «полет». А тут вдруг — 

самолет над поселком! 
Пусэп развел руками, словно удив- 

ляясь тому, что, возможно, есть на свете 

человек, который не поразился бы такому 

факту в жизни босоногих деревенских 

мальчишек или более того — при таком 
известии усидел бы на месте. 

— Первое же, что я сделал, — вско- 
чцил на коня и помчался по направле- 

«МЫ ЛЕТАЛИ 
нию полета «Анрио». Только через двад- 

цать верст в небольшом городишке «на- 

стиг» его. Самолет стоял на площади, — 

именно французский «Анрио», я не ошиб- 

ся, — а рядом с ним прохаживался 

гордый, недоступный летчик — в шлеме, 

кожаной куртке, скрипящих крагах. Ну, 

как тут можно было думать о чем-либо 

еще? 
И, словно бы подтверждая, что дей- 

ствительно в юношеские годы можно 

мечтать только о небе, Пусэп добавил: 

— После того, как меня направили 

от окружкома на учебу в Ленинград- 

ский педагогический техникум и я стал 

познавать в нем азы науки, прошел всего 

лишь год и стало ясно: больше без неба 

жить нельзя. Тогда я и решил поступать 

в военно-теоретическую школу летчиков. 

Экзамены сдал успешно и с этого мо- 
мента началась моя жизнь в авиации... 

После школы продолжил обучение в 
Оренбургском авиационном училище. И в 

нем же был оставлен инструктором. 

Вот тогда-то сбылась материнская меч- 

та — видеть ее сына учителем. Да, я 

учил летать других! Продолжался этот 

прекрасный этап моей жизни восемь лет. 
в течение которых я не устевал совер- 

шенствовать и собственное мастерство. 

Эндель Карлович сделал небольшую 

паузу, хитро улыбнулся и сказал: 

— Дошел даже до полетов «вслепую». 

— По навигациониым приборам? 

— Да. В середине 30-х годов подоб- 

ные полеты являлись своеобразным про- 

пуском в разряд мастеров, асов авиа- 

ции. Многие летчики стремились, не- 

смотря на сложность, освоить их. Был и 

я среди тех, кто использовал любую 

возможность испытать себя в необыч- 

ных условиях, поднять уровень профес- 

сиональной подготовленности еще выше. 
— Это, видимо, ие осталось иезамечен- 

ным? 
— Да, через некоторое время я был 

переведен в Ейск, где создавалась первая 

в нашей стране эскадрилья по полетам 

вслепую. А позже получил направление 

в «Севморпуть», в полярную авиацию. 

С этого момента начал «писать» новую 

главу своей жизни, наполненную такой 

тяжелой работой, такими насыщенными 

рейсами, что кажбая из полярных «стра- 

ниц» могла бы стать отдельной книгой. 

Пусэп положил на стол свои широкие 

ладони, провел одной из них — спокойно, 

медленно — по полированной глади. 

И так же неспешно продолжил: 

— Я был в отпуске в Кисловодске, 

когда пришла телеграмма, сообщавшая о 

том, что меня вызывают в Москву, в груп- 

пу Шмидта. В те дни вся страна пере- 

живала одну боль — исчезновение эки- 

пажа Леваневского, совершавшего вслед 
за Чкаловым и Громовым перелет через 

Северный полюс в Америку. Для поиска 
известного авиатора была создана специ- 

альная экспедиция, в которую входили 

экипажи четырех самолетов. Одним из 

них доверили командовать мне. К сожа- 
лению, найти Леваневского или хотя бы 

следы от его машины мы так и не смогли. 

Эндель Карлович грустно посмотрел 

сквозь очки. Но тут же, сбросив груз 

печальных воспоминаний, продолжил: 

— После работы в поисковой экспе- 

дбиции долгое время трудился в составе 



НА ВСТРЕЧУ С ПРЕЗИДЕНТОМ...» 
полярной авиации. Интересное было вре- 

мя. Летали на разведку маршрутов для 

кораблей, помогали метеорологам изу- 
чать особенности климата сложного ре- 

гиона. Совершали и специальные рей- 

сы... В один из таких перелетов — над 

Баренцевым морем — радист прокри- 

нал нам — а летали мы вместе с Во- 

допьяновым — «Война!» Вот так эту 

страшную весть и встретили мы — в 

воздухе. И в воздухе приняли решение: 

обратиться в соответствующие инстанции 

с просьбой разрешить нам вылететь в 
Москву и уйти на Фронт доброволь- 

цами. Такое разрешение в конечном 

итоге получили. И не только наш эки- 

паж, но и многие другие опытные по- 

лярные летчики стали пилотами дальне- 

бомбардировочной авиации. 

— Особо отличившейся уже в первые 

месяцы Великой Отечественной войны... 
— Да, дальнебомбардировочная от- 

крыла счет успешным операциям в на- 

чале августа 1941 года. Девятого числа 
мы совершили, без ложной скромности 

скажу, беспримерный воздушный рейд 

в тыл врага — пролетев на максималь- 

ной высоте над Балтикой, пробились к 

Берлину и сбросили бомбы на его воен- 

ные объекты. В тот раз мне довелось 

лететь на первом самолете, командиром 

которого был Водопьянов. И сейчас, спу- 

стя сорок четыре года, пройдя через 

огонь — в буквальном смысле этого сло- 
ва — и воду, совершив почти сотню бое- 

вых вылетов, не могу не отметить му- 

жество, мастерство и уверенность в своих 

силах нашего опытнейшего аса. В один 

из критических моментов, когда неожи- 

данно упало давление масла в правом 

крайнем моторе, а мы находились над 

Балтийским морем, Водопьянов принял 
решение, которое оказалось чрезвычайно 

важным для выполнения всей опера- 

ции. Он коротко ‘приказал: «Идем преж- 

ним курсом. На Берлин!» Риск для экипа- 

жа ведущего был огромный. Но чувство 

опасности за наши жизни, возникшее 

из-за неполадок в приборах, вскоре усту- 
пило привычному чувству ненависти к 

врагу. И мы, еще раз повторю, хоть и 

рискуя жизнью, успешно выполнили 

сложное задание Ставки — долетели до 

цели, гитлеровской столицы. Позже не 

раз совершали такие полеты на штурмов- 
ку фашистского логова. Хотя — чтоскры- 

вать — ля многих не всегда они 

заканчивались благополучно. 
— И в вашей воеиной практике были 

сложные ситуации? 

— Да, — сказал Пусэп. — Две из них 

запомнились особенно. Обе связаны с 

боевыми вылетами, закончившимися вы- 

нужденными посадками. В первом слу- 

чае экипажу посчастливилось сесть на 

«ничейной» земле — бывают же в жизни 

такие удивительные моменты — на тер- 

ритории Эстонии. И здесь местный маль- 

цишка первым оказался около нас и су- 

мел вывести экипаж к партизанам. После 

войны я, кстати, долгое время разыски- 

вал его по всей республике, но, к сожа- 

лению, безуспешно... А второй случай и 

вовсе оказался казусным. После бомбеж- 

ки данцигской электростанции мы воз- 

вращались домой. Но около линии фрон- 

та один из вражеских снарядов попал в 

самолет, он загорелся. Единственно, что 

смогли сделать, — дотянули до нашей 
территории, а над ней выпрыгнули с 

парашютами. Казалось бы, обычное 
явление для военной поры. Так и можно 

было бы сказать, если бы не два об- 

стоятельства. Забавное: самолет сел — 

хоть и горящий — без экипажа на кол- 
хозное поле. Пенальное: телеграмма из 

Кашино, где мы приземлились и тут же 

оказались — из-за ранений — в госпита- 

ле, до города, где находилась наша 

авиабаза, шла две недели: и за это время 

нас внесли в список погибших. А у меня 

тогда уже дочь росла, жена в штабе дбис- 

петчером работала. Трудно им приш- 

лось... Но выдержали и это. Война вообще 

многих закалила. 

— И к специальному рейсу в Вашинг- 

тон вы подошли в состоянии полной 

боевой готовности? 
— Да, в те дни, — ответил Эндель 

Карлович, — я уверенно держал в ру- 

ках штурвал самолета. Штурмовки вра- 

жеских военных объектов позволили на- 

копить определенный опыт. И надо 

сказать, что он пригодился. Маршрут 

оказался слишком необычным: Велико- 

британия, Исландия, Канада, США... 

Наш тяжелый бомбардировщик — ТБ-7, 
временно превратившийся в дипломати- 

ческий воздушный корабль, проходил 

через многие испытания. Но мы сумели 
долететь до Вашингтона, где, как извест- 

но, был заключен договор о взаимопо- 
мощи. Здесь нас принял президент, от- 

метивший мужество и профессиональ- 

ное мастерство экипажа. И здесь же в 

течение нескольких дней министром ино- 

странных дел Советского правительства 

и Рузвельтом были решены многие слож- 

ные вопросы. Так что во всех отноше- 
ниях это действительно был уникаль- 

ный перелет... Необычными оказались и 

последовавшие за ним действия. 

— Они были связаны с возвращением 

иа Родину? 
— Самым непосредственным образом. 

Перед отлетом из Вашингтона стало 

известно о том, что фашисты уже ин- 
формированы о встрече советского мини- 

стра иностранных дел с президентом 

США и готовы «встретить» наш самолет 

на обратиом пути. Возникла сложная 

ситуация, при которой безопасный путь 

через Европу оказался закрыт. Но и над 

Африкой лететь мы не могли: самолет 

не был для этого подготовлен... После 

серьезных, оперативно проведенных кон- 

сультаций с советскими руководителями 

и специалистами, отправлявшими нас в 

Америку, было принято решение — ле- 

теть через Европейский континент. Па- 

раллельно — для введения в заблужде- 

ние противника — провели операцию, 
сыгравиную чрезвычайно важную роль в 

деле возвращения делегации в Москву: в 

газетах опубликовали сообщение о зак- 

лючении соглашения и краткое изложе- 

ние его текста. Фашисты попались на 

этот наш ход: они решили, что министр 

иностранных дел СССР и сопровождав- 

шие его дипломаты уже вернулись в 

Сове’ский Союз. В результате контроль 

с нашего воздушного «коридора» сняли. 

А мы именно по нему и вернулись 
домой, хоть и с риском, но в целом 

вполне благополучно пролетев над Евро- 

пой. Приземлились в столице на ее Цент- 
ральном аэродроме. 

— И снова начались ваши вылеты на 
штурмовки? 

Эндель Карлович не замедлил с от- 

ветом и произнес, как само собой ра- 
зумеющееся: 

— Да, у авиации дальнего действия, 

сформированной в 1942 году по ини- 

циативе Голованова на базе дальнебом- 

бардировочной, оказалось достаточно 

работы в годы Великой Отечественной 

войны. Не раз доводилось мне и после 

спецрейса летать на бомбежку. Мечтал, 

как и многие авиаторы, свой последний 

боевой вылет завершить на одном из 

вражеских аэродромов. Но контузия по- 

мешала осуществлению этого плана. 

В 1944 году пришлось расстаться с 

АДД... Начал привыкать к мирной жиз- 
ни. Но и здесь старался не изменять се- 

бе, выполнял любое задание, которое 
мне доверяли. Независимо от того, ка- 

кой пост занимал. 

— Как сложилась ваша жизиь после 

войны, какие новые «страницы» были 
написаны? 

— Некоторое время возглавлял транс- 
портное управление в родной Эстонии. 

В 1951 году был избран заместителем 
Председателя Президиума Верховного 

Совета ЭССР. А позже назначен минист- 

ром социального обеспечения республи- 

ки... В общем, старался не останавли- 
ваться на достигнутом, шел вперед, 

как и в годы Великой Отечественной, 
которую начал в звании старшего лей- 
тенанта, а закончил полковником. Таких 

же принципов придерживался и в своей 

общественной деятельности. В частности, 

когда являлся председателем Комитета 

защиты мира ЭССР и еще позже, став 

президентом республиканской федерации 

авиационного спорта и работая в 

ЦЕ ДОСААФ Эстонии. 

— Значит, с авнацией вы не расста- 

вались и после войны? 

— Не расставался! Сейчас я — почет- 

ный президент федерации. 

Эндель Карлович расправил широ- 

кие плечи, чуть приподнял голову и 
вновь — это уж точно стало у него 
привычкой — провел ладонью по окла- 
дистой бороде и сам уже, впервые за 

время беседы, прямо спросил: 

— Скажите, а разве возможно рас- 

статься с юношеской мечтой, ставшей 

смыслом жизни? Разве можно расстать- 
ся с небом, если хоть раз взлетел в 
его выси, сидя за штурвалом самоле- 
та? 

И ответил: 

— Нет! ИН тысячу раз — нет... 

Вот и я никогда с авиацией не расста- 

нусь. 
И счастливо улыбнулся, как может 

улыбаться человек, довольный . своей 

судьбой. Пусть сложной, тревожной, 
опасной, но удивительно интересной — 
как книга с острым сюжетом и невыду- 
манными героями. 

В. АНИСИМОВ, 
иаш спец корр. 

Таллин 

КЛУБ ИНТЕРЕСНЫХ ВСТРЕ 
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Л. кКИзЗим, 
дважды Герой Советского Союза, 

летчик-космонавт СССР 

ОТРЫВОК ИЗ 

ДОКУМЕНТАЛЬНОЙ 

ПОВЕСТИ 

Перечень наблюдений, исследований, 
технологических и медико-биологиче- 

ских экспериментов, которые космо- 
навты выполняют в орбитальном по- 
лете, с каждым годом расширяется. 
Растет количество хозяйственных и на- 
учных организаций, прямо и косвенно 

заинтересованных в данных из космо- 
са. Чтобы успешно справиться с про- 
граммой полета, в особенности дли- 
тельного на орбитальном комплексе, 
члены экипажа должны нметь разно- 
стороннюю подготовку, быть н научны- 
ми сотрудниками, н рабочими-исполнн- 
телями, притом владеющимн несколь- 
кимн специальностями. Такими пока- 
зали себя многие основные н «госте- 
вые» экипажн летающих космических 
лабораторий серии «Салют». Такими 

были и члены второй экспедиции посе- 
щения В. Джанибеков, С. Савицкая и 
И. Волк, которые 17 июля прилетели к 
нам и работали до 29 июля. 

СВАРКА СРЕДИ ЗВЕЗД 

К встрече Владимира Джанибекова, 
Светланы Савицкой н Игоря Волка мы 
готовились заблаговременно. Предстоя- 
ло совместно трудиться 11 суток, про- 
вести около двадцати экспериментов. 
Каждый из них требует выполнения 
ряда обязательных условий. Продума- 

ли, как организовать работу, чтобы не 
мешать друг другу. А занятия финз- 
культурой, прием пищи, сон для шести 

человек и другие чисто бытовые во- 
просы? При удвоении коллектива сни 

вставали довольно остро. Решить их 
помог приобретенный опыт приема го- 
стей и, конечно, советы Центра управ- 
ления. Совместно, до мелочей, уточни- 
ли для каждого распорядок дня. Раз- 
умные творчество и ннициатива нуж- 
ны н на земле, и в космосе. 
«Гвоздем» программы экспедиции 

посещения был, конечно, первый в ис- 

тории выход женщины в открытый кос- 
мос. Вольшой научный и практический 

интерес представлял и сам эксперимент 
по сварке, резке, пайке н напылению 
металла. 
Первым космическим сварщиком, как 

известно, был В. Кубасов. В октябре 
1969 года вместе с Г. Шониным на 
корабле «Союз-6» он провел испыта- 
ния разных методов сварки с помощью 
автоматической установкн «Вулкан», 

созданной в институте электросварки 
имени Е. О. Патона. Мы продолжилн 
работы по пропрамме «Испарнтель», 
начатые еще в 1979 году. Схема экс- 
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В КОСМОСЕ 
С ДУМОЙ 

пернмента такова: в шлюзовой камере, 
в условиях невесомости и космическо- 
го вакуума тигель нагревают до тех 
пор, пока находящийся в нем металл 
не перейдет в газообразное состояние. 
Он-то и осаждается на расположенную 
напротив тигля пластинку. Модернизн- 
рованная Установка «Испаритель-М» 
может наносить покрытия толщиной 
до десятых долей миллиметра. У нее 
выше мощность, больше скорость нспа- 
рения. Но главное — это полностью 
автоматизированная аппаратура умеет 
выполнять восемь фазличных работ. 

Например, распылять не только метал- 
лы, но и пластики. Причем не обяза- 
тельно на стекло или металлическую 
пластинку, а и на полимерную пленку. 
Напыление становится все более важ- 

ным элементом в новой технологии. 
Приведу лишь однн пример. Покрытия 
некоторых элементов станции со вре 
менем стареют, коррозируют. Менять 
элементы сложно и дорого, напыле- 
нне н проще, и экономнчески выгоднее. 
Используя шлюзовую камеру, мы ус- 
пешно провели напыление в открытом 
космосе. Образцы были доставлены на 
Землю, н специалисты убеднлись, что 

процесс протекает так, как они и пред- 
полагали. 
Доставленное на станцию новое де- 

тище ннститута имени Е. О. Патона 
назвали УРИ — универсальный руч- 
ной инструмент. В его составе есть пор- 
тативная электронно-лучевая установ- 
ка. Внешне она напоминает пистолет с 
двумя стволамн. С помощью одного 

можно проводить напыление, а друго- 

го — сверху — резку и пайку. 25 июля 
1984 года С. Савицкая н В. Джанибе- 
ков впервые опробовали УРИ в дейст- 
вин в открытом космосе. Успех был 
полный! 
В наш век автоматизации процессов 

может возникнуть вопрос: зачем, тем 
более в космосе, нужна ручная сварка? 

Вот как ответил на него дважды Ге- 
рой Социалистического Труда дирек- 
тор института электросварки АН УССР 
академик Б. Е. Патон: 
— В будущем неизбежно потребует- 

ся создание орбитальных станций с 
многочисленными экипажамн, крупных 
радиотелескопов, отражающих  экра- 
нов, систем гелиоэнергетики. Но мере 

увеличения сроков работы аппаратов 
возрастает н необходнмость их ремон- 

та, восстановления отдельных элемен- 
тов в ходе полета, а с ростом их мас- 
сы и габаритов появляются проблемы 
сварки и монтажа космических зпосе- 
лений» в просторах Вселенной. 

Такова перспектива использования 
УРИ! 
В открытом космосе Светлана снача- 

ла выполнила резку титанового образ- 
ца толщиной 0,5 миллиметра. Затем 

О ЗЕМЛЕ 

она провела сварку образцов толщиной 
один миллиметр, напыление металли- 
ческих покрытий. Ее действия контро- 
лировал В. Джаннбеков. Для гарантии 
комплексной проверки УРИ Владнмир 

Джанибеков сам повторил все опера- 
ции, проведенные Светланой. Так был 
сделан новый шаг в советской космо- 
навтике на пути создания более слож- 

ных орбитальных комплексов. 

«А МЫ МОНТАЖНИКИ- 
ВЫСОТНИКИ...» 

Этой песней из кинофильма *Высо- 
та» 15 апреля мы качали подготовку к 
своему первому выходу в открытый 

космос. 
— Что-то так весело, — спрашивали 

нас потом, — вы подходили к одной из 
труднейших в программе полета опе- 
раций? 
Отвечали любопытным, что были уве- 

рены в ее успешном завершении. Эта 
уверенность имела прочную базу. За 
двадцать лет, минувших после леген- 
дарного полета корабля *Восход-й» и 
выхода из него Алексея Леонова в от- 
крытый космос, накоплен большой 
опыт проведения операций вне пило- 
тируемых космических аппаратов. В 
памяти остались: переход Е. Хрунова 
и А. Елисеева из одного корабля в 
другой; нспытания спецнального мон- 
тажного ннструмента н нового ска- 
фандра, выполненные Ю. Романенко и 
Г. Гречко; демонтаж н частичная за- 

мена научной аппаратуры, установлен- 
ной на внешней поверхности станции 

«Салют-6», осуществленные В. Ковален- 
ком н А. Иванченковым; блестяще вы- 
полненная В. Ляховым и В. Рюмнным 
непредвиденная операция по отделению 
антенны радиотелескона РТ-10 от стан- 
ции «Салют-6»; установка В. Ляховым 

и А. Александровым дополнительных 
секций на центральную панель солнеч- 
ной батареи станции «Салют-7». 
Настал наш черед. Мы представля- 

ли. какие нагрузки нас ждут. Ведь 
почти все предстоящие за бортом опе- 

рацин были отработаны в гидролабо- 
раторнн при подготовке к полету. Срав- 
нивая тренировки на Земле с тем, что 
приходилось делать на орбите, скажу: 
в космосе работать было легче. Под 
водой энергозатраты больше. Но, как 

говорил А. Суворов: «Тяжело в ‘уче- 
нии, легко в бою». 
Тренировки в гидролабораторин ста- 

ли хорошей базой для всей нашей дея- 
тельности за бортом станции, а мы из 
нее выходили шесть раз. Считалось до 
нас, что при входе станции в тень ра- 
ботать не только трудно, а и опасно. 

Но наша программа была настолько 

насыщена, что светлого времени про- 



сто не хватало, ведь половину из полу- 
тора часов каждого витка занимала 
тень. Стоять и ждать 45 минут, пока 
оия кончится, слишком накладно. По- 
пробовали приспособить электрические 
фонарики. Вышло. Оказалось, что они 

вполне прилично освещают место ра- 
боты, и не обязательно дожидаться 
«космического рассвета». А в дальней- 
шем при выполнении заключительных 
операций мы уже достаточно хорошо 
ориентировались и в тени. 
Нас было трое. И хотя Олег не вы- 

ходил на поверхность станции, мы по- 
стоянно ощущали его присутствие. Он 

следил за нами, контролировал наше 
состояние и работоспособность и, ко- 
нечно, кое-что подсказывал. Когда Ухо- 
дили из зоны связи, Атьков ее поддер- 
живал. А это повышало уверенность. 

Многие операции, которые раньше 
выполняли Двое, мы делали втроем. 
Это, безусловно, легче. Олег помогал 
входить в скафандр, закрывал люк и 
рабочий отсек, контролировал прибо- 
ры и агрегаты, обеспечивающие выход, 
выдавал с пульта команды. А после 
каждого выхода оказывал, если не ме- 
дицинскую, то моральную и фнизиче- 

скую помощь. 
Каждая экспедиция на орбиту дела- 

ла определенный шаг вперед, как бы 
поднималась по ступенькам бесконеч- 
ной лестницы познания космоса. Такой 
шаг сделали и мы. 

За полгода до старта нам сообщили 
нерадостную весть: в резервной части 

объединенной двигательной установки 
(ОДУ) возникла неисправность, кото- 
рая привела к разгерметизации трубо- 
провода. Правда, ОДУ продолжала 
функционировать, но принции резер- 
вирования не соблюдался. Тогда же 

было принято решение включить в про- 
грамму полета и ремонт ОДУ. 
Агрегатный отсек находится доволь- 

но далеко от выходного люка. Но надо 
не только добраться до него, а и при- 
нести туда достаточно много различ- 
ных приспособлений. В свой первый 
выход 23 апреля мы вынесли из стан- 
ции разборный трап. После его монта- 

жа он протянулся до торца станции. 
Закреннли на нем несколько контей- 
неров с инструментом, подготовили на 
агрегатном отсеке рабочее место. На- 
помню, что при работе вне станции 

приходится соблюдать известную осто- 
рожность. Так, на торце хвостового от- 
сека могут, например, остаться приме- 
си токсичного топлива. Если их зане- 
сти в переходный отсек, то не исклю- 
чаются негативные последствия. 

Первый выход был самым тяжелым 

по физической нагрузке. Об этом мож- 

но судить хотя бы по температуре те- 

ла. Она заметно повышалась. В эти 

минуты обычно вмешивался Олег: 

— Ребята, не торопитесь. Чуть-чуть 

отдохнем, и все будет хорошо. 
Со временем напряжение обычно 

снижается. Так было и у нас. К концу 

выхода Соловьев предложил ЦУПу да- 

же встречный план: 
— Разрешите остаться еще на виток. 

Мы пробыли в открытом космосе более 
4 часов. 
До полета предполагалось два вари- 

анта ремонта, но уже после второго 
выхода 26 апреля, когда мы с Володей 

отработали 5 часов, один из них отпал. 
29 апреля и 4 мая мы установили два 
дополнительных трубопровода. 
По программе предстояла еще одна 

операция в открытом космосе — пере- 
жатие трубопровода. К ее выполнению 

на Земле готовили Джанибекова. Мы 
стали доказывать, что лучше, если ее 
проведем сами. Руководство согласи- 
лось с нами. Прилетевший с экспеди- 
цией посещений В. Джанибеков привез 

кинофильм, учебные пособия и фраг- 

мент, на котором нам предстояло про- 
вести тренировки, чтобы выполнить 
эту операцию. И вот в августовский 
день мы с Володей тронулись в путь 
по маршруту, проложенному еще 23 
апреля. Плацдарм для работы мы под- 

готовили в предыдущие выходы. Пред- 
стояло герметически перекрыть трубо- 
проводы из нержавеющей стали. Рабо- 

тали почти 6 часов. Доставленный экс- 
педицией посещения ручной нневмо- 
пресс с мощностью сжатого воздуха в 
пять тонн смял стальную трубку. Мы 
с Соловьевым решили не забирать 
пневмонасос с собой, чтобы гараити- 
ровать герметизацию пережима. Ре- 
зервная магистраль объединенной дви- 

гательной установки была восстанов- 
лена. 
На обратиом пути мы выполнили еще 

одну операцию, также еще не прово- 
дившуюся в открытом космосе: выре 
зали из панели солнечной батареи, ко- 
торую наращивали при пятом выходе 
18—19 мая, часть элементов, чтобы 

специалисты могли в лабораторных ус- 
ловиях определить влияние на них фак- 
торов космического полета. Работали 
мы специальным инструментом, соблю- 
дая условие: не прикасаться к элемен- 
там даже перчатками. Упаковали их в 
специальный мешок. 
Сиимая свои «выходные» космиче- 

ские доспехи, в которых, кстати ска- 
зать, работали наши предшественники 
А. Березовой, В. Лебедев, В. Ляхов, 
А. Александров, а также члены экспе- 

диции посещения В. Джанибеков и 

С. Савицкая, искренние поблагодарили 

их «портных». Скафандры надежно за- 
щищали от космического излучения, 
вакуума и температурных перепадов. 
Опыт нашего екипажа расширил 

представление о возможностях челове- 
ка при работе в скафандре. По мнению 

академика Е. Чазова, длительное пре- 

бывание в открытом космосе не отра- 
зилось на нашем здоровье. А это зна- 
чит, что подтверждаются прогнозы уче- 
ных относительно участия космонав- 
тов в сборке на орбите больших конст- 

рукций, в обслуживании постоянно 
действующих станций. Это блестяще 

подтвердили еще раз Владимир Джави- 
беков и Виктор Савиных во время сво- 
их буквально героических действий в 

августе 1985 г. 
Не хочется, однако, чтобы у читате- 

ля складывалось неправильное пред- 
ставление о работе в открытом космо- 
се. Перед и после каждого выхода с 
нами беседовала медицинская грунпа. 
Я докладывал ее руководителю о готов- 
ности екипажа, а он сообщал о состоя- 

нии нашего здоровья и давал разретше- 
ние на выполнение предстоящих опе- 
раций. Запомнилось, как после одного 

из выходов, руководитель поинтересо- 
вался: 

— Как там у вас дела? 
— Похоже, что наши рыцари верну- 

лись с крупного кулачного боя — отве- 
тил Олег. 
Он точно оценил эту тяжелую муж- 

скую работу. 

Онончанне следует. 

ТРУДНОСТИ РОСТА 

Окончание. Начало на стр. 15. 

Чем же привлекла эта работа, удо- 
стоенная приза и грамоты ЦК ДОСААФ 
СССР? Прежде всего тем, что цельно- 
металлическая конструкция планера 
выполнена по надежной технологии, 
поддается оценке и проверке. Она про- 
ста и легко воспроизводима в серии. 
А как остальные конструкции? У 

большинства в основе — пластики. У 
некоторых — дерево... Только не надо 
думать, что мы хотим иметь лишь ме- 
таллические самолеты. Но возможно- 
сти ДОСААФ в применении, например, 
углепластика таковы, что наш эавод 
за многие годы смог построить только 
100 планеров «Летува». Нехватку каче- 

ственной древесины постоянно испы- 
тывают и предприятия оборонного Об- 

щества, изготавливающие наборы для 
авиамоделистов. У самодельщиков же, 
куда ни посмотри, везде углепластик. 
Взят он из отходов производства. А 
практику постройки транспортного 
средства повышенной опасности из «от- 
ходов» ДОСААФ не может рекомендо- 
вать и не может руководить созданием 
таких аппаратов. 

Взять на себя организацию произ- 
водства самодельных летательных ап- 
паратов должно то ведомство, которое 
располагает для этого необходимыми 
фондами, научными кадрами, произ- 
водственными площадями. 
Тревожно выглядит в настоящее вре- 

мя положенне авиаконструкторов-лю- 
бителей второго направления. Тех, кто 
создает свои конструкции вдали от 
авиационных специалистов, предприя- 
тий, институтов, без их советов и реко- 
мендаций и ни за что не отвечает. 
Кредо этой категории: «Хочу поле 

тать». Но это желание часто граничит 
с безответственностью. Постройка са- 
молета для удовлетворения своих лич- 
ных интересов не порождает новых 
идей. Идет их копирование. В подоб- 
ных случаях термины «научно-техни- 
ческое творчество молодежи» и «люби- 
тельское авиаконструирование» мало- 
применимы. Кроме угрозы для жизни 

своей и окружающих подобная дея- 
тельность ничего не несет. 
Не призываю «‹клеймить» позором 

таких конструкторов, вставать на пути 
поиска. Учитывая их любовь к небу и 

страсть к творчеству, ДОСААФ так же, 

как и другие заинтересованные ведом- 
ства, озабочеи одним — стремлением 
помочь и тем, кто «далеко». Пока один 
конкретный совет: объединяйтесь. Если 
желания и стремления энтузиастов бу- 
дут направлены по пути коллективного 
творчества — появится и результат. 
Воспользуйтесь давно проверенной схе- 

мой — разработайте проект, пришлите 
его в совет содействия, защитите. До- 
бейтесь выделения средств, потом 

стройте и привозите свой самолет на 
очередной СЛА. Там его испытают. 

Затем, если вы имеете удостоверение 
летчика-спортемена (а в будущем, воз- 

можно, и пилота-любителя), разрешат 

летать и вам. Разумеется, с аэродрома 
ДОСААФ или МАП под руководством 
специалистов и с разрешения врачей. 
В заключение хочу сказать, что 

движение набирает силу и не следует 
сдерживать его, тормозить. Организо- 
вать авиаконструкторов, помочь им 
без помех, творчески заниматься поис- 
ком новых конструкций летательных 
аппаратов — наша общая еадача. 
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В августе этого года весь мир облете- 
ло сообщенмые об авнакатастрофе, непо- 
далеку от Токио. Вскоре после вылета 
Из аэропорта Ханеда потерпел катастро- 
фу авналайнер Боинг 747-1005В япон- 
ской авнакомпании УА!. Из находив- 
шихся ма борту 524 человен погибло 
520. (По числу мертв эта катастрофа 
заняла второе место послб’ крупнейшей 
в историн авнации трагедии в марте 
1977 г., ногда в аэропорту Саита-Крус 
на Канарсних островах столннулись ина 
ВПП и взорвалнсь два Бомига 747, в ре- 
зультате чего погибло -570 человек). 

Самолет 747-100$В представляет собой 
моднфинацию четырехдвигательного се- 
рийного Боннга 747 для эксплуатацин на 
коротких — от 800 до 1500—2500 нм — 
авиалнниях, Его мансимальная пассажн- 
ровместнмость доведена до 550 мест. 
Япоиня занупила у США более 40 машнк 
такой модификацим. 

Что же произошло вечером 12 августа 
1985 года? 
Аналнз магнитофонных запнсей пере- 

говоров экипажа, ноторый возглавлял 
опытный летчин М. Танахама (его налет 
превышает 12400 часов), позволил спе- 
циалистам в основном представить по- 
ложенне на борту лайнера перед ната- 
строфой. 

осле взлета с Тонийского аэродрома 
е 18 ч 12 мнн энипаж взял мнурс на 
г. Осана, до ноторого около 50 минут по- 
лета. Лайнер набрал заданиую высоту 
7000 м. Через 13 мкнут командир эни- 
пажа сообщил о том, что на борту прон- 
зошла небольшая авария н он уменьша- 

По материалам иностранной печатн. 

ет высоту полета до 5900 м. Прошло еще 
две минуты, Танахама попросил назем- 
ные службы вести самолет с помощью 
наземных радиолокационных средств н 
почти тут же сказал, что он почему-то 
не в состоянин управлять самолетом. К 
этому моменту лайнер уже отнлонился 
от курса на 90°. 

В 18 ч 31 мнн нз аэропорта г. Нагоя 
{примерно на полпути между Тонно и 
Осака) на борт лайнера поступило пред- 
ложение произвести вынужденную по- 
садну на их аэродроме. Такахама отве- 
тил, что пытается вернуться в Токно. 
Через 10 минут экипаж доложил на зем- 
лю, что у него возниинла «проблема с 
правой. хвостовой служебной дверью Р5». 
Именно в этот момент лайнер начал рез- 
но терять высоту. В 18 ч 54 мнн номан- 
дир передал, что он полностью потерял 
управлеине и не знает своего местона- 
хождення. Он запросил разрешения со- 
вершить посадку на американской авна- 
базе в Йонота, а через трн мннуты ги- 
гантсний Боинг 747, находящийся на вы- 
соте 2890 м, исчез с экранов наземных 
радиолонаторных стаиций. Таную после- 
довательность событий зафиксировала 
бесстрастная леита бортового самопнсца, 
тан называемого «черного ящинна». 

Что происходило в этим последине ми- 
нуты в пассажнрсном салоне, рассказала 
чудом оставшаяся в жнвых бортпровод- 
ница Юки Очнан. Через 13 минут после 
взлета она, находясь в хвостовой частн 
салона, услышала нан наверху «что-то 
громко хлопнуло» (именно в этот момент 
номаиднр сообщил об аварии н уменьше- 
нин высоты полета). Сразу же весь отсем 
онутался белым туманом. По определе- 
нню спецналистов, это нз-за резмого па- 
дення давления пронзошла нонкденсация 
водяного пара. Бортпроводница успела 

В Постановлении ЦК КПСС «О мерах по преодолению пьянства и алкоголизма» от- 

мечается, что в современиых условиях особое значение приобретают строгое собпюдв- 

нив принципов коммунистической моралн и нравственности, преодоление вредных привы- 
чек и пережитков, прежде всего такого уродливого яелення, как пьянство, злоупотрвб- 
ление спиртными напитками. 

Эти вопросы нашли отражение ин в последующих документах партии и правительства, 
в частности, в проекте Основных направлений экономического и соцнального резвития 
СССР на 1986—1990 годы и на пермод до 2000 года. 

О том, как ведетсв важная, ответственная работа в авмационных клубах оборонного 
Общества, рассказывают корреспонденты «Крыльев Родины». 

ДОСУГ- 
ЗАБОТА 

ОБЩАЯ 
Разговор с начальником Таллинского 

аэроклуба Александром Михайловичем 

Мвшковым начался с того, что он заметил: 

— Медики нередко говорят, что луч- 

шее лечение любого заболевания — его 

профилактика. Этим же принципом ру- 
ководствуемся и мы в своей деятельности. 

Необходимо искоренять любые проявле- 

ния такого социального зла, каким являет- 
ся пьянство. Но еще рациональнее — 
создать условия, при которых оно не могло 

бы зародиться и получить развитие. Ины- 
ми словами, заполнить свободное время 

молодежи серьезными, продуманными 

занятиями спортом, физической культу- 

рой, увлечь ее современной техникой, 

подсказать правильный путь в науку, на 
производство. 

У коллектива Таллинского аэроклуба 

имеются хорошие, давние традиции. Как 

и многие другие учебные организации, 

мы готовим молодых людей к службе 

в армии, знакомим их с современной авиа- 
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ционной техникой. В ходе обучения пре- 

доставляем возможность совершить 

прыжки с парашютом. Добились опреде- 

ленных успехов: только за последнее 

время заняли первые места на чемпионате 

ЭССР и в кубке «Советская Прибалтика», 

были вторыми на розыгрыше приза жур- 
нала «Крылья Родины», в чемпионате 

Ленинграда. С успехом выступают в сос- 

тязаниях наши планеристы и авиамоде- 

листы. Среди воспитанников аэроклуба 

есть мастера спорта, кандидаты в мастера; 

десятки парашютистов, планеристов, авиз- 
моделистов выполнили нормативы перво- 

го, второго и третьего разрядов. 

Занимается молодежь спортом в здоро- 
вой, дружеской атмосфере, под контро- 

лем опытных инструкторов, использующих 

все средства для воспитания морально 
стойких, крепких телом и духом защит- 

ников Родины, в том числе, и мероприятия 

военно-патриотического характера. 
— Расскажите, пожалуйста, 06 этом 

подробнее. 

— Прошлый год стал для всего нашего 

народа юбилейным — мы отметили 
40-летие Великой Победы. И именно этой 

теме были посвящены мероприятия, 
проведенные коллективом — аэроклуба. 

Встречались с участниками войны, с лет- 
чиками-истребителями и штурмовиками. 

Ветераны рассказывали молодежи об от- 

дельных эпизодах освобождения Родины 

от захватчиков, 0 ходе Великой Отечест- 

венной войны, призывали крепить могу- 

щество нашего государства. Ездили мы 

ПАДАЮТ 
заметить, нан над туалетом появклнсь 

признани разрушения. 
Датчинн отреагировали на сиижение 

давления, и из специальных полостей на 
потолке пассажирсного салона выпалн 
нислородные маски. Юки Очиаи начала 
помогать встревоженным пассажирам 
надевать маснн. Самолет в этот момент 
стал разворачнваться и терять высоту. 
Она это поияла по тому, что слева в ил- 
люминаторе появилась гора Фудзияма, в 
то время нан она должна быть видна 
справа. Через 10 минут подача кисло- 
рода нончилась, а тан нан самолет про- 
должал снижаться, то Очиан подумала, 
что лайиер идет на вынужденную посад- 
ну, и начала помогать пассажирам за- 
стегнуть ремин. 

— После этого, — вспоминает борт- 
проводннца, — ногда я села в свое нрес- 
ло, самолет очень резно пошел вннз. За- 
тем услышала два кли три удара, н все 
кончилось... 

В розысне погнбших при натастрофе 
н разбросанных на большой территорин 
частей Боинга участвовало более 4500 че- 
ловек н оноло 20 военных вертолетов. 
Спецналисты установнлн, что лайнер 
ударился сначала правым крылом о вер- 
шину одной горы, срезал неснолько де- 
ревьев. Прн этом. оторвался правый 
крайний двигатель. Затем лайнер по 
инерции перелетел через ущелье, над 
которым потерял еще один  двнгатель, 
врезался в другую гору и взорвался. Все 
с. промзошло в 112 нм северо-западнее 
окно, 

о ЕЕ 

вместе с курсантами в авиационный гар- 
низон, встречались с летчиками боевого 
полка. Эта поездка нашла свой отзвук 
в сердцах ребят. Они своими глазами 
увидели, что защищать Родину могут 
только крепкие, здоровые, сильные духом 
и телом люди. Именно к этому надо им 

стремиться. 
Заметным событием в нашей деятель- 

ности стал политдень, проведенный пред- 
седателем ЦК ДОСААФ ЭССР полков- 

ником Э. Палласе. Серьезный, обстоя- 

тельный разговор состоялся у него с кур- 
сантами. Речь шла о важных документах 
партии и правительства, принятых в пос- 
леднее время. Говорилось и о той боль- 
шой работе, которая ведется в стране по 
упрочению обороноспособности государ- 

ства, о той ответственности, которая ляжет 
на плечи нынешних курсантов, когда им 
будет доверена защита рубежей Родины. 

Надо отметить, что нет такой темы, 

связанной < жизнью нашего народа, ко- 
торая не нашла бы отражения в деятель- 
ности аэроклуба. Так произошло и с Пос- 

тановлением ЦК КПСС «О мерах по прео- 

долению пьянства и алкоголизма». Реа- 
гировали мы на него оперативно, остро, 
по-деловому. 
— В чем это выразилось конкретно? 
— Мы провели собрание, на котором 

рассмотрели и обсудили положения Пос- 

тановления, затем разработали долго- 
срочный план реализации важного доку- 
мента. В него, в частности, вошли такие 
вопросы, как проведение лекций о вред- 
ном влиянии алкоголя на здоровье чело- 
века; созданив трудовых лагерей и ока- 
зание помощи колхозам в уборке урожая; 
организация досуга молодежи; шефская 
помощь школам района. 

Многое из намеченного уже выпол- 
нили, но многое предстоит еще сделать. 
Выезжали ребята в трудовые лагеря: со- 
бирали урожай, помогали колхозникам. 
Уставали, конечно. Но находили время 
и для досуга: провели турниры по волей- 
болу и футболу, настольным играм, по- 



БОИНГИ 
Спецналисты управления граждаиской 

авнацин США н их японские коллеги, 
представители фирмы «Боннг» совмест- 
но пытались выяснить причины ната- 
строфы. Предварительмый анализ облом- 
ков и моделирование хода натастрофы 
на ЭВМ показали, что почти сразу после 
взлета на лайиере иачал разрушаться 
вертикальный ниль. Его обломки нашли 
в Гонийсном заливе. Виачале отлетел но- 
сон киля, потом стали отпадать осталь- 
ные его части, что привело н разруше- 
нию хвостового герметизирующего шпан- 
гоута и деномпрессин. 

начале расследования предполагали, 
что основион причиной катастрофы бы- 
ла дверь Р5, о которой сообщал экипань 
тан нак она была якобы плохо занрыта 
н, отлетев, ударкла по оперению самоле- 
та. Однако найдеиная хвостовая сенцня 
фюзеляжа опровергла это предположе- 
ние: дверь РЭ была на месте. Японские 
специалисты считают, что разрушение 
ниля и шпангоута могло произойтн из-за 
усталостных трещин в этнх узлах. Пред- 
ставители фирмы «Боинг» это отрицают, 
тан кан ноиструнция самолета рассчи- 
тана на 72 000 летных часов, а н момеит 
катастрофы лайнер иалетал лишь 25 02 
часов. Что последует за этнм расхожде- 
нием мнений — пона не сообщалось. 

Августовская трагедия в японсном 
небе пополиила немалый список пронс- 
шествий с самолетамн фирмы «Боинг». 
Напомннм, что в феврале 1985 г. прн 
выполнении рейса Тайбей — Лос-Аидже- 
лес Боинг 7475В над Тнхим океаном по 
нензвестной прнчине вошел в нрутое пи- 

сетили кино, театры. Побывали в школах, 
рассказали 0 своем увлечении авиацией, 
привлекли в аэроклуб новых курсантов. 

И в самом клубе не сидели сложа руки. 
После занятий, в свободное время помог- 
ли специалистам отремонтировать пла- 
неры и самолеты, скосили траву вокруг 
стоянок на аэродроме, переоборудовали 
и электрифицировали вагон под общежи- 
тие курсантов, оборудовали красочные 
стенды в учебных классах... 

Все, что можно, ребята делают своими 

руками. Конструируют, строят, испыты- 
вают. А потом — учатся летать... На все 

это, конечно, нужно время. Они его и 0т- 
дают — без остатка — осуществлению 

своей мечты. 

отдых _ 
АКТИВНЫЙ 

«Казанский авиационно-спортивный 
клуб ДОСААФ принимает спортсменов- 

планеристов и юношей — учащихся 9-х 
классов...» Яркий плакат у входа в здание 
бросился в глаза. Позже обратила внима- 
ние на юных планеристов клуба, возвра- 
щавшихся с тренировочных полетов. За- 
горелые лица озаряли счастливые улыбки. 
Это и понятно — ведь ребятам только по 

16 лет. У них вся жизнь впереди. И в этой 

жизни уже появилось интересное увлече- 
ние, заполнившее досуг, то самое свобод- 

В. ВАСИЛЬЕВ 

ное время, которое некоторым — и не 

только в юном возрасте — «девать 
некуда». 

Проблема свободного времени. Проб- 
лема серьезная. А вот у спортсменов Ка- 

занского АСК нет такого «свободиого» 

времени. Во время знакомства с некото- 

рыми из курсантов — а здесь занимаются 

не только школьники, есть и рабочие, 

инженеры, студенты — я интересова- 

кирование м эннпажу только чудом уда- 
лось дотянуть до берега и совершить 
посадку в Сан-Франциско. Также в фев- 
але вблизи г. Бильбао раэбнлся Боинг 
27 испанской авнаномпаиии «Иберия». 
Погибли все 148 человек, находившнеся 
на его борту. Через два месяца, в апре- 
ле 1985 г. на таком же Боинге 727 авна- 
номпаини «Америнем Эрлайиз», оторвал- 
ся в полете правый двигатель, и лишь 
благодаря искусству экнпажа была со- 
вершена благополучная посадка. В номце 
августа при разбеге иа взлеткой полосе 
аэропорта г. Манчестер загорелся двига- 
тель на лайнере Боинг 737. Пламя момеи- 
тально охватило самолет, в котором на- 
ходилось 137 человен, 54 из инх сгорели. 
Погибшых было бы больше, если бы лай- 
нер по чистой случайностн не остано- 
вился рядом с пожарной частью аэро- 

порта. 
еречисленные самолеты относятся н 

машинам, разработанным фирмой «Бо- 
ннг» в 1960-х годах. Но и с самыми ио- 
вейшимн лайнерами этой фирмы — 757 
и 767 — то и дело происходят различные 
«назусы». Уже не раз фиксировалнсь 
случаи выхода из строя двигателей на 
Бонигах 767. На одном иэ лайнеров Бо- 
ииг 757 в полете вышли Нз строя обе 
системы наддува. Давление в Кабиие 
резко упало, и эннипаж сделал вынужден- 
ную посадну. 

Перечень подобных «назусов» растет. 
В стремленни опередить конкурентов, 
захватить рынон сбыта и получить при- 
быль строители Бонигов и авиакомпа- 
ннн, купившие эти машины, порой пре- 
небрегают требованиямн н надежности 
ноиструнции и правилам подготовки ма- 
шин к полетам. Технниа этого не про- 

щает. 
В. БАБУШКИН 

лась, как они организуют свой день, ра- 
бочую неделю. Во многом ответы были 
сходными: полеты, подготовка матчасти 
и карт, послеполетные разборы, значи- 
тельная часть времени отводится теорети- 
ческим занятиям. Кроме того, — это, 

правда, касается штатных сотрудников, — 
особого времени требует обучение вож- 
дению различных транспортных средств, 
вплоть до трактора. В конце перечисления 
каждый из говоривших замечал: 
— Давыходит — времени-то свободно- 

го и не остается. Ведь еще надо по хозяй- 
ству что-то сделать, школьные или инсти- 
тутские задания выполнить, да и с близ- 
кими, родными побыть. А в клубе — 
в футбол играют, баскетбол, настольный 

теннис. Так что, если и есть проблема со 
временем, то только в одном плане: как 
его правильно *и разумно распределить. 

Об этом и зашел у нас разговор с за- 
местителем председателя обкома 
ДОСААФ, судьей республиканской кате- 

гории, мастером спорта СССР Анатолием 

Петровичем Ивановым. 

— Уплотнять, уплотнять часы надо, — 
сказал он.. — Дорожить необходимо 
каждой минутой. Проявлять больше ак- 
тивности, изыскивать резервы. Расширять 
диапазон своих обязанностей, возможнос- 
тей. Поступать так, как начальник АСК 

Михаил Петрович Безенков. Казалось бы, 
есть у него свои сложные обязанности. Но 
ему этого мало. Стал инициатором созда- 
ния спортивного комплекса базы. Увлек 
за собой людей. И не только спортсменов, 

но и мен, мужей, детей сотрудников. 

Все вместе работали, строили спортивные 
сооружения. Теперь ими пользуются. А в 

такой атмосфере, где, образно говоря, 
спорт и труд рядом идут, вырастает че- 
ловек сильный духом и телом, физически 
подготовленный, закаленный. Оттого и по- 
казатели у коллектива клуба высокие. 

И Иванов рассказал, что в первенствах 

РСФСР двух последних лет команда Ка- 

занского АСК стала чемпионом. Его пла- 
неристы вошли в сборную России, а зва- 

ВНИМАНИЮ 
По вашим много- 

численным просьбам 
во И квартале 1986 
года будут опубли- 
кованы чертежи, фо- 
тоснимки узлов од- 
ного из лучших со- 
временных учебно- 
треннровочных дель- 
тапланов. Даны со- 
веты н рекомендации 
отдела  дельтапла- 
нерного спорта по 
самостоятельной по- 
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стройке — аппарата, 
обучению полетам 
на нем. 

В январе—февра- 
ле можно подпи- 
саться на номера 
журнала второго 
квартала. 

ние абсолютных чемпионов страны завое- 
вали воспитаниики клуба А. Сильванович 
и В. Шишлакова. 

— Да, есть у них успехи, — заметил во 
время беседы Иванов. И тут же спросил: — 

А вы знаете, как они оборудовали свою 

базу в Балтаси? 
И стал рассказывать 0 том, как дружно 

трудился коллектив. В конце отметил 
очень важную деталь. 
— На этой базе можно не только 

серьезно позаниматься спортом, но и хо- 
рошо потрудиться на земле. Имеется там 
яблоневый сад, огороды. Ходят члены 
клуба купаться на реку, собирают грибы, 

проводят вечера у костра, устраивают 
веселые дискотеки. 

И затем добавил: 
— А недавно в клубе сыграли безал- 

когольную свадьбу! Никогда еще не было 
такой прекрасной, светлой, улыбчивой 

и песенной свадьбы! Вот уж, как говорит- 
ся, пришли подобные добрые традиции 
в наши дома. Надо теперь развивать их. 
И переносить чистоту праздников в рабо- 
чие будни. 

Об этих буднях Иванов так сказал: 
— Постановление партии и правитель- 

ства по борьбе с алкоголизмом прорабо- 
тали, изучили серьезно. Решили усилить 
антиалкогольную пропаганду, «вывести» 
еев дома, институты, рабочие коллективы, 
туда, где учатся или трудятся наши спорт- 
смены. Усилим мы и медицинский конт- 
роль, самоконтроль. У нас и прежде в 
организациях была на высоте админист- 
ративная и медицинская служба, строго 
следившая за состоянием здоровья лет- 
ного и технического состава, а теперь эту 
строгость усилим вдвое. 

Правильное решение. О необходимости 
таких мер четко, конкретно сказано и в 
проекте Основных направлений экономи- 
ческого и социального развития СССР. 

Т. БЫКОВСКАЯ 

ТРЕЗВОСТЬ — НОРМА ЖИЗНИ 
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КРЫЛАТЫЕ 
ЗЕМЛЕДЕЛЬЦЫ 

Ульяновское авиапредприятие — пе- 
редовое в Приволжском. управлении 
гражданской авмацин. Одним из первых 
его коллектив завершил задания один- 
иадцатой пятилетки по обработке сель- 
скохозяйственных площадей, причем 
план был значительно перевыполнен. 
Уже к концу прошлого года ульяновцы 
обработали с воздуха почти три мил- 
лиона гектаров. 
Опыт передовых авиаторов нашел ши- 

рокое применение. Особенно актуален 
он сейчас, когда партия и правительство 
поставили перед страной новые задачи. 
В проекте Основных направленнй эко- 
номического и социального развития 
СССР на 1986—1990 годы и на пернод 
до 2000 года большое место отводится 
дальнейшему развитию сельского хо- 
зяйства, а значит — должен возрасти и 
вклад сельскохозяйственной авиации во 
всенародное дело. 

„„С утра до ночи трудятся над поля- 
ми. неутомимые самолеты Ан-2. Неда- 
ром называют их крылатыми  земле- 
дельцами. Управляют машинами опыт- 
ные, преданные своему делу пилоты. 
Они знают этн поля «в лицо». И не уди- 
внтельно: работают здесь с марта до 
ноября, причем, не первый год. Суще- 
ствует хорошая традиция — закреплять 
за совхозом или колхозом постоянные 
экипажи. Сейчас, когда Ульяновское 
авиапредприятие перешло на новую си- 
стему планирования, оплаты труда и ма- 
териального стимулирования авнацион- 
но-химических работ, летчики заинтере- 
сованы в том, чтобы лучше и больше 
обработать сельскохозяйственных уго- 
Дий, в наиболее выгодные агрохимиче- 
ские сроки. 
Новая система позволяет увеличить 

производительность полетов, широко 
нспользовать  высокопроизводительные 
прнемы обработки участков, внедрять 
новую аппаратуру, расширять сеть аэро- 
дромов на селе. В этом заинтересованы 
и заказчики, и летчики. Основным пока- 
зателем работы авиаторов являются не 
часы налета, а количество обработан- 
ных гектаров. 
Совхоз имени Крупской — самый 

крупный в Мелекесском районе Улья- 
новской области. Хозяйство устойчивое, 
рентабельное. 22 года работает здесь 
директором Герой Социалистического 
Труда Михаил Николаевич Костин. В сов- 
хозе выращиваются высокие урожаи, во 
многом благодаря помощи летчиков. И 
в частности, экнпажа Геннадия Владими- 
Ровича Демина. Ценят вклад авиаторов 
сельчане, заботятся о них, об условиях 
их труда. Построили склад для химика- 
тов, оборудовали удобные площадки для 
самолетов, причем всего в 5—8 кило- 
метрах от обрабатываемых полей: вре- 
мени, чтобы долететь «до работы», тра- 
тится минимум и горючее экономится. 
Летчиков в совхозе ждут, к приезду их 
готовятся. Возвели для пилотов домик 
со всеми удобствами. 
Экипаж с первой встречи располагает 

к себе — дружные, веселые, жизнера- 
достные люди. Все трое — выпускники 
аэроклубов: командир Геннадий Влади- 
мирович Демин, второй пилот Евгений 

32 

Николаевич Кузнецов, авматехник Алек- 
сандр Иванович Фадеев, Коллектив — 
один из лучших в управлении. План 
одиннадцатой пятилетки — обработать 
80 тысяч гектаров — выполнил 1 мая, 
в честь 40-летия Победы. А до конца 
1985 года добавил к этой цифре еще 
20 тысяч гектаров. Рассказывают авиа- 
торы © своей работе горячо — чувст- 
вуется, живут интересами совхоза, хо- 
рошо знают, что удалось выполнить из 
иамеченного. В домике пилотов на вид- 
ном месте — плакат с обязательствами 
хозяйства. 
Командир рассказал, как всем экипа- 

жем изучали проект Основных направ- 
лений экономического и социального 
развития СССР. Многие строкн докумен- 
та, — отмечают Демин и его товари- 
Щи, — в частности, касающиеся реали- 
зации Продовольственной программы, 
неуклонного наращивания производства 
зерна, корнеплодов, химизации сель- 
ского хозяйства, обращены непосредст- 
венно в адрес пилотов сельскохозяйст- 
венной авнации. 

В командирском номере гостиницы 
иа письменном столе — книги по сель- 
скому хозяйству. Зачем они летчику: его 
ведь дело — опылять? 
— Нет, не так все просто, — говорит 

Демин, — специальные знания нужны, 
когда вместе с агрономом-химиком ре- 
шаются вопросы, связанные с организа- 
цией полетов, анализируется карта по- 
лей, делаются расчеты... 
— А как вы вообще прышли в авиа- 

цию? — спрашиваю Демина. 
— В молодости хотелось романти- 

ки, — улыбается он. — Начинал в аэро- 
клубе. С годами на смену юношеской 
влюбленности в профессию пришла 
гордость за свое дело, нужное людям. 

После Ульяновского аэроклуба Демин 
закончил Сасовское училище граждан- 
ской авиации. Затем были полеты по 
санитарным заданиям, патрулированию линий электропередач, обслуживанию 
геологов — всего более четырех с по- ловиной тысяч часов на Ан-2... Старался 
трудиться как можно лучше, эффектив- 
нее, производительнее. Постоянно по- 
вышал уровень профессиональной под- 
готовки. А иначе и нельзя, Работа в 
сельскохозяйственной авиацин — 50 взле- 
тов и посадок в день — требует юве- 
лирного мастерства. 

Второй пилот — Евгений Ннколаевич 
Кузнецов — тоже питомец Ульяновско- 
го аэроклуба, но постарше. Оттого и 
налет у него больше — 7440 часов, 
Можно уже перейты и на наземную ра- 
боту, но не в состоянии расстаться с не- 
бом, с «Аннушкой». 
Александр Иванович Фадеев, третий 

член экипажа, авиатехник, которого в 
совхозе зовут просто дядя Саша, старо- 
жил: в этих краях с 1962 года. На его 
глазах крепло хозяйство, роспи люди, 
Почти 27 лет готовит Фадеев самолеты 
в Ульяновском авиапредприятии. А во- 
обще в авмации — с 1953 года, работал 
в авиаспортклубе ДОСААФ техником на 
Як-18. Аккуратный, основательный в де- лах, знает, всегда помнит о том, что от 
его добросовестности зависит жизнь 
людей и сохранность техники. 

„.Большие задачи встают перед сель- 
скохозяйственной авиацией в новой пя- 
тилетке. Изменятся цифры в обязатель- 
ствах совхоза, прибавится забот н у 
крылатых земледельцев. Экипаж Генна- 
дия Демина готов взять новые рубежи. 

И. ПЛАТОНОВА 

ПЕРВЫЙ 

выпуск ХФ 

Безграничный воздушный океан 
всегда манил человека. Научившись 
довольно уверенно подниматься в небо на воздушных шарах и летать на них по воле ветра, он усилил попытки со- здать аппарат, позволяющий совер- шать управляемый полет. На пути к 
решению задачи было множество оши- бок и неудач, как в разработке теоре- тических основ, так и в практическом моделировании. Но поиск продолжал- 
ся. Накапливался опыт, знания. К се- 
редине ХХ века все большее число ученых и изобретателей стало осозня- вать, что управляемый полет на аппа- ратах тяжелее воздуха осуществим лишь с использованием преимуществ аэродинамического принципа. 
Однако и при получении в результа- те исследований многих энтузиастов — Дж. Кейли, У. Хенсона, М. Рыкачева, А. Пено и других — важных данных по аппаратам тяжелее воздуха основ- ная идея самолета и аэродинамический 

принципи создания подъемной силы бы- ли еще далеки от общего признания. Первым отечественным авиаконст- руктором стал моряк Александр Федо- 
рович Можайский. Один из образован- 
нейших людей русского флота, живо интересовавшийся новой техникой, по- нимавший важность для России с ее 

` огромной территорией освоения возду- 
ха для перемещения людей и грузов, А. Ф. Можайский ва три десятилетия напряженного труда (1856—1885 гг.) 
прошел весь путь пионера авиации — 
от изучения полета итиц, опытов по 
определению подъемной силы пласти- 
ны, установленной под некоторым уг- 
лом атаки, создания змевв, планера и 
летающих моделей, исследования воз- 
душных винтов до постройки натураль- 
ного самолета и его испытаний, 

В своем творчестве А. Ф. Можай- ский намного опередил уровень дости- 
жений науки и техники того времени. 
Научно обоснованные ответы на мно- 
гие сложные вопросы, которые ему 
пришлось решать при создании лета- 
тельного снаряда, конструкторы само- 
летов получили лишь спустя десятиле- 
тия в результате работы выдающихся 
ученых-механиков, изобретателей и 
создания аэродинамических труб — 



В разделах «Самолеты второй мировой войны», «Совет- 
ские вертолеты», «Послевоенные советские самолеты» и 
других журнал «КР» познакомил подписчиков с самыми 
разнообразными типами машин, летавших в иебе нашей 
Родины. 
После выхода в свет этих серий в редакцию поступило 

большое количество писем, авторы которых просят более 
подробио рассказать об интересующих их летательных ап- 
паратах. 
Идя навстречу этим просьбам, редакция вводит с января 

1986 года на страницах журнала иовый постоянный раз- 

дел — «В иебе Отчизны». В ием, с учетом пожеланий чита- 

телей, будет рассказываться о наиболее интересных маши- 
нах, созданных в стране. В разделе найдут свое место 
малонзвестные факты из нстории отечественной авиации. 

Статьи планируется иллюстрировать более подробными 
чертежами, рисунками, схемами. При публикации выпусков 
решено ие соблюдать хронологическую последовательность. 

К участию в подготовке статей для раздела «В небе От- 
чизные приглашаются все читатели, изучающие историю 
отечественной авиации и располагающие соответствующими 
материалами. Факты должны быть исторически достоверны- 
ми, документально проверенными, чертежн выполнены ка- 
чественно. Книги В. Б. Шаврова «История конструкции са- 
молетов в СССР» (часть 1 — до 1938 г. и часть 2 — 1938— 
1950 гг.) не могут являться единственным источником для 
подготовки материалов в иовый раздел. Их автор вел в жур- 

иале «КР» серию «Самолеты Страны Советов», фактические 
материалы которой вошли в эти издания. 

РУССКИЙ САМОЛЕТ 
этого важнейшего инструмента авиа- 

ционной науки, сделавшего возможным 
накопление обширных эксперимевталь- 
ных материалов. Не удивительно по- 
этому, что при рассмотрении в январе 
1877 года прошения А. Ф. Можайского 

0б отпуске средетв на эксперименты, 
предшествующие детальной разработке 
проекта самолета, специальная комис- 
сия Военного министерства, в которой 

приняли участие выдающиеся ученые 
Д. И. Менделеев и Н. П. Петров, вы- 
нуждена была написать в своем заклю- 
чении: ‹..по неимению некоторых су- 
щественных данных, не выработанных 
еще наукою, комиссия не может утвер- 
дительно сказать, осуществим ли на 
деле или нет проект г. Можайского. В 
то же время комиссия находит, что 
г. Можайский в основание своего про- 
екта принял положения, признаваемые 
ныне за наиболее верные и способные 

повести к благоприятным конечным 
результатам...» 
Комиссия сочла целесообразным вы- 

делить А. Ф. Можайскому просимые 
3000 рублей «ввиду важных последст- 
вий. ожидаемых от осуществления про- 

екта воздухоплавания и огромной 
пользы, которая может быть принесе- 

на науке и государству». В том же 
1877 году изобретатель составил «Про- 
грамму опытов над моделями лета- 
тельного аппарата». Весьма примеча- 

тельным в ней был пункт об испыта- 

нии действий особых «маленьких пло- 
щадей на задней части крыльев». Ве- 

роятно, изобретатель считал необходи- 

мой установку на самолете элеронов. 
К сожалению, сведений о воплощении 

этой идеи на натурном аппарате не 
найдено. Программа была весьма насы- 
щенной и свидетельствовала о том, 

что А. Ф. Можайский уже имел пред- 

ставление об облике будущей конст- 
рукции и размерах аппарата. 

В начале ноября 1881 года Департа- 
мент торговли и мануфактур выдал 

А. Ф. Можайскому первый в России 
патент («привилегию») на летательный 
аппарат. Из приложенного описаиия и 

чертежей следовало, что чвоздухолета- 
тельный снаряд состоит из следующих 
главных частей: крыльев, помещенной 
между ними лодки, хвоста, тележки с 

колесами, на которую поставлен весь 
снаряд; машины для вращения винтов 
и мачт для укрепления крыльев. Кры- 
лья снаряда делаются неподвижными. 
Хвост состоит из плоскостей горизон- 
тальной и вертикальной... Лодка слу- 
жит для помещения машин, материя- 

лов для них, груза и людей. Тележка 
с колесами... служит для разбега лета- 
тельного снаряда по земле пред его 
подъемом...» 
Таким образом, по современной тер- 

минологии *воздухолетательный сна- 

ряд» представлял собой расчалочный 
моноплан с крылом малого удлинения, 
двумя толкающими и одним тянущим 
винтом, с фюзеляжем в виде лодки. 

Изобретатель с самого начала прак- 

тического осуществления проекта пони- 
мал, что паровая машина с котлом и 
холодильником — н@ очень подходя- 
щий двигатель для летательного апна- 
рата из-за своего веса. Поэтому пер- 
воначально он возлагал надежды на 
двигатель внутреннего сгорания Брай- 
тона, который  демонстрировалея в 
1876 г. на Всемирной промышленной 
выставке в Филадельфии. Для более 
подробного знакомства с рождавтимся 
в те годы новым классом двигателей 
А. Ф. Можайский поехал в Америку. 
Но интересовавшие его двигатели © 
трудом запускались, были ненадежны 
в работе, а главное, их удельный вес 
оказался непомерно большим по срав- 
нению с хорошо отработанными паро- 
выми машинами. Поэтому он заказал 
в Англии для своего самолета две па- 
ровые машины: одну мощностью в 
10 л. с., другую — 20 л. с., при этом 
потребовал снижения их веса, лучшей 

компактности схемы и нужного числа 
оборотов вала. 
Начав летом 1881 г. изготовление ча- 

стей аппарата, а летом 1882 г. построй- 
ку самолета, А. Ф. Можайский по ря- 
ду причик существенно изменил его 
конструкцию по сравнению с той, ко- 
торая была заявлена в «привилегии». 
В частности, основным материалом ста- 
ли не стальные пластины, а сосновые 
бруски уголкового сечения. Винты с 
задних кромок крыла он переместил в 
прорези ближе к передней кромке. Это 
позволило увеличить их диаметр. Пере- 

местил он вперед и 20-сильную маши- 
ну. Это изменило центровку самолета, 
сделав ее более передней. 
Из сопоставления архивных докумен- 

тов можно установить, что, закончив 
к лету 1883 г. постройку самолета, 

А. Ф. Можайский приступил к его на- 

земным испытаниям и доводке, а во 
второй половине июля 1885 г. сделал 

попытку поднять в воздух. При этом, 
как указывается в «Военной энцикло- 
педии», изданной в 1914 г., самолет, 
«будучи неустойчивым, накренился на 

бок и поломал крыло». 
Расчеты на основе продувок модели 

самолета и винтов в аэродинамических 
трубах, выполненные в 1979—1981 гг. 

в ЦАГИ, показали, что установивший- 
ся горизонтальный полет был невозмо- 

жен из-за недостаточной тяги винтов 
и малой мощности силовой установки... 
Это после испытаний самолета понял 
и сам А. Ф. Можайский. В октябре 
1886 г. он заказал на Обуховском за- 

воде два дубликата 20-сильной маши- 
ны, чтобы оснастить самолет тремя 
паровыми машинами по 20 л. с. Однако 
выполнение заказа затянулось и изо- 
бретатель не успел осуществить этот 
план. Он умер в 1890 году. 
Выдающийся ученый и инженер 

А. Ф. Можайский, построив первый в 
России самолет-моноплан, совершил 
подлинный научный подвиг. Путь, 
пройденный им, был необходимым 
этапом зарождения и развития само- 
летостроения. 

В. БЫЧКОВ, 
инженер 

Рисунок, 

основные 
данные 
самолета 
А. Ф. Можайского 

публикуются 
на 4-й обложке 
журнала. 
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ВИЛЬГА-35 
На чемпионатах СССР по самолетно- 

му спорту стали традиционными уп- 
ражнения по точности маршрутных 
полетов. Такие же соревнования про- 
водятся в клубах ДОСААФ, летных 
Училищах гражданской авиации. В 

разное время наряду с двухместными 

Як-18А и Як-52 для этих целей ис- 
пользовались и Ччетырехместные Як-12 
и Як-18Т. В Литве в последние годы 
в полетах по маршруту применяются 
«Вильги-35А», поставляемые в Совет- 

ский Союз Польской Народной Респуб- 

ликой. Соревнования по воздушному 

ориеитированию интересны,  увлека- 
тельны и имеют важное прикладное 
значение. 
Учитывая особую популярность со- 

ревнований по навигации во многих 
странах, Международная авиационная 
федерация с 1976 года проводит чем- 
пионаты мира по этому увлекательно- 

му виду спорта. Правила соревнова- 
ний во многом напоминают автомо- 
бильные ралли: в состязаниях прини- 

мают участие экипажи из двух чело- 
век — пилота и штурмана. Здесь не 
играют роли скорость, скороподъем- 
ность, потолок и другие традиционные 
летные характеристики самолета. Глав- 
ное — точно и вовремя выйти на все 
контрольные точки маршрута, найти на 
земле заданные ориентиры и в назна- 
ченное время совершить посадку в ко- 
нечном пункте маршрута. Штрафными 
очками наказываются как опоздание, 
так и опережение графика полета. 

Самолеты для таких соревнований 
должны отвечать особым требованиям: 
обеспечивать хорошее взаимодействие 
пилота и штурмана в полете — лучше, 
если они будут размещены рядом, как 

в автомобиле. Чтобы крыло не пере- 
крывало обзор нижней полусферы, св- 
молет должен быть высокопланом, ика- 
че трудно отыскать на земле нужные 
ориентиры; пилотирование — простым; 
мощность двигателя — достаточно вы- 
сокой, чтобы обеспечить широкий диа- 

пазон маневрирования по скорости 
(возможность войти в график полета, 
если отстал, и наоборот завиенуть в 
воздухе, когда в этом появится необ- 
ходимость). 
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Таких самолетов, при всем многооб- 
разии выпускаемой на западе легкомо- 
торной техники, оказалось не так уж 

много, Как правило, спортсмены ка- 
питалистических стран на чемпионатах 
выступают на одномоторных высоко- 
планах американской фирмы «Цесс- 
на». Однако лучшим вариантом оказа- 
лась «Вильга». Именно на этом само- 

лете успешно выступают на чемпиона. 
тах пилоты из’Полыши, а в 1983 году 

они завоевали первенство на самоле- 
тах «Вильга-35А». у 

*Вильга-35А» хорошо знакома авиа- 
торам ДОСААФ. Машины этого типа 
поставляются в СССР с 1973 года. А 
свой первый полет *«Вильга» соверши- 

ла в 1962 году. Тогда она оснащалась 

оппозитным мотором мощностью 
180 л. с. За прошедшие годы самолет 

претерпел множество модификаций. 

Выпускаемая ныне «Вильга-35А»ь снаб- 

жена звездообразным мотором 
АИ-14РА в 260 л. с., строящимся в 
Польше по советской лицензии. По схе- 

ме самолет представляет собой цельно- 
металлический свободнонесущий моно- 

план © высоким расположением крыла 
с неубирающимся шасси. Фюзеляж вы- 

полнен по схеме полумонокок, в его 
носовой части сделаны большие выре- 
зы для остекления, завимающего зна- 
чительную площадь, и двух больших 
дверей, обеспечивающих простой до- 
ступ в кабину и несложное покидание 

самолета  спортеменами-парашютиста- 
ми. Крыло самолета  однолонжерон- 
ное, в сочетании с обшивкой носка 

крыла лонжерон образует мощный кес- 
сон, воспринимающий все виды аэро- 
динамических нагрузок. В корневой 
части крыльевого кессона размещены 
топливные баки общей емкостью 190 
литров. 
Площадь крыла «Вильгиь сравни- 

тельно невелика, удельная нагрузка на 
крыло составляет 84 кг/м? что явля- 
ется солидной величиной для машин 
подобного класса. Однако мощная ме- 
ханизация крыла, состоящая из щеле- 
вого закрылка, зависающего элерона 
и фиксированного предкрылка, обеспе- 
чивает отличные несущие свойства и 
хорошие взлетно-посадочные характе- 
ристики. Шасси самолета трехопорное 
с хвостовой опорой, подвеска колес ры- 
чажная. Такая схема шасси улучшает 
проходимость по размытым — аэродро- 
мам, позволяет эксплуатировать само- 
лет на неподготовленных грунтовых 
площадках. 
Самолет снабжен спаренным управ- 

лением, что позволяет использовать 
его в учебно-тренировочном варианте. 
«Вильга» оборудована радиокомпасом, 
УКВ-радиостанцией и полным комп- 

лектом пилотажно-навигационных при- 
боров. На самолеты, выпускаемые для 
СССР, устанавливается специальный 
замок для буксировки планеров. 
Выпуск «Вильгиь — большой успех 

польской авиационной промышленно- 
сти. Машина получила широкое при- 
знание и в настоящее время эксплуати- 
руется в двадцати странах мира, в том 
числе имеющих сильно развитое про- 
изводство легких самолетов, таких как 
США, Канада, Англия. 

В. КОНДРАТЬЕВ, 
инженер 

Рисуиок М. Петровского на 85-й стр. 



КРЫЛЬЯ РОДИНЫ . 

1/86 

спортивные 
САМОЛЕТЫ 

Длина самолета — 8,1 м 
Размах крыла — 11—12 м 
Площадь врыла — 15,5 м? 
Масса пустого — 900 кг 
Взлетная масса— 1300 кг 
Мощность двига— 260 л. с. 
теля 
Максимальная — 210 км/ч 
скорость 
Скорость свалн-— 68 км/ч 
вания 
Скороподъем- — бы/с 
ность у земли 
Потолок — 4000 м 

Дальность — 680 км 
полета 
Разбег — 80 м 

Пробег —95м 



9 У КНИЖНОЙ ПОЛКИ 

«Опытный аэродром» Игоря Шеле- 
ста — это книга о работе коллектива 
Летно-испытательного института, о его 
людях, о «волшебстве ремесла» летчи- 
ка-испытателя. Особое место в пове- 
сти отведено представителям этой за- 
мечательной профессии, повседневный 
труд которых можно поистине назвать 
героическим. 
С глубоким профессиональным зна- 

нием, в остросюжетной форме автор, 
сам отдавший труду летчика-испыта- 
теля более двадцати лет, описывает 
испытательные полеты. 
При всем совершенстве теоретическо- 

го и технологического процесса созда- 
ния новой техники трудно предугадать 
поведение в воздухе каждого нового 
опытного образца машины, называемой 
пока зиксом». В небе летчик выявляет 
характер ее поведения, определяет до- 
стоинства и возможности на запредель- 
ных режимах полета. Бывает, не вы- 
держивает металл, ломаются Узлы кон- 
струкции, но несокрушимыми должны 
оставаться самообладание летчика, его 
мужество и уверенность в себе. 
Повесть начинается эпизодом траги- ческой гибели тяжелого самолета с экипажем из 5 человек. Обстоятельст- ва катастрофы лишили всякой возмож- ности определить истинную ее причи- ну, оставив место лишь предположе- ниям и домыслам. Группе расследова- ния пришлось взять на себя проведе- ние эксперимента — сознательно по- зторить в воздухе на аналоге машины ситуацию, при которой погибли кол- 

леги. 
Возглавляет эксперимент летчик-ис- нытатель-инженер Сергей Стремнин — один из главных героев повести. С вол- нением читаются страницы, описываю- щие этот полный драматизма полет. 
Повесть населяют яркие, удивитель- но привлекательные люди:  обаятель. ный, веселый, всеми любимый Тама- рин, вдумчивый, глубокий человек и очень способный конструктор Стрем- Нин, вспыльчивый, но отзывчивый, не- Устрашимый летчик Хасан, замеча- тельный руководитель, человек боль- шого ума и сердца конструктор Кры- мов. Всех их объединяет увлеченность делом, великая преданность авиации, Умение жить полно и щедро. 

В. СИМОНОВ, 
мастер спорта 

И
 

Майор Василий КОПАЧЕВ Николай МОСКАЕВ 
ЛЕТЧИКУ 

ОБЛАКА 

Они плывут куда-то в дали, 
За гребни гор, за синь морей... 
Они с собой нак будто взяли 
Души крупиночку моей. 
И цепый век мне будет сниться, 
Что в необъятной вышине В небе инверсией белой Средь облаков свободной птицей Пишешь ты мужества стих! Дано парить, летать и мне. 

—_—__ 

(См. «Крылья Родины» № 12 — 1985 г.) ОТВЕТЫ НА ЛОГИЧЕСКИЙ КРОССВОРД 1. Попович (позывной «Беркуть). 2. Кастор (звезда созвездия Близнецы). 3. «Сокол» (позывной Николаева). 4. Фобос (первый спутник Марса). 5. Леонов 

Друг мой! Какой ты счастливый! 
Небо — твой синий Парнас. 
«Миг» твой — хотя и строптнвый, 
Но и вернейший Пегас! 
Мчишь на противннка смело, 
В воздухе дерзок и лих. 

лопас (Арктур находится в созвездии Волопас). 7. Комаров (позывной космонав- та). 8. Козерог (показан условный знак обозначения). 9. Конус. 10. Жолобов. 11. Поллукс. 12. Елисеев (космонавты, побывавшие в космосе трижды). 13. Титов (позывной «Орел»). 14. Рукавишников. 15. «Алмаз» (позывной Беляева). 16. Али- от (перечислены звезды Большой Медведицы). 17. Хвост. 18. Кубасов. 19. «Ак- тей». 20. Макаров. 21. Мушка (животные, побывавшие в космосе). 22. Шедар (звезда в созвездии Кассиопея). 23. Ремек. 24. Пегас (перечислены созвездия, его окружающие). 25. Шавров (конструктор гидросамолета Ша-2). 26. Лебедев. 27. «Байкал» (позывной Волынова). 28. Водолей. 29. Шаталов. 

Рис. Н. Впадимирова 
= 

Ки реках 9 Е ЭКурьльев 
АУ МЕНЯ С ИЗМЕНЯЕМОЙ 

СТРЕЛОВИАНОСТЬЮ... т 

РИСУНКИ 

НАШИХ 
ЧИТАТЕЛЕЙ 

Рис. В. Кострецкого 
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ВИКТОРИНА 

«КР» 
Ответы на вопросы, 

опубликованные в № 10 за 1985 год 

1. В 1947 г. коллектив под руко- 
водством А. Н. Тунолева создал но- 

вый самолет «73». На нем установи- 
ли три реактивных двигателя — 
два тягой по 2270 кгс под крылья- 
ми, третий — 1590 кгс — в хвосто- 

вой части фюзеляжа. Его воздухоза- 

бориик разместили перед килем. Ис- 
пользование третьего двигателя бы- 

ло вынужденной мерой, поскольку 
мощности двух основных для взле- 
та самолета не хватало. С установ- 
кой на бомбардировщик новых дви- 

гателей ВК-1 тягой по 2700 кгс не- 
обходимость в третьем отпала — в 
серии, под названием Ту-14, самолет 
строился с двумя. 
В настоящее время размещение 

цвигателя в хвостовой части фюзе- 
ляжа нашло широкое применение. 
Примерами такой компоновки мМо- 

гут служить Ту-164, Як-40, Як-42. 

2. На снимке — опытный одноме- 
стный истребитель-перехватчик 

И-76Ф, созданный в КБ А. И. Ми- 
кояна в 1957 г. На самолете, пред- 
назначенном для перехвата высот- 
ных скоростных целей, были уста- 
новлены РЛС и оборудование авто- 
матизированной системы наведе- 
ния, использующее информацию на- 

земных станций. Истребитель воору- 
жался двумя ракетами класса «в03- 
дух—воздух». Взлетная масса само- 
лета — 11830 кг, длина — около 

17 м, размах треугольного крыла — 
9,8 м. Во время испытаний перехват- 

чик показал высокие летные дан- 
ные: скорость в горизонтальном по- 
лете 2300 км/ч, потолок — 2100 м. 
И-75Ф серийно не строился, но 

опыт его постройки и испытаний 

был использован при создании 60- 
лее совершенных машив. 

3. Летом 1913 г. французский лет- 
чик А. Пегу, испытывая парабгот 

конструкции Бонне, покинул в ПО- 
лете свой одноместный самолет и 
благополучно приземлился. Его аэ- 
роплан, ко всеобщему удивлению, 
не упал сразу же на землю, а сна- 
чала пролетел по прямой, затем 
клюнул носом и перевернулся на 
спину, вновь онустил нос и пере- 
шел в нормальный горизонтальный 
полет. Самолет без летчика сам со- 
вершил посадку и остался практи- 
чески цел. 
Пегу пришла мысль повторить по- 

лет вниз головой. Подготовили мо- 
ноплан Блерио, конструкцию его 
усилили, в кабине сделали привяз- 
ное приспособление с плечевыми 
ремиями. 26 августа 1913 г. Пегу 
выполнил полет вииз головой — 

500 м самолет пролетел в перевер- 
нутом положении. 

РЯЗАНСКОЕ ВЫСШЕЕ ВОЗДУШНО-ДЕСАНТНОЕ 
КОМАНДНОЕ ДВАЖДЫ КРАСНОЗНАМЕННОЕ УЧИЛИЩЕ 

ИМЕНИ ЛЕНИНСКОГО КОМСОМОЛА. 

Офицер-десантник. Профессия по- 
четная и ответственная. Она требу- 
ет от человека большой силы воля, 
физической выносливости, муже 

ства, отваги, профессиовального ма- 
стерства, Десантник должен хоропо 
владеть парашютом, уметь совер- 
шать прыжки на воду, лес, пересе- 
ченную местность. Он в совершенст- 
ве владеет всеми приемами ведения 
современного боя, искусно управля- 

ет боевыми машииамн, решительно 
действует в сложной обстановке. 

Служба десантника трудна, н го- 
товиться к ней надо заранее. До по- 
ступления в училище следует зани- 
маться спортом, вырабатывать в се 
бе твердую волю, развивать лов- 
кость, находчивость. Десантнику 
нужны глубокие знания, широкий 

технический кругозор. 

Офицер-десантиик — это человек 
высокого долга, мужественный, че- 

стный и принципиальный,  способ- 
ный решать самые сложные задачи 
поддержания высокой боевой готов- 

ности, дисциплины и порядка во 
вверенном ему подразделении. 

В распоряжении будущих офице- 
ров-десантников богатая и разно- 

образная учебно-материальная  ба- 
за. Классы и лаборатории оборудо- 
ваны современными средствами обу- 
чения. Производственные  мастер- 
ские и парки, танкодромы, авто- 
дромы и вододромы, огневой н 
спортивно-парашютный комплексы 
дают полную возможность курсан- 
там приобрести все необходимые ка- 
чества для организации и ведения 
боя с любым противником. 

Условия приема в училище 
В училище принимаются граж- 

данская молодежь в возрасте от 17 

до 21 года, военнослужащие сроч- 
ной (до 21 года) и сверхерочной 
службы (до 23 лет), имеющие закон- 

ченное среднее образование и год- 
ные по состоянию здоровья к служ- 
бе в воздушно-десантных войсках и 
обучению в училище. 
Военнослужащие подают рапорты 

по команде до 1 мая года поступле- 
ния; гражданская молодежь подает 
заявления в военкоматы до 1 июня. 

Вступительные экзамены  прово- 
дятся в объеме программы средней 
школы с 10 по 80 июля по русско- 
му языку и литературе (сочинение), 
математике (устно), физике (устно), 
истории СССР. Все поступающие 
проверяются по физической подго- 
товке в объеме комплекса ГТО 
СССР Ш ступени. 
Училище готовит офицеров с выс- 

пгим военно-специальным образова- 
нием. Срок обучения — 4 года. 

Окончившим училище присваивает- 
ся военное звание лейтенант» и 
квалификация инженера по экс- 
плуатации гусеничных и колесных 
машин, выдаются диплом общесоюз- 

ного образца и нагрудный знак об 
окончании высшего военно-учебного 

заведения. 
После окончания училища выпу- 

скники направляются в воздушно- 
десантные войска на командные 

должности. Подробные справки о 
поступлении в училище можно по- 
лучить в военкоматах, а военнослу- 
жащим — в штабах частей. 

Адрес училища: 390031, г. Ря- 

зань-31, РВВДКУ. 
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художником-конструктором В. Ворониным и пред- 

ставляет собой один из предполагаемых вариантов 

машины, приведенных в книге «Авиация в России. 

К 100-летию отечественного самолетостроения», из- 

данной ЦАГИ в 1983 году. 

Не снимке: продувка модели самолета А. Ф. Можайского в аэродина- 

мической трубе ЦАГИ. 
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