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Высокая честь быть участником воздушного па­
рада. Ее удостаиваются лучшие из лучших, те,

кто самоотверженным трудом и высокими спор­
тивными достижениями умножают могущество и
славу нашей Родины. На снимке группа участ­
ников парада—передовиков производства, пара­
шютистов (слева направо) в первом ряду: В. Л. Нау­
мов— мастер спорта, инженер и Г. К. Успенская —
перворазрядница, техник по приборам; во втором
ряду: П. П. Макацюбо — перворазрядник, радио­
монтажник; Е. А. Подгорбунский — мастер спорта,
мировой рекордсмен, инженер, В. А. Свистунов— •
перворазрядник, слесарь; Н. М. Крутов — мастер
спорта, мировой рекордсмен, старший техник и
Л. Ф. Акимова — мастер спорта, инженер-конст- ;
руктор.

За нашу Советскую Родину!
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ВСТРЕТИМ СЪЕЗД РОДНОЙ ПАРТИИ
ПО-КОММУНИСТИЧЕСКИ!

В полном расцвете своих могучих сил идет наша великая
Родина к знаменательному событию в жизни советского

народа и международного коммунистического движения.
17 октября 1961 года откроется XXII съезд Коммунистической
партии Советского Союза.

Претворяя в жизнь решения XXI съезда КПСС, трудящиеся
многонациональной советской державы добились выдающихся
успехов на всех участках хозяйственного и культурного строи­
тельства.

Выдающимся достижением нашего рабочего класса, ученых,
инженеров, техников, всего родного народа явился полет
вокруг земного шара корабля-спутника «Восток» с человеком
на борту. В этом подвиге, который войдет в века, воплощена
могучая сила социализма, построенного под водительством
Коммунистической партии.

Наши успехи велики. И чем они значительнее, тем более
грандиозны перспективы. Достигнутое сегодня служит плац­
дармом для дальнейшего движения вперед. Съезд партии!
Он знаменует собой узловой этап на магистральной дороге,
ведущей в коммунизм. У советских людей стало замечатель­
ной патриотической традицией встречать каждый съезд Ком­
мунистической партии новыми трудовыми победами. Повсю­
ду, где кипит созидательный труд, — на предприятиях, строй­
ках, транспорте, в колхозной деревне, научных учреждениях —
ширится всенародное социалистическое соревнование.

Как лучше подготовиться к партийному съезду, чем
порадовать любимую Отчизну? Этими мыслями живет и мно­
гомиллионная армия наших спортсменов. Один из значитель­
ных отрядов советского спортивного движения, объединенный
во Всесоюзном ордена Красного Знамени добровольном
обществе содействия Армии, Авиации и Флоту, идет навстре­
чу съезду с радостными и весомыми итогами. В июле ны­
нешнего года закончилась Всесоюзная спартакиада по техни­
ческим видам спорта, проведенная ДОСААФ совместно
с комсомолом. На финальных стартах выявились сильнейшие,
сумевшие с честью пройти трудный путь к победе. Их пример
зовет растущую спортивную молодежь к новым успехам.

В ходе спартакиады стал более массовым авиационный
спорт, заметно возросло мастерство крылатых спортсменов.
Немало из них ответили делом на обращение рекордсменов
Советского Союза пополнить счет рекордов, внести свой
вклад в золотой фонд достижений по авиационному спорту.
Этот вклад, прежде всего, сделал заслуженный мастер спорта
Вячеслав Ефименко, подпись которого первой стоит под
обращением. За последние месяцы он установил два все­
союзных рекорда скорости полета на планерах.

Свое высокое искусство вождения безмоторных аппаратов
нынешним летом вновь подтвердили коммунисты заслуженный
мастер спорта Виктор Ильченко, мастера спорта Анна Само-
садова и Михаил Веретенников. Они внесли серьезные по­
правки в таблицу планерных рекордов СССР. Хорошо, что
в один ряд с этими известными спортсменами встает крыла­
тая молодежь. Рекорды Советского Союза на дальность
полета на планерах завоевали перворазрядницы комсомолки
Татьяна Анцелович и Изабелла Горохова. Особенно отличил­
ся мастер спорта Петр Витченко. Спортсмен Гомельского аэ­
роклуба, он положил почин тому, что в прыжках на точность

приземления с высоты 600 м мерой счета стали не метры
и сантиметры, а миллиметры. В двух прыжках, совершенных
им днем, среднее отклонение от центра мишени составило
всего лишь 90 миллиметров. Новый всесоюзный рекорд сре­
ди юношей установил авиамоделист-кордовик ленинградский
школьник Валерий Ежов. А сколько поправок внесли авиа­
ционные спортсмены в таблицы республиканских и област­
ных рекордов. Все свои успехи они с любовью посвящают
XXII съезду КПСС.

Родной партии коммунистов посвящены и достижения
спортсменов, удостоенных звания мастера спорта. Выполнить
высокие нормативы и требования дано только по-настояще­
му настойчивым, волевым и умелым спортсменам, уверенно
идущим к намеченной цели. Семью мастеров в текущем
году пополнили десятки новых имен. Наши мастера, среди
которых немало чемпионов и рекордсменов,— гордость со­
ветского авиационного спорта.

По почину молодежи Москвы развернулось замечательное
движение — каждому встретить XXII съезд партии личным
подарком. Эту инициативу одобрил X пленум ЦК ВЛКСМ.
Дело надо повести так, чтобы каждый молодой человек мог
с полным основанием заявить: «В великом всенародном
рапорте XXII съезду партии есть и моя строка!» Очень хо­
рошо об этом сказал выступивший на пленуме летчик-кос­
монавт Юрий Гагарин: «...пчелы носят мед в улей по капле,
по крошке, но тем не менее меда собираются пуды. И вот
если каждый из нас внесет хотя бы небольшую крупицу
своего труда в подарок XXII съезду партии — еще богаче
станет наша страна...»

Авиационные спортсмены могут внести эти крупицы, преж­
де всего, как люди труда.

Вместе с тем очень важно, чтобы день ото дня множились
успехи молодежи в авиационных учебных организациях.
Посильный вклад каждого в копилку добрых дел поможет
нашим клубам стать подлинными очагами авиационной куль­
туры, повысит их роль в оборонной работе.

Ты будешь способствовать этому, дорогой друг, если
повысишь свой спортивный разряд, в коллективе, где тру­
дишься,— организуешь планерный, парашютный, авиамодель­
ный кружок и станешь инструктором-общественником, если
добьешься первенства на соревнованиях, установишь рекорд.
Пусть подарком к съезду станет изготовленный твоими ру­
ками тренажер или наглядное пособие, проведенная тобой
экскурсия в аэроклуб, шефская помощь сельским спортсме­
нам. Да разве перечислишь все, что можно сделать для
Родины! Поле деятельности огромно.

Безгранично доверие, горяча любовь советских людей к
своей Коммунистической партии и ее Центральному Комите­
ту, возглавляемому Никитой Сергеевичем Хрущевым. Пар­
тия — наш рулевой, верен ее компас. Она провела нас
сквозь все бури и штормы и по ленинскому курсу уверенно
ведет к коммунизму. Ознаменуем же XXII сьезд Коммуни­
стической партии Советского Союза новыми успехами,
сполна отблагодарим ее за великую заботу о счастье наро­
да. Наш патриотический долг — быть первыми в труде,
учении, спорте и встретить партийный съезд достойно,
по-коммунистически!
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НАВСТРЕЧУ XXII СЪЕЗДУ КПСС
' ДОСТОЙНЫЕ ПОДАРКИ! СОРЕВНУЮТСЯ

Выдающимися спортивными победа­
ми ознаменовали подготовку к съез­

ду партии гомельские парашютисты.
Только в течение мая они установили
три новых спортивных достижения, зна­
чительно превышающих существующие
мировые рекорды.

Об исключительном спортивном успе­
хе Петра Витченко, показавшего сред­
ний результат в двух прыжках на точ­
ность приземления с высоты 600 м,
равный 90 миллиметрам, уже сообща­
лось в прошлом номере нашего жур­
нала. В тот же день, 6 мая, гомельские
парашютисты добились еще одного за­
мечательного достижения.

Пятеро парашютистов — Н. Громыко,
Н. Усов, О. Носов, Е. Синегуб и Г. Лаш-
кевич — в дневном групповом комбини­
рованном прыжке с высоты 1000 м при­
землились со средним отклонением от
центра мишени на 1,43 м. Мирового ре­
корда для группы в 5 человек до сих
пор зарегистрировано не было, а для
группы в 3 человека он равнялся 3,15 м
и принадлежал чехословацким спортс­
менам А. Наги, Г. Кишу и И. Хиндиц-
кому.

Еще более выдающегося успеха они
добились 24 мая в дневном групповом
прыжке на точность приземления с вы­
соты 1000 м. На этот раз прыгали две
группы: одна под руководством перво­
разрядника Петра Гуревича и вторая —
мастера спорта Петра Витченко. В каж­
дой группе было по пять спортсменов.
Им предстояло побить мировой рекорд,
принадлежащий югославским парашю­
тистам С. Подунаецу, В. Кукавице,
Ж. Шелебаю, Ф. Стипковичу и С. Лу­
кичу. Он был установлен еще в 1956
году и равнялся 15,98 м.

Первой от самолета отделилась груп­
па Гуревича. Умело управляя куполами,
парашютисты приземляются со средним
отклонением от центра мишени на
9,57 м. Это — новое мировое достиже­
ние! Но оно продержалось всего не­
сколько минут...

Второй стартовала группа в составе
мастеров спорта П. Витченко, Н. Громы­
ко, Н. Усова, на счету у каждого из ко­
торых примерно по 600 прыжков, и

перворазрядников Е. Синегуба и Н. На- ВЕРТОЛЕТЧИКИ
коренко. Двое последних — совсем мо­
лодые спортсмены.

Группа Витченко добилась еще более
высокого результата: она приземлилась
со средним отклонением от центра
креста на 6,67 м. Мировой рекорд юго­
славских парашютистов был превышен
в два с лишним раза!

Свои новые достижения гомельские
парашютисты посвятили XXII съезду
Коммунистической партии Советского
Союза.

Коллектив Второго Московского го­
родского аэроклуба в прошлом го­

ду завоевал первенство среди учебных
авиационных организаций ДОСААФ
страны. Лидирует в клубе вертолетное
подразделение. Именно поэтому летчи­
ки и техники, обслуживающие вертоле­
ты, стали инициаторами социалистиче­
ского соревнования в честь XXII съез­
да Коммунистической партии.

Соревнуясь с другими подразделе­
ниями аэроклуба, мы взяли на себя по­
вышенные обязательства — подготовить
не менее 80 процентов спортсменов с

/ отличными оценками, остальных — с
' хорошими. К этому у нас имеются все
? возможности. Летный состав получил
; необходимые для проведения занятий

методические навыки, техники хорошо
? подготовили к полетам материальную
) часть. Своими силами благоустроили ла-
} герь.
? В лагере ведется напряженная учеба.
> Образцово трудятся летчики Л. Смир-
; нов, Е. Кучерова, комсомольцы Л. Бе-

[зобразова, А. Кокорев, А. Хасьянов и
другие. Их помощниками являются тех­
ники А. Шустров, В. Рыков, С. Комаров,
В. Щербаков, Р. Листвой.

Соревнуясь в честь партийного съез­
да, мы поставили перед собой задачу —
каждому летчику иметь первый спор­
тивный разряд. А трое из тех, кто уже
достиг этого рубежа, будут бороться за

< получение почетного звания «Мастер
( спорта СССР».

I' Личный состав будет всеми силами
добиваться звания подразделения ком­
мунистического труда.

А. ПРОСКУРЯКОВ,
. группарторг

Многие спортсмены-вертолетчики Центрального аэроклуба СССР называют Ва­
силия Ряховского своим учителем. II это соответствует действительности. Сколько
сил и энергии отдаст он подготовке спортсменов-вертолетчиков. Мастера спорта
Гурген Карапетян и Кир Чернобровкин, мировые рекордсменки Светлана Котова,
Татьяна Руссияп обязаны ему своими успехами.

Обучая спортсменов, В. Ряховский непрестанно растет и сам. Он — чемпион
Советского Союза по вертолетному спорту 1958 и 1959 годов, рекордсмен мира.

Куда бы ни летал Ряховский, его вертолет безотказен, в этом заслуга техника
экипажа Михаила Авдеева.

Идя навстречу партийному съезду, Ряховский и Авдеев включились в социа­
листическое соревнование за звание экипажа коммунистического труда. Мы рады
сообщить читателю, что свое обязательство они выполнили.

На снимке: экипаж коммунистического труда В. Ряховский (слева) и М. Ав­
деев у своего вертолета. Фото Б. Вдовенко

КОЛХОЗНЫЕ ПЛАНЕРИСТЫ
Вовлечь широкие слои колхозной молодежи в системати­

ческие занятия авиационным спортом—с таким
призывом идут навстречу XXII съезду КПСС сельские орга­
низации ДОСААФ Одесской области. В ряде районов боль­
шое развитие получает планерный спорт. Первичные орга­
низации колхозов приобретают планеры для первоначаль­
ного обучения спортсменов.

С целью подготовки кадров инструкторов-общественни­
ков по планерному спорту при областном авиационно-спор­
тивном клубе проведены месячные сборы. На них отлично
овладели техникой пилотирования планеров «Приморец»,
КАИ-11 и БРО-11 шофер колхоза им. Ленина, Белградского
района, Федор Бельтек, председатель первичной организа­

ции ДОСААФ колхоза «8-е Марта», Ново-Ивановского райо­
на,^ Николай Йовчев, колхозник артели «Путь Ленина», Ки-
лийского района, Николай Овчинников и другие. Обществен­
ных инструкторов обучали опытные летчики-планеристы
А. Агрызко, Э. Цвирко, В. Мишагли, Л. Опоцкий и инженер
авиаспортклуба А. Гасенко.

Ныне инструкторы-общественники развернули работу в
планерных кружках в колхозных коллективах Общества. Они
обязались к открытию XXII съезда родной Коммунистиче­
ской партии умножить ряды сельских авиационных спорт­
сменов. г

Ф. ЗАДОРОЖКО,
г. Одесса старший инспектор-летчик обкома ДОСААФ
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Сила ума ученбгё вы­
ражается в его уме­

нии предвидеть будущее,
предсказать его, исходя
из научного анализа, об­
наружить скрытые от
людей и еще не исполь­
зуемые возможности.
Как прожектором осве­
щает такой ученый путь
человечества в будущее,
и чем сильнее у него
дар предвидения, тем
дальше светит его про­
жектор.

Наша великая Родина 

ТЕОРЕТИК
КОСМИЧЕСКИХ
ПОЛЕТОВ

дала человечеству мно­
го выдающихся умов.
Имена М. В. Ломоносо­
ва, Д. И. Менделеева,
И. П. Павлова, А. С. По­
пова, Н. Е. Жуковского,
К. А. Тимирязева и мно­
гих других известны
всему миру.

В дни, когда гений советского народа
проложил путь в межпланетное про­
странство, взоры людей с благодар­
ностью обращаются к нашему великому

соотечественнику — «отцу астронавтики»
Константину Эдуардовичу Циолковско­
му. Почти 80 лет назад, в 1883 году,
взялся он за научную разработку про­
блемы межпланетных путешествий.

Сложность ее решения оказалась ис­
ключительно велика. Более полувека
напряженно и самоотверженно трудился
замечательный ученый, с изумительной
глубиной и последовательностью рас­
крывая одну за другой проблемы кос­
мического полета.

Не зная об идеях Н. Кибальчича, опи­
раясь на знание законов физики и не­
бесной механики, Константин Эдуардо­
вич приходит к выводу, что лишь ра­
кетный корабль, ракета способны со­
вершать управляемый полет в простран­
стве, лишенном атмосферы. Он облека­
ет свою идею в форму конкретного
проекта такого межпланетного корабля.
На рис. 1 показан первый проект. Ко­
рабль представлял большой полый шар,
герметически закрытый со всех сторон.
Внутри его находится экипаж, устрой­
ства для управления кораблем и свое­
образный реактивный «двигатель» в ви­
де пушки, стреляющей ядрами.

Несмотря на кажущуюся примитив­
ность эта схема корабля позволила ре­
шить многие вопросы теории космиче­
ского полета. Ядра, выбрасываемые
пушкой с большой скоростью, вызыва­
ли появление обратной реакции («отда­
чи»), которая и использовалась как тя­
га для сообщения кораблю ускорения.

Рис. 1. Первый проект реактивного кос­
мического корабля К. Э. Циолковского.

1883 г.
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кандидат технических наук

Пушка явилась лишь одной из ступе­
ней в исследованиях ученого. Он быст­
ро понял необходимость поисков более
удачного решения и почти сейчас же
набросал другой проект реактивного
двигателя в виде резервуара со сжатым
газом: выпуская последний, можно бы­
ло получить хорошо регулируемую си­
лу тяги.

Отсутствие атмосферы и невозмож­
ность управления при помощи аэроди­
намических рулей заставили ученого
искать новые пути. На рис. 1 мы ви­
дим систему тяжелых маховиков, вра­
щающихся вокруг взаимно перпендику­
лярных осей независимо друг от друга.
Сообщая движение изнутри корабля ка­
кому-либо из этих маховиков, можно
было вызвать вращение корпуса в об­
ратную сторону. Поворот корабля, в
свою очередь, вызывал поворот силы
тяги, что приводило к искривлению тра­
ектории— перемене направления по­
лета.

Позднее Константин Эдуардович пред­
ложил другое решение, широко реали­
зованное много лет спустя в ракетах с
жидкостными двигателями и получившее
название «газовых рулей». Последние
(рис. 2) представляли поверхность, рас­
положенную в потоке вытекающих га­
зов, которую можно поворачивать в ту
или иную сторону. Газы, отбрасываемые
в сторону этим препятствием, развивали
силу «отдачи», приложенную к рулю,
которая и использовалась как управ­
ляющая сила.

В этой и последующих работах Циол­
ковский подробнейшим образом изуча­
ет условия, в которых окажутся космо­
навты, а также трудности, связанные с
отрывом корабля от Земли и выходом
в космос.

Одним из сложных был вопрос о
влиянии больших ускорений на орга­
низм человека. В литературе не раз
описывались путешествия на Луну и
другие планеты в различных аппаратах.
Чаще всего писатели не задумывались
о том, как можно летать в безвоздуш­
ном пространстве. А когда задумыва­
лись, то наиболее правильным им каза­
лось решение, при котором аппарат
вместе с экипажем выбрасывается ги­
гантской пушкой в желаемом направ­
лении. Так как для преодоления земно-

Констаптин Эдуардович Циолковский

го тяготения нужно развить при выхо­
де из ствола пушки колоссальную ско­
рость в восемь километров в секунду,
то даже из примитивных расчетов вы­
текало, что ввиду ограниченности дли­
ны пушки должны применяться огром­
ные ускорения, в десятки раз превос­
ходящие ускорения земного тяготения.
Изобретатели всех стран бились над
решением этой задачи, предлагая по­
строить длинные рельсовые пути, по ко­
торым корабль мог бы постепенно ра­
зогнаться до нужной скорости. Дань та­
ким проектам отдал и Циолковский.
Однако и в этом случае ускорения мо­
гли оказаться большими. Выдержит ли
их человек или будет раздавлен силой,
выбрасывающей его в пространство?
Нельзя ли предохранить человека от
действия больших ускорений? Естест­
венно, Циолковский не мог оставить эти
вопросы без ответа...

В 1891 г. в московском Сборнике тру­
дов физического отделения Общества
любителей естествознания напечатана
его статья «Как предохранить хрупкие
и нежные вещи от толчков и ударов».
В ней Циолковский показывает, что че­

рне. 2. Газовый руль и его действие.
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лдбёк, одетый в подобие водолазногб
костюма (он называл его скафандром)
и погруженный в жидкость, находящую­
ся в жесткой закрытой камере, может
выдержать без каких-либо последствий
значительные ускорения. Не раз произ­
водившиеся опыты с камерами Циол­
ковского показали, что ученый был
прав.

Вскоре Константин Эдуардович при­
шел, однако, к выводу, что нет необхо­
димости прибегать к ускорениям, пре­
вышающим земное более чем в десять
раз. Осуществить такой старт космиче­
ского корабля может только ракета.
Эта мысль в яркой и популярной фор­
ме изложена в научно-фантастической
повести Циолковского «Вне Земли», на­
чатой в 1896 г. и законченной накану­
не Великого Октября. Ученый пришел к
выводу, что путешествие в снаряде,
выстреливаемом пушкой, невыполнимо,
и пропагандирует ракету как средство
старта с малыми ускорениями. Он на­
метил рациональную программу выво­
да корабля в космос: сперва медленный
подъем, чтобы пройти наиболее плот­
ные слои атмосферы с малой скоростью
и меньше энергии потратить на преодо­
ление силы сопротивления воздуха, а
затем все более быстрый подъем, с
растущим ускорением, чтобы скорость
в неплотной среде нарастала и быстрее
достигла необходимых восьми километ­
ров в секунду.

Заметим, что в последующих работах
(«Исследование мировых пространств
реактивными приборами» (1903 г.) и в
ряде других) Циолковский дает матема­
тическое подтверждение выгодности
этой программы.

Увлекательно и удивительно просто в
повести «Вне Земли» Циолковский рас­
сказывает об условиях полета, о кос­
монавтах. С большой научной достовер­
ностью описывает он полет своих геро­
ев — русского инженера Иванова, ино­
странцев Гельмгольца, Ньютона, Гали­
лея, Франклина и других (фамилии по­
добраны также со смыслом!) в ракете,
наступление состояния невесомости, по­
ведение людей и предметов при этом,
действие и назначение различных агре­
гатов ракеты, устройств, регулирующих
температуру и состав воздуха, управ­
ляющих полетом ракеты по заданной
программе. Он говорит об «автомати­
ческом управителе» (теперь мы назы­
ваем его автопилотом), который заме­
няет людей в минуты старта, когда лю­
ди находятся в камерах с жидкостью.

Чувство восхищения перед могучим
умом великого ученого, сумевшего за
много лет до фактического выполнения
полетов в космос предсказать условия
такого полета, указать проблемы, при
этом возникающие, и наметить научно
обоснованные способы их решения, за­
хватывает читателя. Оно усиливается
еще больше при сравнении того, что
писал Циолковский много лет назад, с
тем, что пишется о полете в космос
сейчас. Поражает удивительное совпа­
дение и точность его предсказаний.

45 лет назад многие считали Циол­
ковского беспочвенным мечтателем.
Сейчас, называя его мечтателем, мы
придаем другой смысл этому слову,
имея в виду его стремление предуга­

дать отдаленное будущее. От других
мечтателей он отличался тем, что об­
лекал результаты своих размышлений в

научно обоснованные формуйы, проек­
ты, выводы, достоверность которых
1роверена в дальнейшем всем ходом
истории развития межпланетных поле­
тов.

Слишком далеко вперед ушел от сво­
его времени Константин Эдуардович! В
условиях дореволюционной России, с
ее технической отсталостью, бюрокра­
тизмом и косностью царских чиновни­
ков, его передовые научные взгляды не
находили поддержки. Так, статья «Ис­
следование мировых пространств реак­
тивными приборами», направленная в
начале 1903 т. в журнал «Научное обо­
зрение», не увидела света из-за кон­
фискации тиража и закрытия журнала.
Только в 1911—1912 гг. она была напе­
чатана в «Вестнике воздухоплавания» и
стала достоянием научной и инженер­
ной общественности. Работа получила
большой отклик в литературе, как в
России, так и за рубежом. Доселе неиз­
вестный калужский учитель приобрел
известность, многочисленных учеников,
соратников и последователей, в том
числе крупных ученых с мировым име­
нем.

Рис. 3. Схема межпланетной ракеты
К. Э. Циолковского.

И все же этот период творчества
Циолковского, особенно период первой
мировой войны, оказался для него му­
чительным. Большая семья, постоянная
нужда, трудности проведения исследо­
ваний и публикации их результатов (их
приходилось печатать за свой счет) по­
дорвали силы великого ученого, его
веру в возможность успеха дела, кото­
рому он отдал всю свою жизнь.

Ученого спасла Великая Октябрьская
социалистическая революция, освежаю­
щий ветер которой смел препятствия,
стоявшие перед подлинной наукой. В
сентябре 1918 г. Циолковский был из­
бран членом вновь учрежденной Со­
циалистической Академии обществен­
ных науц. Его научные труды стали ши­
роко издаваться массовыми тиражами.
В 1923 году возникло Общество друзей
Воздушного флота (предшественник ны­
нешнего ДОСААФ), которое объедини­
ло последователей Циолковского в
«Группах изучения реактивного движе­
ния». Все эти начинания получили все­
мерную поддержку Коммунистической
партии и Советского правительства, ши­
рокой научной общественности. Иссле­
дования стали вестись широким фрон­
том. В роли научного консультанта не­
изменно привлекался Константин Эдуар­
дович. Многие научные авторитеты За­
пада признали приоритет Циолковского
в создании теории космических полетов
и объявили себя его учениками.

Своими замечательными работами
Циолковский предопределил пути раз­
вития ракетостроения на много лет и
десятилетий вперед. Он, в частности,
указал на невыгодность применения в
ракетах твердого топлива, необходи-

мбёть использований жидких топлив, пб-
лучивших в дальнейшем широкое при­
менение.

Ему первому принадлежит замеча­
тельная идея о применении для даль­
них полетов многоступенчатых состав­
ных ракет. Это выдающееся открытие
является краеугольным камнем совре­
менного ракетостроения. Циолковский
дал ей строгое математическое обосно­
вание, создав знаменитую «формулу
Циолковского», принятую «на вооруже­
ние» теоретиками и практиками всего
мира.

Предложив использовать жидкие топ­
лива, он сразу столкнулся с рядом но­
вых проблем. Длительность температур­
ного воздействия на стенки ракетного
двигателя заставила искать материалы,
способные выдерживать высокий на­
грев, искать методы теплозащиты, ох­
лаждения. Надо было придумать спосо­
бы подачи топлива, выбрать наиболее
подходящие топлива и т. д. и т. п.

На рис. 3 показана схема более позд­
ней межпланетной ракеты Циолковско­
го. Это уже не примитивный шар, воз­
никший в его представлении в начале
работ. Ракете придана удлиненная фор­
ма. Жидкостный двигатель снабжен по­
степенно расширяющейся трубой, обе­
спечивающей наиболее полное исполь­
зование энергии вытекающих газов. Пе­
ред нами насосное оборудование для
перекачки компонентов топлива — жид­
кого кислорода и жидкого углеводоро­
да, кабина для людей, аппаратура. Обо­
лочка ракеты сделана двойной: между
ее стенками, нагреваемыми извне при
движении в атмосфере и лучами Солн­
ца, течет жидкий кислород. Отнимая у
стенок тепло, он охлаждает их, а сам
нагревается, что улучшает испарение и
вступление его в реакцию горения...

Константин Эдуардович не ограничи­
вается взглядом в ближайшее будущее,
его пытливый взгляд проникает в дале­
кое неизвестное. Он намечает вели­
чественную программу освоения кос­
мических пространств: заселение их
людьми, создание искусственных спут­
ников Земли. Й снова обращает на се­
бя внимание, как он делает эти пред­
сказания. В наиболее популярной фор­
ме результаты своих размышлений и
исследований он излагает в уже упо­
минавшейся повести «Вне Земли». Под­
робно рассказывает Циолковский об
отдыхе, сне, чтении, еде в условиях не­
весомости. Делается это убедительно,
так, что поневоле кажется — автор все
пережил сам, видел своими глазами.
Между тем, картины, проходящие перед
читателем, являлись плодом долгих
изысканий, логических построений, ос­
воения огромного количества сведений
из разнообразных отраслей науки. В
этих описаниях, полных научных дока­
зательств, подтверждений высказывае­
мых мыслей расчетами, заключается не­
иссякаемый кладезь идей, которыми
пользовались и будут пользоваться со­
здатели космических кораблей.

Значение работ Циолковского исклю­
чительно. За много лет до фактической
реализации его идей он разработал и
научно обосновал программу освоения
космоса, создал стройную теорию меж­
планетных путешествий, опередив в
этом не только свое время, но и пред­
восхитив ожидаемое нами через 50, 100
и более лет.
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Просторы Вселенной и в прошлом ?
привлекали внимание ученых. Но среди >
них не нашлось мыслителя, способного \
разрешить проблему межпланетного по­
лета. Циолковский первым на нашей I
планете решил эту невероятно трудную \
задачу, создал не только теорию кос- ![
мического полета, но и разработал в
мельчайших деталях его технику. \

Победа социалистической революции ?
вдохнула в Циолковского новую энер- >
гию. Выполнение дерзновенной мечты <
стало близкой реальностью. Коммуни- !;
стическая партия, Советское правитель- ;
ство создали все необходимые условия
для плодотворной деятельности велико- !
го ученого. Константин Эдуардович чув- ;
ствовал это всем своим сердцем. В ре- '
чи, записанной на пленку и передавав-'
шейся по радио 1 мая 1933 года на ]•
Красной площади, он сказал:

«...Теперь, товарищи, я точно уверен /
в том, что... моя мечта — межпланет- ]
ные путешествия, — мною теоретические
обоснованная, превратится в действи- ?
тельность. >

Сорок лет я работал над реактивным (
двигателем и думал, что прогулка на ?
Марс начнется лишь через много сотен >
лет. Но сроки меняются. Я верю, что С
многие из вас будут свидетелями пер- ?
вого заатмосферного путешествия...». >

Двумя годами позже, незадолго до <
своей смерти, Константин Эдуардович ?
обратился к ЦК КПСС с письмом, в ко- >
тором писал: «Все свои труды по авиа- \
ции, ракетоплаванию и межпланетным (
сообщениям передаю партии больше- <
виков и Советской власти — подлинным )
руководителям прогресса человеческой (
культуры. Уверен, что они успешно за- ?
кончат эти труды». ?

Великий ученый был прав: его тру- (
ды попали в верные руки. Живительные (
силы советского патриотизма, усилия {
талантливых коллективов ученых, инжене-
ров, техников и рабочих менее чем че- с
рез четверть столетия после речи Ци- )
олковского позволили запустить первый $
искусственный спутник Земли, а 12 ап- <
реля 1961 года советский летчик ком- )
мунист Юрий Гагарин, поднявшись в ,
космос на корабле-спутнике «Восток», (
положил начало новой эре в истории >
человечества. )

Огромный, неоценимый вклад в по- <
беду над космосом внес Константин >
Эдуардович Циолковский. В эти радост- \
ные дни глубокий отклик в сердцах со- с
ветских людей нашли слова Н. С. Хру- >
щева: «...Мы с особым уважением \
вспомним о Константине Эдуардовиче (
Циолковском... теоретике космических ?
полетов...». 5

Отмечая заслуги Циолковского, со- <
ветский народ полон уверенности в том, >
что и другие задачи, начертанные в его 4
великом плане освоения космоса, будут <
с успехом выполнены.

Раскинув руки, парашютисты как бы /
плыву*^ в воздухе. На снимке не видно (
самого главного — стремительного дви- \
женил к быстро приближающейся земле. }
Еще секунда — другая, и вспыхнут в ярко б
голубом летнем небе белые шелковые (
облачка. И тогда все силы, все мастер- 5
ство — на приземление, как можно ближе )

к центру белеющего внизу круга. ?

Фото б. Вдовенко
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Н. Аникеев

Пошел!
Кто не знает эту команду, откры­

вающую юношам и девушкам двери
в просторы пятого океана. Сколько их,
робких «перворазников», подчиняясь ей,
покидали борт се.молета, чтобы испы­
тать ни с чем не сравнимую радость
полета к родной земле. Для одних все
ограничивалось несколькими прыжками,
для других первый прыжок служил на­
чалом большого, трудного и славного
пути к вершинам спортивного мастер­
ства.

Николая Аникеева парашютный спорт
захватил целиком, стал вторым делом
жизни после созидательного труда на
благо Родины. Он пробовал летать в
аэроклубе, занимался легкой атлетикой,
но ничто не смогло его увлечь с той
же силой.

— Я не считаю,— застенчиво улы­
баясь, говорит Николай Федорович,—
что парашютизм какой-то особый спорт.
Но для меня он самый близкий, самый
интересный. И чтобы добиться в нем
успеха, так же как во всяком другом
спорте, нужны любовь к нему, упорный
постоянный труд, непрерывные трени­
ровки, умение не обольщаться успеха­
ми и не опускать рук от неудач.

Вся спортивная биография самого
Аникеева служит ярким подтверждением
его слов. Настойчиво преодолевая труд­
ности, поднимался он со ступеньки на
ступеньку, от разряда к разряду, к зва­
нию мастера спорта, к победам на чем­
пионатах мира.

Семнадцатилетним пареньком пришел
Николай в парашютный кружок, кото­
рым руководила мастер спорта Мария
Никитина. Совершил три первых прыж-

наших дней

*
ОЧЕРК

*

Ю. ЗЕЛЬВЕНСКИЙ

ка. Понравилось. Поступил в парашют­
ную секцию Центрального аэроклуба.
Здесь тренер Владимир Иванов — энту­
зиаст и мастер своего дела — сумел
увлечь молодого спортсмена. С тех
пор аэроклуб стал для него вто­
рым домом. Начались годы «обычных»
прыжков. Пять лет он участвовал в авиа­
ционных парадах в Тушине, пробовал
силы в клубных, затем областных со­
ревнованиях.

В парашютном спорте рост мастер­
ства не сразу заметен; он кажется мед­
ленным. Но вот наступает момент, ког­
да полностью сказываются плоды
настойчивых тренировок, когда накоп­
ленное умение и опыт проявляются в до­
стигнутых результатах и получают все­
общее признание. Таким этапом стал
для Аникеева 1957 год. Он вступил в
него мастером спорта СССР. Впервые
участвуя во всесоюзных соревнованиях
в Киеве, Николай занял общее шестое
место по многоборью и в числе первой
десятки вошел в сборную команду стра­
ны. Но еще больше запомнился ему
рекордный групповой прыжок на точ­
ность приземления.

...Ясный сентябрьский день. Самолет
Ан-2 набирает высоту над родным Ту­
шинским аэродромом. Много раз эта
тройка — Гаванин, Скопинов и Ани­
кеев — вот так же вместе поднималась
в воздух, отрабатывая все элементы
прыжка, добиваясь все лучших и лучших
результатов. Сегодня должны полностью
сказаться итоги всесторонней подготов­
ки. Высота 1500 метров. Слабый ветер
облегчает расчеты. Летчик Мартыненко,
верный друг парашютистов, обеспечив­
ший своим летным мастерством много
славных побед на международных со­
ревнованиях, ободряюще улыбается.

Вот и расчетная точка. Первым поки­
дает самолет самый тяжелый — Гава­
нин, потом — Скопинов и последним —
самый легкий Аникеев. Совсем малень­
ким кажется отсюда белый круг с кре­
стом в середине. Теперь все силы, все
умение — на приземление, как можно
ближе к центру круга. Особое внима­
ние— в районе креста. День жаркий.
От земли идут сильные восходящие по­
токи воздуха. Они даже изменяют
порядок приземления: Аникеев обго­
няет Скопинова. Но все в порядке.
Судьи фиксируют новый мировой ре­
корд.

Следующий год — вдвойне знаменате­
лен. Николай Аникеев окончил Москов­
ский авиационный институт, стал инже­
нером. Только он сам знает, каких уси­
лий, какого нравственного и физическо­
го напряжения стоили ему успехи в
учебе и спорте. С улыбкой вспоми­

нает Николай, как участие в воздуш­
ных парадах, сборах, соревнованиях вы­
нуждало его переносить весеннюю сес­
сию на осень, готовиться к экзаменам
за счет отдыха.

— Товарищи после летних каникул
только раскачиваются, а ты сдаешь
«хвосты».

Все это не помешало ему окончить
институт с отличием.

В том же 1958 году Николай в соста­
ве сборной команды Советского Союза
участвовал в первенстве мира в Чехо­
словакии. Самый молодой член коман­
ды, он был тогда в каждом упражне­
нии «пристрелочным», что ставило его
в невыгодное положение. Несмотря на
это, Аникеев добился неплохих личных
результатов и внес достойный вклад в
общий успех. Наша команда завоевала
там первенство, а он по многоборью
вышел на 5 место. Аникеев впервые
испытал свои силы в таких крупных
международных соревнованиях, увидел
много полезного, яснее понял, над чем
еще надо работать. А работать он умеет
с такой добросовестностью, серьез­
ностью, неутомимостью, что ему мно­
гие могут позавидовать.

Очень хорошо рассказывает об этом
заслуженный тренер СССР мастер спор­
та Казимир Васильевич Лушников, гото­
вивший нашу сборную команду к пер­
венству мира 1960 года.

— Все тренировались с большим на­
пряжением, но Аникеев — старательней
других. Он, если можно так сказать,
особенно сознательно относился к каж­
дому этапу. Эту черту я заметил у него
еще раньше, когда вводилась физиче­
ская подготовка для парашютистов. Не­
мало было таких, которые недооцени­
вали ее значение. Николай сразу понял
значение высокой физической подготов­
ки, активно занимался легкой атлетикой.

— У Аникеева сперва не ладилось с
точностью приземления. Он настойчиво
доискивался до причин неудач, внима­
тельно выслушивал советы тренеров,
впитывал все полезное из опыта това­
рищей, а главное — неутомимо трениро­
вался.

Недаром говорит пословица: «Тер­
пенье и труд все перетрут». Настойчи­
вый спортсмен добился своего. Об этом
ярко свидетельствуют результаты, до­
стигнутые Николаем Аникеевым на
V чемпионате мира в Болгарии. Именно
в прыжках на точность приземления его
показатели оказались наиболее высоки­
ми и, что очень важно,— стабильными.
Несмотря на меняющиеся метеорологи­
ческие условия (прыгать приходилось-
и в штиль и в сильный ветер), он при­
землялся все ближе к центру круга:
первый прыжок — 3,45 метра, второй —
2,13 метра, третий — 2,01 метра и чет­
вертый—2,00 метра.
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Напряженной была спортивная борь­
ба на чемпионате. Заметно возросло ма­
стерство парашютистов многих стран —
чехов, болгар, французов, румын. С яв­
ным намерением победить прибыла на
чемпионат команда США. Характерно,
что все мужчины, входившие в ее со­
став,— военнослужащие парашютно-
десантных войск. Многие команды были
оснащены легкими, маневренными па­
рашютами.

Участники советской мужской коман­
ды понимали, что завоевать звание чем­
пиона мира в групповых комбинирован­
ных прыжках на точность приземления
можно только в том случае, если ин­
дивидуальное мастерство каждого бу­
дет сочетаться с коллективными дей­
ствиями, обеспечивать общий успех.
Кроме того, наши парашюты по манев­
ренности уступали некоторым иностран­
ным образцам. Преимуществу соперни­
ков в техническом оснащении наши
спортсмены противопоставили наиболее
целесообразный план прыжка, постро­
енный на заходе «с прямой».

Первый же прыжок позволил совет­
ской команде занять ведущее место.
Среднее отклонение от центра круга
составило 4,05 метра, что принесло
команде 185,787 очка. Показавшая вто­
рой результат команда Болгарии имела
6,17 метра и 178,397 очка. Хорошее
начало воодушевило наших спортсме­
нов. Но и соперники мобилизовали свои
силы. После третьего прыжка разрыв
между сохранившей лидерство совет­
ской командой и перешедшими на вто­
рое место чехами составлял всего
менее двух очков. Все решал четвертый
прыжок. А тут еще внезапно усилился
ветер. Но в общем итоге команда СССР
в составе Н. Аникеева, О. Казакова,
П. Островского и В. Раевского, набрав
542,861 очка, завоевала первое место.

Николай Аникеев — капитан сборной
команды СССР — не только всемерно
способствовал ее коллективной победе,
но и в личном первенстве добился не­
плохих результатов — занял третье об­
щее место в многоборье. Он вернулся
на Родину с одной золотой и двумя
бронзовыми медалями.

Как же он сам оценивает свои дости­
жения? Со свойственной ему скром­
ностью, Аникеев склонен преуменьшать
достигнутые результаты, считает их
средними, не заслуживающими высокой
оценки. Гораздо охотнее он говорит о
своих недостатках, о том, что еще пред­
стоит сделать на беспредельном пути
к новым и новым высотам спортивного
мастерства.

— Слабоват я еще в выполнении фи­
гур в свободном падении по сигналам
с земли. Тут нельзя терять и доли се­
кунды, а у меня недостаточная скорость
выполнения фигур. Не получается еще
правильная координация движений. Не
улавливаю какой-то тонкости в исполь­
зовании ног при входе в спираль. Вот
Валерий Раевский, Олег Казаков отлич­
но выполняют фигуры в воздухе. Ста*
раюсь действовать точно так же, как
они, но сдвиги пока небольшие. Надо
повысить требовательность к себе, обя­
зательно в этом году научиться выпол­
нять фигуры чисто и с максимальной
скоростью.

— А над точностью приземления те­
перь можно меньше работать?

Виктор ОЧЕРЕТНЫЙ

Давно

И К ЗВЕЗДАМ
пролотим

ПУТИ

Рожденная громом
и светом,

Земли неземная
краса —

Ракета, ракета, ракета,
Ракета
Мы с

идет в небеса!
небом недаром

дружили,
у нас небо в

чести...
Мы путь в коммунизм

проложили —
И к звездам

проложим пути!

— Ни в коем случае! Нужно доби­
ваться постоянной высокой точности
приземления. Ведь прыгать приходится
в самых разных условиях, а результаты
должны быть стабильными.

Как глубоко продуманные и осмыс­
ленные высказывает Аникеев свои мыс­
ли об искусстве спортсмена-парашю­
тиста. Предварительные тренировки
много значат, но решает ведь сам
прыжок.

Очень важно владеть собой. Чем от­
ветственней соревнования, тем сильней
волнуешься. Но волнение должно быть
таким, чтобы оно не вредило, а, наобо­
рот, помогало внутренне собраться,
сосредоточиться. Полезно наблюдать
внимательно за прыжками других, де­

лать правильные выводы. Это позво­
ляет точнее рассчитать момент отделе­
ния от самолета. Затем — план прыжка.
Надо еще на земле четко и ясно пред­
ставлять себе, как будешь «обрабаты­
вать» крест; в воздухе — постоянно на­
блюдать за изменением ветра, следить
за сносом других парашютистов и уметь
действовать, сообразуясь с обстановкой.
А заключает прыжок спокойная плав­
ная работа в районе креста, без суетли­
вости, без лишних движений. Иногда при
неудаче ссылаются на изменившийся
ветер или другие причины. Мастерство
спортсмена призвано свести на нет
вредное воздействие внешних условий.
Только тогда это действительно мастер­
ство.

Чем лучше узнаешь Николая Аникее­
ва, тем больше убеждаешься, как дорог
ему парашютный спорт. Кажется, что он
помнит каждый из мнвгих сотен совер­
шенных им прыжков, умеет видеть их
особенности, новизну, неповторимость.
Он с увлечением рассказывает о това­
рищах по команде, радуется успехам
молодежи, с восторгом отзывается об
Олеге Казакове, с большим уважением
называет имена своих тренеров Лушни­
кова, Марюткина, отдающих все свои
силы, умение, опыт подготовке спорт­
сменов. Как-то особенно проникновенно
и просто, без выспренных фраз, Нико­
лай говорит о высокой ответственности
за защиту спортивной чести Родины на
международных соревнованиях.

...Далеко позади остался заветный ты­
сячный прыжок. Победами сборной
команды СССР закончились междуна­
родные товарищеские соревнования в
Москве и Чехословакии. В эти победы
вложил свой труд, свое мастерство ка­
питан сборной Николай Аникеев. Поже­
лаем ему новых больших успехов во
славу советского спорта.

Шофер И. Утлов — один из лучших парашютистов Хабаровского авиаспортклуба. Мно­
го времени и сил отдает он работе в клубе, в парашютных кружках. Подготовленные
им общественные инструкторы В. Прохоров, А. Моисеенко, Л. Тюркина, Ф. Рыбаков,
В. Рыжков, В. Колотенко теперь сами ведут занятия в кружках. Недавно И. Утлову
присвоено звание «Мастер спорта СССР». На снимке: И. Утлов проводит занятия

с общественными инструкторами.
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КОМБИНИРОВАННЫЕ ПРЫЖКИ С ПАРАШЮТОМ
ПРИ КРЕНЕБЕЗ КРЕНА

Особенностью комбинированных
прыжков является сложность расче­

та. Прыжок выполняется с высоты 1500 м,
а раскрытие парашюта происходит на
высоте около 600 м. Таким образом,
управлять парашютом и вносить поправ­
ки в первоначальный расчет можно
только с высоты 500—550 м. На эту вы­
соту и нужно брать удаление точки рас­
крытия парашюта от цели.

Это расстояние будет равно скорости
ветра (15), умноженной на время сни­
жения (I).

Ь = I) • (.
Время снижения (I) зависит от высо­

ты (Н) и скорости снижения (УСп).

Так, при ветре 6 м/сек и скорости
снижения 5 м/сек расстояние от точки
раскрытия парашюта до креста с высо­
ты 550 м будет равно:

Ь =-- 6 м/сек- ?50м- = 660 м.
5 м/сек

рве. а.

С. КИСЕЛЕВ,
мастер спорта

Зная направление ветра и величину
относа парашютиста с высоты 550 м, це­
лесообразно выбрать на местности ха­
рактерный ориентир и относительно
него вводить уточнение расчета при от­
делении от самолета.

Однако одним из лучших способов
расчета момента отделения от самолета
является способ засечки по секундо­
меру времени, необходимого для про­
лета от цели до точки отделения.

Выполняется это следующим образом:
парашютист сообщает летчику курс за­
хода и при проходе над крестом пу­
скает секундомер, пролетев заранее
подсчитанное количество секунд, поки­
дает самолет. Раскрытие парашюта
произойдет в районе расчетной точки.
Время прохода от креста до момента
отделения зависит от расстояния и пу­
тевой скорости самолета. Путевая ско­
рость (XV) приближенно равна прибор­
ной скорости минус скорость ветра на
высоте 1500 м:

\У = УПР — 11н.

Например, если самолет Ан-2 летит со
скоростью 145 км/час или 40 м/сек по
прибору, а скорость ветра на высоте
1500 м 10 м/сек, то путевая скорость
самолета будет равняться 30 м/сек.
Зная расстояние от креста до момента
отделения и путевую скорость самолета,
легко определить время засечки:

Расчет прыжка методом засечки и в
особенности визуально в значительной
мере зависит от умения спортсмена
правильно определять место положения
самолета. Лучше всего при этом со­
блюдать следующую последователь­
ность. Спортсмен, подойдя к двери,
ставит левую ногу на середину порож­
ка так, чтобы носок ботинка чуть выхо­
дил за борт, и головой упирается в се­
редину верхнего обреза двери. Если
самолет идет горизонтально без крена,
то линия, проходящая от глаза через
носок ноги, укажет на земле как раз
то место, над которым находится само­
лет.

В том случае, если самолет летит с
левым креном, то при нормальном
взгляде через носок ноги точка визи­
рования будет находиться намного пра­
вее фактической. На рис. 1 и 2 пока­
зано, как правильно смотреть с борта
самолета и как возникает ошибка в
определении места самолета, если по­
лет выполняется с креном.

Парашютист, наблюдающий из двери
за землей для определения своего
местоположения, должен строго следить
за тем, не имеет ли самолет крена.
Для этого достаточно посмотреть на
стабилизатор самолета. Если стабилиза­
тор расположен параллельно линии го­
ризонта (рис. 3), ошибки в визировании
нет. При обнаружении крена необходи-

Рис. 3.

мо подать летчику сигнал, чтобы он
убрал его.

Даже при крене в 5° с высоты 1500 м
ошибка в определении места самолета
составляет около 110 метров. Такое
боковое уклонение вызовет большие
трудности в исправлении расчета.

Положение о проведении соревнова­
ний парашютистов предъявляет стро­
гие требования к оценке стиля свобод­
ного падения в комбинированных прыж­
ках. Парашютист сразу после отделения
от самолета должен занять горизон­
тальное положение с разведенными ру­
ками. У многих спортсменов, владею­
щих устойчивым падением, не всегда
гладко проходит именно отделение.
Нередко сразу после отделения появ­
ляется боковой наклон, задир и после
него—глубокий клевок. Чаще всего
причина этого — излишне резкий толчок
опорной ногой. Иногда виною неустой­
чивости первых секунд падения бывает
нечеткая изготовка к прыжку. Парашю­
тист ставит ноги на порожек двери одну
за другой, половину корпуса выставляет

Рве. 4.
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ПАРАШ ЮТНЬ/Й ТРАМПЛИН

БАТУД

Рис. 5.

за дверь, упираясь в передний обрез
двери головой и рукой, а в задний об­
рез — парашютом. Это не совсем удоб­
ная поза. А бывает и так, когда мало­
опытные спортсмены стоят далеко от
двери и выполняют отделение очень
резко, чуть ли не с разбегу. Я реко­
мендую отделяться так. Ступни ног рас­
положить, как показано на рис. 4, кор­
пус согнуть, наклониться, слегка со­
гнуть ноги в коленях, правой рукой
держаться за борт и плавным перено­
сом тяжести тела с правой ноги выйти
за борт, одновременно, чуть оттолкнув­
шись, как бы подпрыгнув на правой
ноге. При таком способе отделения па­
рашютист переходит в свободное паде­
ние на расстоянии 50—80 см от борта
самолета. Добиться правильного толчка
нетрудно. Для этого на земле надо по­
тренироваться в отделении таким спо­
собом с первой площадки тренировоч­
ного трамплина в парашютном город­

ке. Весьма полезно и специальное
упражнение при наземной подготовке —
прыжки на одной правой ноге. При
этом на каждом прыжке надо переме­
щать себя влево на 30—40 см, удержи­
вая равновесие.

Научиться правильно отделяться, сра­
зу же занимая горизонтальное положе­
ние, помогает упражнение с батудом.
Батуд переносного типа, какой есть в
каждом аэроклубе, ставится боком
вплотную около парашютного трампли­
на (рис. 5). Парашютисты отделяются
по всем правилам, изложенным выше,
с 1-й, а потом и со 2-й ступеньки на
батуд. При этом надо стремиться упасть
на сетку батуда горизонтально всей по­
верхностью тела.

Опыт Свердловского аэроклуба под­
тверждает высказанные предложения.
Парашютисты — спортсмены очень бы­
стро усваивают и начинают выполнять
правильное, плавное отделение от са­
молета.

После отделения от самолета надо
сразу же широко развести ноги и не­
сколько «прибрать» руки, в противном
случае неизбежно возникнет «задир» с
последующим клевком. Руки, полусо­
гнутые в локтях, имеет смысл выводить
вперед через 3—4 секунды после отде­
ления, когда парашютист выходит из
струи самолета (рис. 6 и 7). Перед рас­
крытием парашюта нужно правую руку
вытянуть вверх, а левой взяться за
кольцо (рис. 8). При этом сохраняется
стабильное горизонтальное положение.
Полезно слегка согнуть ноги. Если по­
является тенденция к развороту влево
или вправо, ее легко парировать пово­
ротом ладони правой руки.

После «перехода на одну руку» нуж­
но полностью сосредоточить внимание
на секундомере. При выдергивании
кольца левой рукой движение целесо­
образно делать вперед — влево. Одно­
временно правая рука опускается до
уровня плеча (рис. 9). Этим самым со­
здается боковой наклон влево, улучшаю­
щий работу вытяжного парашютика.
В этот момент рекомендуется взглянуть

Рис. 6.

через правое плечо назад и, убедив­
шись, что вытяжной парашют тянет че­
хол купола, поставить руки симметрич­
но и удерживать направление падения,
не допуская разворота, до наполнения
купола (рис. 10).

Это кажущееся сложным движение
на самом деле при тренировке на зем­
ле усваивается очень быстро даже ма­
лоопытными спортсменами.

На тренировочных прыжках с задерж­
ками 20—30 секунд надо систематиче­
ски отрабатывать падение «на одной
руке», сохранение направления и созда­
ние бокового наклона.

Постоянные тренировки на земле и
в воздухе будут являться залогом успе­
ха в комбинированных прыжках.
г. Свердловск
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С каждым годом в на­
шей стране увеличи­

вается число спортсме­
нов-парашютистов, рас­
тет их мастерство, при­
нося все новые и новые
успехи во всесоюзных и
международных сорев­
нованиях, улучшаются
рекордные показатели.
Рост, массовости и авто­
ритета парашютного
спорта объяснить нетрудно. Кого из мо­
лодых людей не прельщает свободный
полет в голубых высотах. Кто из них не
горит желанием, искусно управляя ку­
полом парашюта, приземлиться в завет­
ную точку перекрестия белых полот­
нищ.

Весь накопленный опыт, все докумен­
ты, регламентирующие подготовку
спортсменов, убедительно свидетель­
ствуют о необходимости соблюдения
строжайшей дисциплины парашютного
прыжка. Без крепкой дисциплины невоз­
можны ни правильная организация обу­
чения парашютистов, ни достижение ими
высоких спортивных результатов. Хоро­
шо известно, что безопасность прыж­
ка основана на надежности парашюта,
безупречной подготовленности спорт­
смена, высокой организованности и дис­
циплине. Вместе с тем малейшее нару­
шение требований инструкции и правил
может привести к непредвиденным
осложнениям и происшествиям.

Что же такое дисциплина парашютно­
го прыжка? Это прежде всего строгое и
точное соблюдение положений и пра­
вил, содержащихся в документах,* регла­
ментирующих подготовку парашютистов,
безупречная организованность и порядок
на .всех ее этапах. Это строжайшее вы­
полнение каждым спортсменом кон­
кретного задания на прыжок.

Подготовка парашютиста начинается с
теоретических занятий. Для успешного
выполнения прыжка необходим опреде- 

Д. ЖОРНИК,
мастер спорта

земная подготовка на выполнении
прыжков; она исключает какие-либо
предпосылки к происшествиям.

Курсом и программой предусматри­
вается минимум тренировочной аппара­
туры, необходимой для наземной под­
готовки. Но Московский городской па­
рашютный и Сталинградский аэроклубы
не имеют полностью оборудованных
парашютных городков. Это не могло не
сказаться отрицательно на качестве под­
готовки парашютистов и послужило
одной из причин травматизма в этих
аэроклубах при приземлениях парашю­
тистов в прошлом году.

Из-за плохой наземной подготовки
были травмы при приземлениях пара­
шютистов в 1960 году в Луганском,
Пермском, Астраханском и Витебском
аэроклубах. Уже в этом году в ЦАК
спортсмена тов. Лебедева допустили к
выполнению очень сложного и ответ­
ственного упражнения — прыжок с са­
мостоятельным расчетом, хотя он не был
обучен элементарным способам расче­
та прыжка и не имел об этом никакого
представления.

Особенно высокая дисциплина необ­
ходима при непосредственной организа­
ции парашютных прыжков. Можно с
уверенностью сказать: успех любых по
сложности прыжков обеспечен, если вы­
полнены все требования — подготовле­

ны теоретически и прак­
тически спортсмены,
проверена и подготов­
лена материальная часть
парашютов и самолетов,
строго соблюдаются ин­
струкции. И все же не­
которые руководители
не выполняют этих ос­
новных требований.

В прошлом году в Ор­
ском аэроклубе при

прыжках на воду пренебрегли эле­
ментарными правилами расчета. В ре­
зультате инструктор-парашютист Бушков
вместо воды попал на препятствия и по­
лучил травму. В Алма-Атинском аэро­
клубе такое же безответственное отно­
шение к расчету прыжка со стороны
инструктора-парашютиста мастера спор­
та А. Буракова привело к тому, что
спортсмен А. Коржов вместо аэродро­
ма попал в реку. В январе нынешнего
года в Магаданском авиаспортивном
самодеятельном клубе явно неподготов­
ленный спортсмен Варфоломеев был
допущен к выполнению сложного
прыжка.

В Московском городском клубе
в феврале, руководя прыжками, началь-

• ник летной части В. Чернобрисов недо­
статочно проанализировал метеорологи­
ческую обстановку. Начинающие пара­
шютисты вынуждены были приземляться
в сложных условиях.

Эти случаи неоспоримо свидетельст­
вуют об отсутствии в названных клубах
дисциплины при организации прыжков.

Не меньшее значение имеет высокая
дисциплинированность самих спортсме­
нов. На земле и в воздухе парашютист
обязан строжайше выполнять установ­
ленные правила и указания инструктора,
не имеет права допускать ни малейшего
своеволия. Хорошая теоретическая и
наземная подготовка, тщательная уклад­
ка парашюта, точное выполнение зада­

ленный минимум знаний, детальное изу­
чение парашюта, прибора и их экс­
плуатации. Многолетняя практика дока-

> зала, что хорошо подготовленный пара-
^‘•шютист принимает правильное решение

в воздухе даже при возникновении не­
предвиденных обстоятельств.

• Однако еще встречаются случаи недо­
оценки теоретической подготовки. Так,
например, в Московском городском па­
рашютном клубе допускают сокращение
теоретической программы, инструкторы
к проведению занятий готовятся плохо,
не имеют планов и даже конспектов.
Достойно удивления, что такой упрек
можно высказать и в адрес Централь­
ного аэроклуба им. В. П. Чкалова, где
инструкторы приходят проводить теоре­
тические занятия со спортсменами не­
достаточно подготовленными.

В парашютизме, как и вообще в авиа­
ции, неукоснительно действует правило:
•«Успех в воздухе куется на земле».
Во время наземной подготовки должны

■быть отработаны все действия парашю­
тиста при- выполнении прыжка. Это от­
носится не только к начинающему, но

ния на прыжок и правил приземления —
все это неотъемлемые составные части
дисциплины спортсмена.

Здесь нет мелочей, все важно и обя­
зательно. Пренебрег спортсмен каким-
либо из требований — и может поста­
вить себя в очень трудное, иногда опас­
ное положение.

Наша первейшая задача — создать не­
терпимое отношение к малейшим про­
явлениям недисциплинированности, рас­
хлябанности, к нарушению требований
документов, регламентирующих подго­
товку парашютистов. В каждой авиа­
ционной организации должна быть раз­
работана тщательная система контроля
за всеми этапами: теоретической и на­
земной подготовкой спортсменов, экс­
плуатацией и укладкой парашютов и
организацией прыжков. И если бы такой
контроль осуществляли в ЦАК, Москов­
ском парашютном и других клубах,
инструкторы не смогли бы являться на
занятия неподготовленными.

В парашютном спорте нет места на­
рушителям дисциплины и «лихачам».

и к опытному спортсмену, который го­
товится к выполнению нового задания
на прыжок. На примерах Свердловского
аэроклуба, спортсменов-парашютистов
Воздушно-десантных войск видно, как
плодотворно сказывается хорошая на-

В Алма-Атинской области (Казахская
ССР) борьба с вредителями садов прово­
дится с помощью вертолетов. Опрыскива­
ние садов с воздуха обеспечивает боль­
шие качественные преимущества и сокра­
щает сроки обработки. На снимке: за­

правка вертолета ядохимикатами.

Постоянная борьба за укрепление дис­
циплины— важнейшее условие дальней­
шего его развития, расширения массо­
вости, повышения мастерства, завоева­
ния нашими парашютистами новых ре­
кордов.
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САМОДЕЯТЕЛЬНЫМ КЛУБАМ-
ШИРОКУЮ ДОРОГУВ комитеты ДОСААФ поступает мно­

го писем, в которых молодые ра­
бочие, работницы, колхозники, студен­
ты, школьники выражают патриотиче­
ское желание заниматься авиационным
спортом, стать летчиками, планериста­
ми, парашютистами, авиамоделистами.
Их не страшат никакие трудности, они
готовы отдать свое свободное время
любимому делу.

Однако существующая сеть штатных
аэроклубов и авиационно-спортивных
клубов не может, при самой полной
нагрузке, охватить всю молодежь, стре­
мящуюся приобщиться к спорту смелых.

Инициатива масс нашла выход в со­
здании самодеятельных авиационно­
спортивных клубов. Три-четыре года на­
зад их насчитывались единицы, а те­
перь таких клубов уже десятки. Не все
они одинаково активны, организованы,
некоторые из них еще не сумели по-
настоящему опереться на обществен­
ность. И тем не менее, накопленный
опыт свидетельствует о жизненности
этого начинания.

Хорошим примером может служить
Лиепайский клуб, сумевший за короткое
время добиться отличных результатов.
В нем выросли планеристы, обладаю­
щие незаурядным мастерством, сумев­
шие установить республиканские рекор­
ды. Немалые успехи достигнуты спортс­
менами в конструировании собствен­
ных планеров. Большую помощь само­
деятельному клубу оказывает Лиепай­
ский городской комитет партии. Самым
сложным обычно является вопрос о
средствах. В Лиепайском аэроклубе на­
шли выход, построив своими силами
тир. Доходы от него вполне покрыва­
ют затраты на штатных работников, на
необходимые материалы.

На базе парашютного кружка при
Дымерском училище механизации сель­
ского хозяйства организовался самодея­
тельный парашютный клуб, охвативший
своим влиянием многие окружающие
села. В прошлом году при помощи
аэроклуба и Киевского обкома ДОСААФ,
Дымерского райкома партии и рай­
кома ДОСААФ были успешно
проведены первые областные соревно­
вания сельских парашютистов.

Дальнейшему развертыванию сети са­
модеятельных клубов, упорядочению
дела подготовки планеристов и пара­
шютистов во многом способствует ут­
верждение ЦК ДОСААФ Положения о
самодеятельном авиационно-спортив­
ном клубе ДОСААФ. Это положе­
ние предусматривает, что всю свою
учебную, спортивную и массовую рабо­
ту авиаспортклуб должен проводить на
основе широкой инициативы и самодея­
тельности самих спортсменов, воспиты­
вать их в духе советского патриотизма,
преданности Коммунистической партии
и социалистической Родине, любви к
Советским Вооруженным Силам и воен­
ному делу, постоянной готовности к за­
щите интересов советского государства.

Авиаспортклуб может быть создан
при крупной первичной организации
ДОСААФ или районном, городском,
областном, краевом, республиканском 

комитете. Обязательным условием яв­
ляется наличие кадров общественных
инструкторов. Клуб может быть планер­
ным (2-го или 3-го разряда), парашют­
ным (2-го разряда) или комплексным
(1-го разряда). В последнем случае в
его штат входят пять специалистов,
имеющих соответственно летное и авиа­
ционно-техническое образование. Пред­
усмотрено обязательно наличие при
клубе аэродрома.

Планерный или парашютный авиаспорт­
клуб (2-го разряда) организуется при
возможности содержания не менее трех
авиационных специалистов. Иное поло­
жение с планерным клубом 3-го разря­
да, где летная работа проводится на
учебных планерах, предназначенных для
первоначального обучения в полетах по
прямой и с разворотами, с использова­
нием маломощной лебедки. Обучение
планеристов и руководство летной ра­
ботой осуществляется здесь обществен­
ными инструкторами-планеристами, про­
шедшими специальную подготовку.

В задачи авиаспортклуба входит раз­
витие планерного и парашютного спор­
та, массовая пропаганда и распростране­
ние авиационных знаний, популяриза­
ция достижений и приоритета советской
авиационной техники, вовлечение в клуб
членов патриотического Общества, ор­
ганизация и проведение массовых ме­
роприятий, устройство докладов, лек­
ций, бесед, выставок.

В Киевском аэроклубе авиационным
спортом занимаются многие рабочие,
служащие, студенты. На снимке: сле­
сарь мастер спорта Владимир Белогород-

ский перед полетом.

Важное место в рабо­
те клуба должны зани­
мать различные сорев­
нования, которые он
организует и проводит.
Наравне со штатными
авиационными клубами,
он участвует во всех
авиационно - спортивных
мероприятиях. С этой
целью клуб создает

спортивные команды и организует с ни­
ми тренировочные занятия. Самым ши­
роким образом необходимо привлекать
общественность для изготовления учеб­
но-наглядных пособий, спортивного ин­
вентаря, строительства хранилищ, где
могла бы находиться авиационная тех­
ника.

Положение предусматривает права и
обязанности членов самодеятельного
авиаспортклуба. В него принимаются
члены ДОСААФ, желающие активно
работать в клубе, повышать свои авиа­
ционные знания и спортивное мастер­
ство. Прием производится советом клу­
ба. Размер вступительных м членских
взносов устанавливается общим собра­
нием. Одной из важнейших обязаннос­
тей членов клуба является борьба с
предпосылками к летным происшестви­
ям, соблюдение мер безопасности при
обращении с авиационной техникой, бе­
режное отношение к материальной час­
ти, строгое соблюдение летной и об­
щественной дисциплины. Серьезные на­
рушения установленных порядков, неуп­
лата членских взносов в течение 6 ме­
сяцев может привести к исключению из
клуба. Соответствующее решение при­
нимается советом клуба.

Руководство всей работой осуществ­
ляется начальником авиаспортклуба, на­
значенным постановлением областного,
краевого, республиканского комитета
ДОСААФ. На общем собрании членов
клуба избирается совет клуба. Срок
полномочий — один год. Его председа­
телем является начальник авиаспортклу­
ба. Роль совета весьма велика. Он, в
частности, подбирает и утверждает со­
став команд, рассматривает и утвержда­
ет положения, программы и итоги внут-
риклубных соревнований, создает и на­
правляет работу различных секций.

Для деятельности клуба немалое зна­
чение имеет та часть Положения, где
говорится о средствах. Устанавливается,
что авиаспортклуб действует на началах
хозяйственного расчета и имеет само­
стоятельный бюджет. Средства клуба
слагаются из вступительных и членских
взносов, доходов от платных спортив­
ных мероприятий, ассигнований пер­
вичных организаций ДОСААФ, а также
средств, выделяемых на развитие авиа­
ционно-спортивной работы советскими,
профсоюзными и хозяйственными орга­
низациями.

Организации ДОСААФ призваны в
тесном содружестве с комсомолом все­
мерно содействовать созданию новых
самодеятельных авиаспортклубов, нала­
живанию в них планомерной деятельно­
сти, наведению твердого порядка и
дисциплины. Следует широко распро­
странять передовой опыт лучших клу­
бов, делая его всеобщим достоянием.
Это позволит вовлечь новые массы со­
ветской молодежи в регулярные заня­
тия авиационным спортом.
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ОСОБЕННОСТИ ПИЛОТИРОВАНИЯ А-15
Планер А-15 не предназначен для

высшего пилотажа, поэтому в настоя­
щем разделе будут описаны лишь осо­
бенности пилотирования, связанные с ря­
дом новшеств в конструкции планера, а
также в системе его управления и обо­
рудования.

Эти новшества требуют от летного со­
става строгой последовательности в дей­
ствиях и грамотной эксплуатации мате­
риальной части.

Еще до посадки в кабину пилот обя­
зан: расстопорить ручк/ управления, а
также педали ножного управления, ос­
вободив их от специальных стопорных
приспособлений, установленных в ка­
бине пилота; проверить правильность от­
клонения всех рулей, работу механизма
выпуска и уборки закрылков, воздушных
тормозов, механизма управления бук­
сирным замком, наличие в планере во-
добалласта и исправность работы слив­
ных кранов.

При подготовке планера к целевому
парящему полету необходимость водо-
балласта определяется условиями по­
годы. Во время тренировочных полетов
водобалласт не обязателен.

После посадки в кабину по росту пи­
лота регулируется положение ножных
педалей и наклон спинки сиденья, про­
веряется, стоят ли на замках в положе­
нии «Убрано» рукоятки воздушных тор­
мозов и закрылков. Затем включается
электроуказатель поворотов, закрывает­
ся фонарь кабины и запирается замок
фонаря. Рукоятка аварийного сброса фо­
наря отклоняется в верхнее положение.

Взлет планера может осуществляться
как с выпущенным, так и с убранным
колесом. Это определяется состоянием
поверхности взлетного поля или полет­
ным заданием.

То же самое можно сказать и про за­
крылки, которыми при взлете в нор­
мальных аэродромных полетах пользо­
ваться не обязательно. В трудных усло­
виях (при ограниченной площадке, мяг­
ком грунте, кочковатости, высокой рас­
тительности и проч.) рекомендуется вы­
пускать закрылки наполовину (8°).

Хотя техника взлета с убранным коле­
сом остается аналогичной, предпочтение
надо отдать взлету на колесе, так как
в этом случае амортизация шасси бла­
гоприятно сказывается как на элементах
конструкции планера, так и на ощущени­
ях пилота.

При достижении скорости 60—
70 км/час по прибору чуть заметным
отклонением ручки на себя надо помочь
отделиться лыже от земли. Дальнейший
разбег продолжать только на колесе, не
пытаясь однако «подрывать» планер.

На скорости порядка 80 км/час по
прибору планер сам отделяется от зем­
ли, после чего пилот, сохраняя направ­
ление за самолетом (обычными дейст­
виями руля направления и элеронов),
обязан постепенно увеличивать высоту
планера над землей, не допуская, од­
нако, превышения над самолетом более

Окончание. Начало см. в № 7 журнала
«Крылья Родины».

В. СИМОНОВ,
мастер спорта

3 метров. При переходе самолета в угол
набора высоты надо особенно следить
за тем, чтобы планер не оказался в при­
нижении, поскольку попадание в струю
от самолета может привести к «разбал­
тыванию». При наличии малой высоты
это усложнит взлет.

Наивыгоднейшая скорость буксировки
порядка 120—130 км/час, по достижении
которой буксировочный полет на А-15
ничем не отличается от полета на других
планерах.

На эксплуатационных скоростях планер
устойчив и легко управляем как в киль­
ватере, так и в пеленгах (до 45° относи­
тельно самолета-буксировщика). Разво­
роты допускаются с креном до 45°. Хо­
рошая управляемость и устойчивость
планера обеспечивают легкость в пило­
тировании и в условиях сильной болтан­
ки.

Уборка шасси производится правой
рукой и требует значительных усилий.
В связи с этим перекладывание управле­
ния планером в левую руку (если пилот
решил убрать шасси в буксировочном
полете) может вызвать разбалтывание
планера. Именно поэтому не рекоменду­
ется убирать шасси до отцепки планера.

Отцепку следует выполнять, не допу­
ская пеленга, из-за которого возрастает
усилие на управлении буксирным зам­
ком.

В свободном планировании, несмотря
на отсутствие триммера у руля высоты,
планер балансируется на скорости до
90—95 км/час по прибору. С увеличени­
ем скорости рост усилий на ручку уп­
равления незначительный.

Максимальное аэродинамическое ка­
чество планера соответствует скорости
93—95 км/час по прибору (с убранными
шасси и закрылками). Максимально до­
пустимая скорость (с убранной механи­
зацией крыла) — 250 км/час.

При полете на повышенной скорости
надо учитывать эффективность руля вы­
соты и не допускать больших перегру­
зок при уменьшении скорости полета.

Минимальная скорость планирования с
убранной механизацией крыла 80 км/час.
Ча скорости 70 км/час планер опускает
нос и валится на крыло. Однако доста­
точно отдать немного ручку от себя за
нейтральное положение, чтобы планер
быстро набрал скорость и прекратил
сваливание на крыло. Характерной пре­
дупреждающей тряски перед свалива­
нием, которая бы могла служить сигна­
лом для пилота, у планера А-15 не на­
блюдается, и этот момент может насту­
пить неожиданно.

Использование механизации крыла
существенно изменяет поведение пла­
нера. Так, с полностью выпущенными за­
крылками минимальная скорость плани­
рования равна 65—68 км/час по при­
бору. В свою очередь, сваливание на
крыло наступает на скорости 60 км/час.
При уборке закрылков планер делает
просадку 5—8 м.

Выпуск закрылков и полет с ними до­
пускается на скорости не более
140 км/час.

Выпуск воздушных тормозов не на­
рушает балансировки планера, а лишь
значительно увеличивает скорость сни­
жения. При планировании на скорости
120 км/час она достигает 4 м/сек.

С увеличением скорости планирования
возрастает и вертикальная скорость сни­
жения планера. На большой скорости
воздушные тормоза вызывают сильную
тряску, поэтому выпуск их допускается
на скорости не более 200 км/час. При
этих условиях планер будет иметь угол
планирования порядка 60°.

Минимальная скорость планирования с
выпущенными тормозами должна быть
не менее 85 км/час.

Допускается одновременное использо­
вание воздушных тормозов и закрылков
(на скорости не более 140 км/час).
Сколько-нибудь существенного влияния
на устойчивость и управляемость пла­
нера это не оказывает.

Уборка воздушных тормозов произво­
дится со значительными усилиями и на
большой скорости становится невозмож­
ной. Чтобы убрать их, надо прежде
уменьшить скорость до 150—160 км/час.
Не следует выпускать тормоза в букси­
ровочном полете.

Расчет на посадку требует от пилота
повышенного внимания, так как высокое
качество, большая скорость и сравни­
тельно малый угол планирования могут
оздать трудности при грубых ошибках

в расчете, неумении грамотно пользо­
ваться закрылками, воздушными тормо­
зами. С этим особенно нужно считаться

ри выполнении внеаэродромных поле­
тов, где зачастую приходится пользо­
ваться ограниченными площадками с
плохими подходами на посадку.

Общеизвестно, что от правильного по­
строения маршрута во многом зависит
точность расчета и в конечном счете ка­
чество самой посадки. Начинать манев­
рирование на посадку на планере А-15
рекомендуется с высоты 200—250 м над
центром посадочной полосы, с таким
расчетом, чтобы последний (четвертый)
разворот и выход на прямую выполнить
на высоте 80—100 м. Планирование на
кругу должно осуществляться на скоро­
сти 93-—95 км/час.

Выпускать колесо надо на прямой до
третьего разворота. Закрылки рекомен­
дуется выпускать после четвертого раз­
ворота, вслед за чем скорость планиро­
вания можно уменьшить до 85—
80 км/час.

Скорость снижения и крутизну угла
планирования необходимо корректиро­
вать выпуском воздушных тормозов.

Вывод из угла планирования (вырав­
нивание) начинать на высоте не более
1,5 м — 2 м, выдерживая планер над
землей для погашения скорости. Во из­
бежание грубого приземления убирать
закрылки (если это потребуется) нужно
на высоте не менее 20 м и обязательно
при закрытых воздушных тормозах.

Посадка как с убранным, так и с вы­
пущенным посадочным колесом проста 
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и не требует специальных навыков. Пос­
ле приземления на колесо планер опу­
скает нос и продолжает пробег на лы­
же и колесе. Пробег на колесе равен
70—80 м, на лыже — 50—60 м.

Посадка на пахотное поле и вязкий
грунт выполняется только с убранным
колесом. Иначе возможна поломка ство­
рок шасси.

Штопор. С убранной механизацией
крыла как с прямолинейного полета, так
и со спирали планер входит в штопор
при условии полного отклонения педа­
лей и ручки, взятой на себя. При ней­
тральных элеронах планер, круто опу­
стив нос, входит во вращение. После по­
лутора витков опускает нос до отвесно­
го положения и, набрав скорость, выхо­
дит из штопора с большим кабрирова­
нием и ростом перегрузки. В этом слу­
чае следует поставить рули в нейтраль­
ное положение и перевести машину в
планирующий полет.

Вводить планер в штопор на скорости
свыше 90 км/час как в прямолинейном,
так и в спиральном полете нельзя. Ус­
тановившийся крутой штопор А-15 вы­
полняет лишь при полном отклонении
руля направления, руля высоты и эле­
ронов по штопору. Вывод выполняется
обычным методом, то есть полным и
энергичным отклонением педали против
направления вращения и последующей
отдачей ручки от себя до нейтрального
положения. Элероны предварительно
ставятся в нейтральное положение. При
обычном методе вывода планер выходит
из штопора без запаздывания.

При элеронах, оставленных ■ отклонен­
ными по штопору, планер может не вый­
ти из штопора. В этом случае следует
поставить рули по штопору, элероны в
нейтральное положение и вывести пла­
нер обычным методом.

Если при вводе в штопор отклонить
элероны против штопора, то планер не
входит в штопор, а начинает выполнять
спираль в сторону отклоненных элеро­

нов с большим скольжением, ростом
скорости и перегрузки. Такие вводы ка­
тегорически запрещаются.

С механизацией крыла, даже при
нейтральных элеронах, планер входит в
установившийся штопор при любых ком­
бинациях: с полностью выпущенными
воздушными тормозами, с полностью
выпущенными закрылками, с выпущен­
ными воздушными тормозами и закрыл­
ками вместе. Выходит из штопора в этих
случаях также при выводе типовым ме­
тодом без запаздывания.

После выхода планера из штопора ско­
рость на планировании возрастает более
150 км/час. Поэтому штопор с выпу­
щенными закрылками выполнять нельзя.
При непроизвольных срывах в штопор с
выпущенными закрылками нужно немед­
ленно убрать закрылки и выводить пла­
нер способом указанным выше. Потеря
высоты на штопоре за три витка (с
вводом в него и выходом из пикирова­
ния) составляет около 300 м, приблизи­
тельно 70 м — за один виток, и на выход
из пикирования около 100 м. Выполне­
ние штопора в три витка с высоты ниже
1000 м запрещается.

Выполнение парящего полета на А-15
облегчается (по . сравнению с другими
планерами) тем, что он является самым
совершенным из отечественных и мно­
гих зарубежных планеров. Обладая вы­
сокой устойчивостью и отличной управ­
ляемостью, планер позволяет с мини­
мальным временем и минимальными фи­
зическими усилиями пилота маневриро­
вать при поисках восходящих потоков.
Изменяя крен и маневрируя скоростью
планирования, легко «центрировать» пла­
нер в потоке. Исключительно высокая
спиральная устойчивость при любой ве­
личине крена (в сочетании с выдвижны­
ми закрылками, позволяющими умень­
шать скорость планирования в большом
диапазоне) дает возможность выполнять
спирали с достаточно малым радиусом
и тем самым позволяет использовать до­

вольно узкие восходящие потоки. Боль­
шая скорость и высокое аэродинамиче­
ское качество позволяют быстро уходить
от очагов с нисходящими потоками и
делать довольно длинные переходы при
поисках восходящих потоков.

Таким образом, сущность техники па­
рящего полета на планере А-15 состоит
в следующем: отцепившись на заданной
высоте, нужно прежде всего убрать
шасси, затем, не выпуская закрылков,
отыскать восходящий поток. Как только
вариометр покажет подъем, необходимо
выпустить закрылки и, одновременно
вводя планер в спираль, уменьшить ско­
рость планирования до 90—85 км/час.
После этого постараться завести планер
в центр потока методом изменения ра­
диуса или направления спирали. Набрав
необходимую высоту в потоке, приба­
вить скорость, убрать закрылки и на
наивыгоднейшей скорости направиться к
следующему очагу воходящего потока.

Перечисленные особенности планера
выгодно его отличают и способствуют
успешному выполнению целевых паря­
щих полетов. На планере А-15 могут
свободно летать рядовые спортсмены,
получившие тренировку на планерах па­
рителях типа А-9, «Бланик» и других.

В порядке совета можно пожелать:
улучшить производство клепки и качест­
во отделки внешних обтекаемых деталей
(на чем планер А-15 наверняка потерял
1—2 единицы аэродинамического каче­
ства от расчетного); уменьшить мидель
фюзеляжа, который несколько излишне
разнесен по вертикали; добиться анти­
коррозийного полированного покрытия;
увеличить эффективность воздушных
тормозов; упростить буксировочный за­
мок, сложность конструкции которого
ничем не оправдывается; улучшить вен­
тиляцию кабины.

Надо полагать, что после доводки
планер А-15 будет одним из лучших
парителей в мире.

Молодежь города Ба­
лашова давно выра­

жала желание занимать­
ся парашютным спор­
том. Но в городе нет ни
аэроклуба, ни парашют­
ной вышки. Мы несколь­
ко раз организовывали
парашютные кружки, но
прыжки выполнить не

В БАЛАШОВСКОМ
САМОДЕЯТЕЛЬНОМ...

Председателем совета
клуба единодушно из­
брали Бориса Пеккера,
а членами Сергея Евла­
нова, Бориса Лядова,
Антонину Невзорову,
Виктора Кочура и дру­
гих активистов. Совет
клуба развернул боль­
шую работу по пропа-

удавалось.
После IV Всесоюзного съезда

ДОСААФ Балашовский горком ДОСААФ
поставил перед собой задачу по-настоя­
щему заняться парашютным спортом.
Но где взять инструктора?

На помощь пришел опытный парашю­
тист, спортсмен первого разряда Борис
Пеккер. Начались занятия. Чтобы не по­
вторить ошибок прошлых лет, горком
ДОСААФ установил деловую связь с
Саратовским аэроклубом. Аэроклуб по­
могал нам всем, чем только мог.

В 1959 году десятки парашютистов
совершили прыжки с самолета. Тяга
молодежи к парашютному спорту уве­
личилась. В горком ДОСААФ непре­
рывно поступали заявления с просьбой
зачислить в парашютный кружок. Стало
ясно, что общественных инструкторов
нам нужно больше. Из числа первых 

парашютистов создали инструкторскую
группу. Вскоре звание общественных
инструкторов получили восемь человек.
Среди них — студентка пединститута
Галина Дубинина, учащийся средней
школы № 8 Сергей Евланов, работник
ремзавода Виктор Кочур, учащийся
техникума механизации сельского хо­
зяйства Борис Лядов, работница слюдо-
комбината Антонина Невзорова и дру­
гие. В городе одновременно начали ра­
ботать несколько кружков. Парашют­
ный спорт приобрел массовый размах.
В марте 1960 года на президиуме го­
родского комитета ДОСААФ мы приня­
ли постановление об открытии само­
деятельного клуба. В решении этого во­
проса большую помощь нам оказали
городской комитет партии и комсомол.

ганде авиационных зна­
ний среди молодежи. Еще теснее стала
связь с Саратовским аэроклубом. Те­
перь у нас сотни парашютистов-перво-
разников, свыше пятидесяти спортсме­
нов-разрядников.

В прошлом году Балашовская коман­
да парашютистов впервые приняла уча­
стие в областных соревнованиях, ряд
спортсменов показали неплохие резуль­
таты. Успешно идут занятия с парашю­
тистами и в этом году.

Имея опыт обучения парашютистов,
мы теперь поставили перед собой за­
дачу развивать планерный спорт, нала­
дить в городе авиационный моделизм.

В. ЗИНЧУК,
председатель Бапашовского

городского комитета ДОСААФ
г. Балашов
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ЭКСПОЗИЦИЯ ПОСВЯЩЕНА
ОСВОЕНИЮ КОСМОСА

В Центральном Доме авиа­
ции имени М. В. Фрунзе

создан новый раздел экспо­
зиции по тематике межпла­
нетных полетов. Красочные
стенды рассказывают о глав­
нейших этапах завоевания
нашей Родиной мирового
первенства в области реак­
тивной техники, о замеча­
тельных трудах отечествен­
ных основоположников кос­
мического полета К. Э. Ци­
олковского, К. И. Константи­
нова и Н. И. Кибальчича.
Широко показаны достиже­
ния советских ученых и ин-
женеров, представлены спут­
ники Земли, космические ко­
рабли, их трассы.

ПЕРВЫЙ В РОССИИ
ДАЛЬНИЙ ПЕРЕЛЕТ
Повременный пассажир-
и ский самолет Ту-104 про­

ходит расстояние от Ленин­
града до Москвы всего за
55 минут.

Для сравнения интересно
вспомнить о первом перелете
по этому маршруту, кото­
рый был осуществлеп рус­
скими летчиками пятьдесят
лет назад —10 июля 1911 го­
да, на заре развития нашей
отечественной ариации. в те

Два центральных стенда
посвящены вошедшему в ве­
ка событию — первому в ис­
тории полету человека в кос­
мическое пространство. На
щитах — портрет Героя Со­
ветского Союза Ю. А. Гага­
рина. Вот он в кабине раке­
ты, вот фотоснимки, на ко­
торых запечатлена торжест­
венная встреча космонавта с
руководителями Коммуни­
стической партии, Советско­
го правительства и народом.
Отлично увязываются с ос­
тальным содержанием стен­
да приведенные на нем про­
роческие слова К. Э. Циол­
ковского, обращенные к со­
ветской молодежи:

«40 лет я работал над ре­
активным двигателем и ду­
мал, что прогулка на Марс
начнется лишь через много
сотен лет. Но сроки меняют­
ся. Я верю, что многие из
вас будут свидетелями пер­
вого заатмосферного путеше­
ствия».

Большой интерес у эк­
скурсантов вызывает демон­
страция при помощи звуко­
вой стендовой киноустановки
(СКУ) специального кино­
фильма об освоении космо­
са.

Новая экспозиция привле­
кает большое внимание посе­
тителей Дома авиации.

На снимке: группа экскур­
сантов в разделе освоения
космоса Центрального Дома
авиации.

годы авиаторы были как бы
«привязаны» к аэродромам
и не рисковали далеко от
них уходить, боясь внезап­
ной порчи несовершенного
еще летательного аппарата.
Поэтому перелет па дальнее
расстояние из Петербурга в
Москву был смелым реше­
нием и вызвал большую
сенсацию.

Организовали перелет Все­
российский аэроклуб и Мо­
сковское общество воздухо­
плавания. Передовые рус­
ские летчики предвидели
большое будущее авиации,
ее огромное оборонное зна­
чение. И как утверждали
организаторы перелета, глав­
ная его цель — «содействовать
применению отечественного
воздухоплавания к военным
задачам».

ЛЕТЧИК С ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА

Лтличный летчик, за-
М мечательный това­

рищ»,— так характеризуют
Владимира Ежова его сослу­
живцы. Ежов был в числе
первых авиаторов Дальнего
Востока, которые освоили
воздушный лайнер Ту-104 и
вывели его на дальневосточ­
ные авиационные трассы.
Теперь на его счету уже
свыше миллиона километров
налета на этом самолете.

За успехи, достигнутые в
освоении новой авиационной
техники. В. Ежов награж­
ден малой серебряной ме­
далью Выставки достижений
народного хозяйства СССР.

В. ДАНИЛЕНКО
г. Хабаровск

На снимке: В. Ежов,
командир корабля Ту-104.

ПОВЫСИЛИ СПОРТИВНЫЙ РАЗРЯД

Организованно прошли в
Свердловске внутри-

клубные квалификационные
соревнования по вертолетно­
му спорту. Состязались 10
спортсменов. В итоге сорев­
нований семи спортсменам
присвоен 2-й спортивный
разряд.

Лучше других летал В.
Князев. Набрав 550 очков, он
завоевал звание чемпиона аэ­
роклуба по вертолетному
спорту 1961 года.

Г. ЦИОМА,
начальник аэроклуба

г. Свердловск 

ВОЗДУШНЫЕ ВОРОТА ЦЕЛИННОГО КРАЯ

Целиноградский аэропорт по праву называют воздушны­
ми воротами Целинного края. Отсюда начинаются авиа­

ционные трассы, связывающие Целиноград с городами, райо­
нами и совхозными поселками. В крае расширяется сеть
местных воздушных дорог, увеличивается объем пассажир­
ских и грузовых перевозок. И а с н и м к е: В Целиноград­
ском аэропорту.

Фото Б. Клипиницера (ТАСС)

Лишенные государственной
поддержки, организаторы
перелета не имели возмож­
ности оборудовать трассу
всеми необходимыми техни­
ческими средствами.

Главный приз в сумме
15 тысяч рублей был уста­
новлен за наискорейшее до­
стижение Москвы с пассажи­
ром на борту. Летчику, при­
летевшему первым в Москву
без пассажира, полагался
приз в 10 тысяч рублей.

В перелете, не считая пас­
сажиров, приняли участие
десять известных в то время
спортсменов-летчиков и в их
числе С. Уточкин, А. Василь­
ев. Г. Янковский.

Старт был дан на рассвете
10 июля па Комендантском
аэродроме. С самого начала
участники перелета встрети­

лись со сложными метеоро­
логическими условиями.
В пути случилось немало
различных происшествий.
Были и мелкие поломки, и
настоящие аварии, не хвата­
ло бензина.

Победителем перелета стал
летчик Александр Алексее­
вич Васильев, успешно пре­
одолевший 725 километров за
24 часа 41 минуту 14 секунд.
Посадку он совершил на
аэродроме Ходынского поля
в Москве. Васильев пробыл
в воздухе 9 часов 30 минут,
причем первая часть марш­
рута 667 километров была
пройдена (включая посадки)
за 15 часов. Это считалось в
те времена мировым рекор­
дом.

Г. ЗАЛУЦКИЙ
На снимке: А. Васильев,

И



ПОТОМСТВУ
В ПРИМЕР

Праздник открытия сара­
товской областной спар­

такиады по техническим ви­
дам спорта был ознаменован
выдающимся событием в
жизни нашего города. В этот
день состоялась передача са­
молета Як-18, номер 06, па
котором в 1955 году много­
кратно поднимался в воздух
первый в мире космонавт
Ю. Л. Гагарин, па печное
храпение Саратовскому му­
зею краеведения.

На гаревой дорожке го­
родского стадиона «Дина­
мо» — крылатая машина с
яркими надписями на фю­
зеляже. На левом борту—«На
этом самолете в 1955 году
учился летать Ю. А. Гага­
рин», на правом — «Краевед­
ческому музею от Саратов­
ского аэроклуба». В кабине
самолета — чемпион СССР
1960 г. по самолетному спор­
ту В. Кириллов. Он запу­
скает двигатель и медленно
подруливает к центральной
трибуне стадиона. Начальник
областного аэроклуба
ДОСААФ К. Ф. Пучик и ди­
ректор музея М. И. Малы­
шева обмениваются речами.
Под аплодисменты собрав­
шихся происходит торжест­
венная передача самолета.

Теплые слова посвятил
Ю. А. Гагарин своей первой
крылатой машине: «Хотелось
еще раз дотронуться на про­
щанье до се крыльев, поси­
деть в кабине, взглянуть па
приборы. Кто знает, на ка­
ких самолетах доведется еще
летать. А этот старенький,
повидавший виды Як-18 стал
для нас родной машиной».

Теперь Як-18 с номером
06 на фюзеляже стал истори­
ческой реликвией. Он напо­
минает посетителям музея,
что великое начинается с
малого, что тот, кто хочет
достигнуть сияющих вершин,
должен упорно подниматься
со ступеньки на ступеньку
летпого мастерства.

С. БАКЛАНОВ,
старший инструктор-летчик

Саратовского обкома
ДОСААФ

На снимке: Передача са­
молета Саратовской: у крае­
ведческому музею.

В ЧЕСТЬ ЛЕТЧИКОВ-МОСКВИЧЕЙ
> — Я живу на улице Чка-
> лова.
’ — Мы идем на улицу Оси-
! пепко.
> — Наш адрес: проезд Сс-
> рова, дом...

Москвичи нередко произ-
! носят имена этих советских
(летчиков, заслуживших зва-
) пие Героя Советского Союза.
’ И не только этих. В честь
> наших авиаторов — бывших
> москвичей в столице названо
> еще много других улиц и
переулков. На табличках
домов молено прочесть так­
же имена Дважды Героев
Советского Союза С. Гри-
цевца и Г. Кравченко, Ге­
роев Советского Союза
В. Хользунова, М. Расковой,
В. Талалихина, Н. Гастелло,
Т. Макаровой и других. Все
они отличились в боях с вра­
гами Родины.

С. Грицевец храбро сра­
жался с фашистами в небе
Испании и с японскими са­
мураями на реке Халхин-Гол.
Однажды здесь он посадил
И-16 на территории против­
ника и забрал своего коман­
дира со сбитого самолета.
Летчик следовал правилу со­
ветских воинов:

Врага уничтожить —
Большая заслуга,
Но друга спасти —
Это высшая честь.
Таня Макарова перед Ве­

ликой Отечественной войной 

увлекалась авиационным
спортом. Девушка окончила
обучение в аэроклубе, стала
летчиком-инструктором, а во
время войны была команди­
ром звена в гвардейском Та­
манском краснознаменном
авиационном полку ночных
бомбардировщиков. На По-2
она участвовала в бомбарди­
ровках гитлеровцев на Куба­
ни, в Крыму и Восточной
Пруссии. Т. Макарова совер­
шила 608 боевых вылетов.

Центральный аэроклуб на­
зван именем В. П. Чкалова,
водно-моторный клуб име­
нем П. И. Баранова. Па за­
воде «Серп и Молот» одна из
комсомольских организаций
носит имя своего воспитан­
ника Петра Вострухина.
В Перове пионерской дру­
жине средней школы при­
своено имя Евгения Михай­
лова. Оба воина — Герои Со­
ветского Союза. Бывшие мо­
сковские аэроклубовцы храб­
ро дрались с гитлеровскими
захватчиками. П. Вострухип
сбил 28 самолетов. Подвиг ка­
питана Гастелло повторил Е.
Михайлов. Свой горящий са­
молет он направил на вра­
жеский железнодорожный
состав и взорвал его.

Память о героях-летчиках
вечно будет жить в сердцах
москвичей.

II. КУЗЬМИН

ЗАСЛУЖЕННЫЕ ТРЕНЕРЫ БЕЛОРУССИИ

За успехи в подготовке парашютистов и
планеристов Президиум Совета спортив­

ных обществ и организаций Белоруссии при­
своил звание «Заслуженный тренер БССР»
тренерам Центрального аэроклуба республи­
ки мастерам спорта М. X. Шаипову и А. П.
Быкову.

Более десяти лет работает в парашютном
звене ЦАК БССР М. Шаипов. За последние
три года он подготовил восемь мастеров
спорта и 125 разрядников. В числе его уче­
ников рекордсмены мира Р. Петровский,
В. Зубова, Ю. Вечера, Б. Жуков, В. Лано­
венко и др. Тренируемая им команда па­
рашютистов в течение ряда лет удерживает
звание чемпиона республики, а на всесо­
юзных соревнованиях 1959 г. заняла третье
место. В прошлом году она стала облада­
тельницей кубка газеты «Советский патриот»,
победила во встрече восьми сильнейших па­
рашютных команд Советского Союза.

М. Шаипов совершил более 800 прьрцков и

установил два мировых, два всесоюзных и
шесть республиканских рекордов.

Абсолютный чемпион республики по пла­
нерному спорту А. Быков подготовил более
трехсот спортсменов, достигших значитель­
ных успехов. В их числе рекордсмены рес­
публики по продолжительности парения на
двухместном планере «Бланик» А. Слободе­
нюк и В. Кучинский, чемпион Белоруссии
1960 г. механик-технолог Р. Капралов и др.
Команда ЦАК БССР, тренируемая А. Быко­
вым. в течение пяти лет является чемпио­
ном республики по планерному спорту.

Большую работу провели заслуженные
тренеры БССР мастера спорта М. Шаипов
и А. Быков по подготовке команд к рес­
публиканским и финальным соревнованиям
Всесоюзной спартакиады.

А. КОРЕПЯКО,
заместитель председателя

республиканского комитета ДОСААФ БССР
г. Минск

ЛЮБОВЬ К НЕБУ
Лвердловск, ул. Малыше-
Ова, 33а, аэроклуб, И. Си­

корскому». По этому адресу
почтальон часто доставляет
письма, телеграммы. Это —
вести от друзей.

Пишут воспитанники Ивана
Сикорского — инструктора-.
парашютиста Свердловского
аэроклуба. Своим мастерст­
вом ему во многом обязаны
ныне известные парашюти­
сты Ю. Псклин, чемпионка
СССР 1960 года И. Соловье­
ва, С. Багинский, Е. Тка­
ченко...

Клубный инструктор — не­
утомимый пропагандист па­
рашютизма. Он, например,
был одним из инициаторов
круглогодичной тренировки
спортсменов, что способство­
вало значительному совер­
шенствованию их подготовки.
Парашютная секция клуба
вырастила 12 мастеров спор­
та, в се рядах — чемпионы
страны и рекордсмены мира.
Свердловчане являются не­
однократными участниками
международных соревнова­
ний.

Парашютизм Сикорский
пропагандирует личным при­
мером. Записав па свой счет
около тысячи прыжков, Си­
корский продолжает неустан­
но оттачивать свою выучку.

— Это значит, — подчерки­
вает инструктор,— добивать­
ся наибольшей точности при­
земления, до долей секунды
выдержать время задержки
раскрытия парашюта, заста­
вить его скользить, развора­
чиваться, менять направле­
ние движения. Чтобы непре­
рывно управлять раскрытым
куполом в воздухе, прихо­
дится то и дело подтягивать
то одну, то другую группу
строп. Нужны, следователь­
но, сильные руки, а чтобы
хорошо приземляться. — на­
тренированные, сильные
мышцы ног...

Именно большая физиче­
ская закалка плюс выучка
помогли свердловскому
спортсмену достигнуть вы­
дающихся успехов: участвуя
в групповых прыжках, он
установил четыре мировых
рекорда в прыжках на точ­
ность приземления с высоты
600. 1000 и 1500 м, а также в
комбинированном прыжке с
высоты 1000 м.

На снимке: Иван Сикор- ■
ский.

Фото А. Бслоусоаа
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В ЧЕСТЬ 40-летия ВСЕСОЮЗНОЙ ПИОНЕРСНОЙ ОРГАНИЗАЦИИ

имени В. И. ЛЕНИНА

ЗАОЧНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ
ПО МОДЕЛЯМ ИЗ ПОСЫЛОК

В честь 40-летия Всесоюзной пионер­
ской организации имени В. И. Ленина
редакция журнала «Крылья Родины» и
Центральная станция юных техников
Министерства просвещения РСФСР про­
водят

с 1 октября 1961 года по 1 октября
1962 года

Всесоюзные заочные соревнования
юных авиамоделистов по летающим
моделям, изготовленным из серийных
наборов посылок, на приз журнала
«Крылья Родины».

Какие же это модели?
Тренировочная фюзеляжная модель

планера {набор № 7), резиномоторная
модель самолета (набор № 8), кордо­
вая модель самолета (№ 10), таймерная
модель самолета (№ 11), кордовая го­
ночная модель (№ 12), модель планера
А-1 (№ 16), учебная резиномоторная
модель самолета (№ 17), кордовая пи­
лотажная модель (№ 18), кордовая мо­
дель для воздушного боя (№ 19).

Модели делятся на две категории:
свободнолетающие и кордовые. В каж­
дой из этих категорий первенство опре­
деляется раздельно.

Модели свободного полета испытыва­
ются на продолжительность полета в
пяти запусках, кордовые — на быстроту
прохождения дистанции 1000 метров.

В соревнованиях может участвовать
каждый школьник, который представит
модель, выполненную из материалов,
имеющихся в наборе, и в точном соот­
ветствии с указанными чертежами. Со­
ревнования на местах проводят школь­
ные организации ДОСААФ совместно 

с комсомольскими коллективами и пио­
нерскими дружинами, районные и го­
родские комитеты ДОСААФ, авиацион­
ные клубы, станции и клубы юных тех­
ников, дворцы и дома пионеров, проф­
союзные клубы, пионерские лагери.

В адрес жюри заказным письмом
должны быть отправлены такие мате­
риалы:

справка, подписанная председателем
районного комитета ДОСААФ, началь­
ником аэроклуба, директором станции
юных техников, дворца или дома пио­
неров (достаточно подписи одного из
перечисленных лиц) и заверенная пе­
чатью соответствующего учреждения
или комитета. В справке указываются
фамилия и имя (полностью), год рож­
дения и адрес авиамоделиста; наимено­
вание школы, в каком классе учится;
дата зачетных запусков модели, где
проводились запуски (указать ближай­
ший населенный пункт); скорость ветра
в м/сек, длина леера, полетный вес мо­
дели, результаты каждого полета;

схема модели (вид сверху, сбоку и
спереди) в масштабе не менее 1:4 и с
указанием основных размеров;

фотоснимок модели размером не
меньше 9X12 см.

Последний срок отправки материалов
10 ноября 1962 года.

Для победителей устанавливаются
премии.

Адрес жюри: Москва, Б-66, Ново-Ря­
занская ул., 26, редакция журнала «Кры­
лья Родины», жюри Всесоюзных авиа­
модельных соревнований пионеров и
школьников.

[ ВЕРТОЛЕТ ЛЕТИТ
> К ОЛЕНЕВОДАМ

Сурова, но по своему красива при­
рода Севера. За сотни километров

' от населенных пунктов простираются
> угодья колхоза «Рассвет», что в Мага-
) данской области (снимок вверху, спра-
к ва). Тысячи оленей пасутся на этих бо­

гатых ягелем местах. Оленеводы, ко-
" чующие в тундре, не одиноки, они ощу-
> щают повседневную заботу и внимание.

Верным их другом стали винтокрылые
I машины.
I Вот пилот вертолета Игорь Гербанев-
I ский (снимок вверху, слева) доставил
животноводам газеты и журналы. Тру­
женики колхоза регулярно смотрят ки-

• нофильмы (снимок в центре). Кабина
) вертолета превратилась в кинозал. На
! экране — Внуковский аэродром столи­
цы. Звучит голос майора Ю. Гагарина,
отдающего рапорт Н. С. Хрущеву. Эве-

1 ны-оленеводы с волнением смотрят ис-
Iторические кадры кинохроники о бес-
, примерном подвиге первого в мире
советского космонавта.

А этот снимок (внизу слева) сделан
в необычном рентгеновском кабинете —
пассажирской кабине вертолета. Осмотр
проводят главный рентгенолог области
М. Ковалевич и инженер-рентгенолог
Р. Томм.

Закончился трудовой день. До наступ­
ления темноты нужно попасть на цен­
тральную усадьбу колхоза. Завтра но­
вый полет, вертолет ждут в других
бригадах.

Культработники, врачи добираются
на вертолетах до самых отдаленных
стойбищ. Только за последние месяцы
были организованы сотни киносеансов,
лекций и бесед, в тундру животноводам
доставлено 277 библиотечек. Врачи ре­
гулярно проводят профилактические
осмотры оленеводов, консультации по
охране здоровья.

Фото Е. Кассинп
и Ю. Мурааина (ТАСС)

МОДЕЛЬ ВЕРТОЛЕТА
(С м. 2-ю — 3-ю стр. цветной вкладки)

Модель предназначена для полетов на скорость, которая за­
меряется в течение 30 минут дважды на 100-метровой базе.

Рулевой винт гибкой передачей связан с валом ротора, что
позволяет скомпенсировать реактивный момент ротора на про­
тяжении всего полета.

Полетный вес модели, оснащенной серийным двигателем
МК-12В, не должен превышать 670 г. Установочный угол лопа­
стей ротора лежит в пределах плюс 9 — плюс 12э и уточняется
в процессе регулировочных запусков. Лопасти имеют геометри­
ческую крутку — 3° 30'. Нагрузка на ометаемую площадь равна
1,2 кг/м, а коэффициент заполнения 0,085, что обеспечивает не­
значительную скорость снижения при авторотации или посадке
на малых оборотах двигателя.

Для постройки модели нужны материалы, имеющиеся в лю­
бом авиамодельном кружке. Все деревянные детали оклеива­
ются длинноволокнистой бумагой и покрываются нитролаком
А1Н. Центр тяжести должен быть расположен на 5—7 мм впе­
реди вала ротора, что обеспечивает полет по наклонной траек­
тории.

ДЕТАЛИ МОДЕЛИ ВЕРТОЛЕТА И ДВИГАТЕЛЬ. 1 — двига­
тель МК-12В; 2 — фюзеляж из фанеры толщиной 5 мм; 3 — ве­
дущий ролик из дюралюминия Д-16Т (обточить упорную шайбу
двигателя до 0 9,2); 1 — маховик из текстолита; 5 — крестовина
подвески лопастей из жести 0,5 мм (к крестовине припаять
втулки 3 мм); 6 — лопасть ротора из гильзы; 7 — подшипник из
латуни; 8 — накладка из дюралюминия Д-16Т толщиной 1 мм;
9 — стальной конус сцепления (паять медью к валу детали 13);
10 — стальной конус упорный; 11 — фанерное фрикционное ко­
лесо; 12 — латунная шайба; 13 — стальной вал (проволока ОВС 4);
14 — прижимная пружина (ОВС 0 1, 8; 7 витков); 15 — стальной
выжимной винт (резьба М4); 16 — стойка шасси (ОВС 0 3);
17 — пластмассовое колесо; 18 — фанерный шпангоут; 19 — сосно­
вый лонжерон (верхний — 500 мм, нижний — 430 мм); 20 — баль­
зовая боковина; 21 — ролик из дюралюминия Д-16Т; 22 — руле­
вой винт из липы; 23 — латунная втулка; 24 — подмоторная рама
из дюралюминия Д-16Т толщиной 1 мм (клепать заклепками
2 мм).
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•ДИПЛОМ

О начале лета этого года у студентки Ярославского
** художественного училища Тани Торчиловой было

особенно много работы. Она готовилась к защите дип­
ломного проекта и к областной спартакиаде по техниче­
ским видам спорта. Уже несколько лет Таня увлекается
парашютным спортом. На ее счету более 200 прыжков, она
спортсменка первого разряда. Парашютизм — любимый
спорт молодой художницы.

Соревнуясь с лучшими парашютистами Ярославской
области, Т. Торчилова завоевала 1-е место среди перво­
разрядниц. На первом снимке вы видите спортсменку в
момент прыжка на точность приземления.

Все, кто был на аэродроме в день спартакиады, горя­
чо поздравили победительницу с заслуженным успехом,
пожелали ей и в дальнейшем совершенствовать свое
спортивное мастерство.

Любимому виду спорта посвятила Таня Торчилова и
свою дипломную работу. Она написала картину «Пара­
шютистки». На снимке запечатлен момент, когда худож­
ница работает над своим дипломом. Спортивным опы­
том Таня охотно делится со своими подругами по учили­
щу. С ее помощью стала парашютисткой студентка
Галя Дадонова. Вы видите, как Таня и Галя обсуждают
картину «Парашютистки». Эта тема картины близка им
обеим.

Скоро Таня Торчилова переступит порог школы, где
будет обучать детей рисованию и черчению. Это ее
основная работа. Помимо этого она мечтает вос­
питывать в школе и будущих спортсменов-парашютистов.

Счастливого пути тебе, Таня!



САМООБЛАДАНИЕ,
ВЫДЕРЖКА, ВОЛЯ

П аботая в архиве Министерства Обо-
■ роны над документами 6-й Воздуш­
ной армии, мы обратили внимание на
следующую оперативную сводку:

«20 августа 1943 года части 3 гвар­
дейской штурмовой авиадивизии штур­
мовали и бомбардировочными действия­
ми уничтожали живую силу и технику
противника в районах Старая Русса,
Глушицы, Котово, Горки. Потери: один
Ил-2 — летчик капитан Петров, подбитый
зенитной артиллерией противника, с
горящим мотором вынужденно сел в
районе Парфино...»

Что же произошло? Раскрыть карти­
ну случившегося нам помогли политдо­
несения 3-й гвардейской Валдайско-Ко-
вальской Краснознаменной ордена Суво­
рова дивизии, история этой части, жур­
нал боевых действий 70-го гвардейского
штурмового авиаполка, наградные листы,
фотографии, личное дело офицера Пет­
рова. Ему посвящено стихотворение
Дм. Кедрина, напечатанное в газете
«Сокол Родины», отрывки из которого
приводятся в этой статье.

Архивные документы не сказали
только одного: где сейчас живет и тру­
дится герой, каков его адрес. Быть мо­
жет, об этом станет известно после
опубликования нашей статьи?

Итак, это произошло 20 августа 1943
года...

Радостную весть о награждении еще
одним орденом Красного Знамени ка­
питану Петрову сообщили накануне вы­
лета. Вчера ведомая им группа штур­
мовиков разгромила артиллерийские
позиции противника. Заслуженную в
бою награду сегодня должен был вру­
чить командующий армией.

Но вот, прочертив дугу, над аэро­
дромом повисла ракета; боевая трево­
га! Четверка Илов вылетела на штур­
мовку вражеской мотоколонны.

Над опушкой, где вражий стан,—
Небосвод от огня багров...
Ты летишь туда, капитан,
Большевик Николай Петров.
Линия фронта встретила запоздалым

огнем зениток. Как можно быстрее к
цели! Промелькнула черная лента до­
роги и на ней — там, вдалеке — пятни­
стое туловище мотоколонны.

Перед штурмовиками взметнулась
стена разрывов.^Обходить? Некуда. Са­
молет Петрова первым нырнул в огонь.
Резкий толчок, после которого мотор
задымил, стал работать с перебоями.

Прежде всего Николай Петров поду­
мал о своем воздушном стрелке Ви­
ноградове.

— Жив, Костя?
— Жив.
Пламя охватило мотор.
— Товарищ капитан, ваш самолет го­

рит, возвращайтесь!...
Это беспокоился ведомый Тарасов,

увидевший горящую машину команди­
ра. Два других летчика, как и Тарасов,—

А. ПАВЛОВ, Т. СТЕПАНЧУК
молоды, неопытны. Если Николай Пет­
ров повернет назад,— атака сорвется;
продолжать полет—верная гибель.

— Возвращаться, когда сбросим груз.
Делай, как я! — скомандовал Петров.

Горящий Ил спикировал на дорогу.
Оранжево-черные столбы выворочен­
ной земли разорвали мотоколонну. Мо­
лодые летчики повторили маневр ко­
мандира.

Пройдя цель, Петров сделал боевой
разворот, снизился и повернул назад,
прошивая из пушек и пулеметов уце­
левшие грузовики, бронетранспортеры,
бензозаправщики. Гитлеровцы паниче­
ски бросились врассыпную, а над ними,
едва не задевая их колесами, проносил­
ся краснозвездный самолет, волоча за
собой черный шлейф дыма.

Ты носить над огнем привык
Два бестрепетных крыла!
Но сегодня твой штурмовик
Вражья очередь подожгла.

И горючее, точно кровь,
Вытекает по каплям вниз...

Но недаром ты большевик
И Отчизны верный слуга!..
Твой пылающий штурмовик
Беспощадно громит врага.

Инструктор Свердловского аэроклуба
В. Гвоздецкий и спортсмен токарь Г. Тю-
стин проводят стартовый осмотр верто­

лета Ми-1.
Фото инструктора клуба Е. Аркатова

Понадобилось немного времени, что­
бы вражеская моторизованная часть
перестала существовать как боеспособ­
ная единица. Теперь надо уходить: каж­
дую минуту могли появиться фашист­
ские истребители. Капитан Петров при­
казал ведомым возвращаться домой.
Экипаж Николая Петрова не вернулся
с боевого задания.

...Колю Петрова девятилетним маль­
чишкой взял на воспитание коллектив
Ейского летного училища. Пилоты за­
менили ему семью и передали не­
уемную любовь к самолету, нелегкой,
но увлекательной профессии летчика.
Николай закончил семилетку, авиацион­
ное училище и сам воспитывал крыла­
тых воинов. Потом — война.

И вот он летит на подбитой машине.
Мотор чихнул раз, другой и замолк.
Скольжением удалось погасить пламя,
но уже не это было главным: навстре­
чу стремительно мчалась земля. Выбро­
ситься на парашюте нельзя: слишком
мала высота и внизу враги. Сесть на
фюзеляж — плен. Оставался один, ми­
зерный шанс на спасение, и летчик ре­
шил им воспользоваться.

Ил плавно коснулся колесами земли,
проскочил возле чуть заметного блин­
дажа, качнулся с крыла на крыло и
замер. Подбадривая себя криками, к
самолету бежала вооруженная толпа
гитлеровцев.

Николай Петров открыл кран борто­
вого баллона, струя сжатого воздуха
качнула машину. Винт провернулся раз,
другой, мотор чихнул и — заработал.
Ил медленно покатился по лугу и на­
тужно рванулся вверх.

Капитан Петров хорошо знал, что его
машина работает на пределе! Пробитый
маслопровод не обеспечивал питание
мотора, он все больше перегревался,
терял мощность и наконец заглох.

Выбрать место для новой посадки
летчик не мог — горячее масло залило
стекла кабины. Капитан Петров сделал,
казалось бы, невозможное: он мастер­
ски посадил штурмовик вслепую. С по­
мощью сжатого воздуха снова зарабо­
тал перегретый мотор, и еще несколь­
ко километров пролетел самолет.

Боевая машина, плод творческих за­
мыслов конструктора и самоотвержен­
ного труда рабочих! Повинуясь муже­
ству и таланту летчика, она взлетела
и — перетянула через линию фронта.
Не желая без надобности рисковать,
Николай Петров посадил израненный
Ил на фюзеляж. При посадке отвалил­
ся хвост, погнулся винт. Запаса прочно­
сти самолета и воли управляющего им
летчика хватило, чтобы добраться к
своим.

К самолету сбежались колхозники се­
ла Парфино и сразу не могли понять,
чему так радуются, обнимаясь, два на­
ших авиатора.

...Через день командующий 6-й Воз­
душной армией вместе с орденом Крас­
ного Знамени вручил капитану Петрову
орден Александра Невского. Вскоре
четверка Петрова снова вылетела на
штурмовку. Рядом с кабиной недавно
отремонтированного командирского Ила
виднелись нарисованные краской силуэ­
ты еще двух орденов.
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МиГ-15 ЛЕТИТ

Полет по кругу на самолете
МиГ-15бис, каки на других само­

летах, занимает важное место в подго­
товке летчика.

В этой статье рассказывается, как
методически правильно выполняются
важнейшие элементы полета по кругу
на самолете МиГ-15бис.

ВЗЛЕТ
Взлет на МиГ-15бис может выпол­

няться как с убранными, так и выпу­
щенными закрылками. С выпущенными
во взлетное положение закрылками са­
молет поднимается в случаях, когда
ограничена взлетная полоса или по за­
данию.

Перед взлетом летчик убеждается,
правильно ли установлен самолет;
имеются ли показания пилотажно-нави­
гационных приборов и приборов, кон­
тролирующих работу двигателя; согла­
совывает показания компаса ДГМК-3;
осмотревшись и убедившись в отсут­
ствии на взлетной полосе препятствий,
запрашивает по радио разрешение на
взлет.

Получив разрешение на взлет, летчик
переносит взгляд вперед на ориентир
и, удерживая самолет на тормозах, до­
водит обороты двигателя до 8000—
9000 об/мин, затем плавно отпускает
тормоза и начинает разбег, постепенно
обороты двигателя доводятся до взлет­
ных.

В первой половине разбега внимание
летчика сосредоточивается на контро­
ле за работой двигателя и плавностью
увеличения оборотов, за выдержива­
нием направления взлета. Вначале ис­
правление разворотов производится с
помощью тормозов. Затем, по мере
роста скорости и повышения эффектив­
ности руля поворота, незначительное
отклонение самолета по направлению
парируется педалями. Разбег становится
устойчивым.

Чтобы выдержать направление, лет­
чик на взлете смотрит вперед через
бронестекло на горизонт, ориентир.
Важно не допустить преждевременного
отделения носового колеса и отрыва
самолета от земли на малой скорости.
Для этого в первой половине разбега

Д. ЧУЛАНОВ, В. озол ПО КРУГУ
ручка управления до набора скорости
удерживается в нейтральном поло­
жении.

При взлете с бетонированной полосы
подъем переднего колеса во взлетное
положение производится на скорости
по прибору 180 км/час, с грунта —
190 км/час. Момент поднятия переднего
колеса определяется быстрым перено­
сом взгляда на прибор скорости.
Подъем контролируется по положению
носовой части фюзеляжа относительно
горизонта (рис. 1). В таком положении
самолет удерживается до момента от­
рыва.

Во второй половине разбега (с мо­
мента подъема переднего колеса и до
отрыва самолета) внимание летчика со­
средоточивается на степени поднятия
переднего колеса, выдерживании на­
правления на разбеге и контроле за
работой двигателя на слух.

На скорости 220—230 км/час по при­
бору самолет плавно отделяется от
земли без тенденции к взмыванию или
сваливанию на крыло.

В момент отрыва от земли взгляд
переносится на землю через левое бо­
ковое стекло неподвижной части фона­
ря под углом 25—30° от продольной
оси на 30—40 м вперед. После отрыва
постепенно увеличиваются скорость и
высота.

В момент отрыва от земли внимание
направляется на определение расстоя­
ния до земли, своевременное исправ­
ление кренов и сохранение направ­
ления.

При нормальном взлете на высоте
10—15 м убираются шасси (скорость
при этом не должна превышать
400 км/час), устанавливается нормаль­
ный угол набора и на высоте 50—70 м
убираются закрылки. Уборка шасси
контролируется сигнальными лампочка­
ми, механическими указателями и дав­
лением в гидросистеме (120—
140 кг/см2).

После уборки шасси и закрылков, а
также постановки кранов в нейтральное
положение летчик докладывает об этом
руководителю полетов и устанавливает
нормальный угол набора. Обороты при
этом должны быть: на самолете
МиГ-15бис —10500 об/мин, на УТИ
МиГ-15 — 11500 об/мин. Следует пом­
нить, что при уборке шасси самолет
имеет пикирующий момент, а просадка
машины после уборки закрылков почти
не ощущается.

В наборе высоты до первого разво­
рота внимание летчика сосредоточи­
вается на сохранении угла набора, вы­
держивании направления по ориентиру
на горизонте и показанию компаса, со­
хранении поступательной и вертикаль­
ной скоростей, недопущении кренов,
контроле работы двигателя по прибо­
рам, осмотрительности. Скорость на­
бора высоты с убранными шасси долж­
на равняться 400 км/час по прибору.

ПОСТРОЕНИЕ МАРШРУТА

Перед первым разворотом, который
выполняется на 90°, летчик производит
круговой осмотр воздушного простран­
ства, особенно в сторону разворота,
проверяет высоту, скорость, намечает
ориентир для вывода самолета из раз­
ворота. На высоте 150—200 м машина
вводится в первый разворот с набором
высоты. Скорость при этом—400 км/час
по прибору, крен — 30—40°. Построение
маршрута полета по кругу показано на
рис. 2.

В процессе разворота летчик распре­
деляет внимание так: на положение не­
подвижной части фонаря кабины отно­
сительно горизонта, угловую скорость
вращения, величину крена (которая оп­
ределяется по положению видимых ча­
стей самолета относительно горизонта
и по АГИ-1), на вертикальную и посту­
пательную скорости, координацию дви­
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жения рулями и на определение на­
правления для вывода самолета из раз­
ворота.

На выводе из разворота летчик обра­
щает внимание на ориентир вывода,
контролируя правильность выхода по
компасу, координацию движения руля­
ми и высоту полета.

Перед вторым разворотом и в про­
цессе его выполнения внимание пилота
распределяется, как перед выполне­
нием первого разворота. Важно опре­
делить момент начала второго разво­
рота, когда угол визирования на Т и
линию посадочных знаков будет состав­
лять 45°, а конец консоли подойдет к
посадочному Т.

После первого и особенно второго
разворота самолет находится близко к
заданной высоте полета по кругу —
500 м. Поэтому уже на высоте 450 м
нужно плавно уменьшать угол набора
и обороты двигателя.

Для горизонтального полета на само­
лете МиГ-15бис с убранными шасси при
скорости 400 км/час обороты двигателя
будут равны 7800—8000 об/мин, на са­
молете УТИ МиГ-15 — 8700—9000 об/мин.

После второго разворота следует
осмотреться, обратив особое внимание
на внутреннюю сторону: не срезает ли
маршрут впереди летящий самолет, не
входит ли в круг другая машина.

В горизонтальном полете от второго
к третьему развороту рекомендуется
обращать внимание на положение пе­
реплетов неподвижной части фонаря и
носовой части фюзеляжа относительно
горизонта; параллельность полета отно­
сительно взлетно-посадочной полосы
(ВПП), которая определяется визуально
и по ДГМК-3 (показания прибора долж­
ны быть обратны посадочному курсу);
на ширину маршрута (один-два види­
мых размера ширины ВПП), определяе­
мую глазомером по зазору между кон­
солью крыла и взлетно-посадочной по­

лосой; на дистанцию до впереди летя­
щего самолета (не менее 2 км); на вы­
держивание скорости 400 км/час и вы­
соту полета 500 м; на контроль за ра­
ботой двигателя.

Шасси выпускаются на траверзе по­
садочного Т. Значительный кабрирую-
щий момент при выпуске легко пари­
руется отдачей ручки управления от
себя. Выпуск контролируется зеленой
сигнальной лампочкой, давлением в ги­
дросистеме (120—140 кг/см2), механи­
ческими указателями. О выпуске шасси
докладывается руководителю полетов.

Скорость горизонтального полета по­
сле выпуска шасси 350 км/час по при­
бору, обороты двигателя на самолете
МиГ-15бис 8700 об/мин, на УТИ
МиГ-15 — 9200—9500 об/мин.

Перед выполнением третьего разво­
рота летчик должен тщательно осмот­
реть пространство впереди и внутри
круга до посадочной полосы (нет ли
близко самолетов, идущих на посадку),
внешнюю сторону круга (не входят ли
в круг по касательной к третьему раз­
вороту другие машины), пространство
слева, сзади (не обгоняют ли с внут­
ренней. стороны другие самолеты).

ЗАХОД И РАСЧЕТ НА ПОСАДКУ
При нормальной ширине маршрута

третий разворот начинается в момент,
когда угол визирования на Т равен
35—40°. Преждевременное выполнение
разворота сокращает отрезок планиро­
вания после четвертого разворота, вы­
зывает спешку при заходе на посадку
и, как правило, ведет к расчету с пере­
летом. Запоздалый разворот растяги­
вает маршрут и влечет длительное под­
тягивание на двигателе.

Причины ошибок в определении ме­
ста третьего разворота — невыдержи-
вание заданной ширины маршрута, а
также направления полета к линии по­
садочных знаков.

Третий разворот выполняется в ре­
жиме горизонтального полета с креном
35—40° на скорости 350 км/час, при
оборотах двигателя на МиГ-15бис —
8500—9000 об/мин. Внимание распреде­
ляется: на положение носовой части
фюзеляжа и неподвижной части фона­
ря кабины относительно горизонта, на
угловую скорость вращения, на вели­
чину крена, скорость и высоту полета,
на координацию движений рулями, на
ВПП и посадочные знаки.

После вывода из третьего разворота
самолет должен лететь под углом 90°
к направлению оси ВПП.

Место выполнения третьего разворо­
та, как правило, постоянно, если ско­
рость ветра не более 10 м/сек. При
ветре свыше 10 м/сек нужно вносить
поправку, т. е. выполнять третий раз­
ворот несколько раньше, с учетом сно­
са самолета. Величина упреждения оп­
ределяется умножением скорости ветра
на время разворота, которое при крене
35° и скорости полета 350 км/час со­
ставляет 25 сек.

Чтобы направление полета от третье­
го к четвертому развороту при силь­
ном встречном ветре на посадке было
перпендикулярным оси ВПП, необходи­
мо, учитывая силу ветра, брать поправ­
ку, т. е. выполнять третий разворот
больше, чем на 90°.

После третьего разворота надо еще
раз осмотреться, выпустить закрылки
сначала на 20°, а затем на 55° (не сни­
мая руки с крана до их полного выхо­
да), установить угол планирования с
вертикальной скоростью 5—7 м/сек,
уменьшить обороты двигателя (на само­
лете МиГ-15бис — до 7000—7500 об/мин),
установить скорость планирования
320 км/час и доложить руководителю
полетов о выпуске закрылков.

(Окончание следует)
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Военное издательство Министерства
Обороны готовит к печати новую

книгу Героя Советского Союза 3. А. Со­
рокина. В эту книгу включен и очерк
«Прекрасные судьбы», который публи­
куется ниже.

• ♦ ♦
Те, о ком я хочу коротко рассказать,

за три года до Великой Отечественной
войны были выпускниками Ейского воен­
но-морского ордена Ленина авиационно­
го училища. Для меня это училище —
родное гнездо и навсегда останется са­
мым близким, как и Тихорецкий аэро­
клуб, где я впервые поднялся в небо.

Здесь, в Ейском училище, овладевали
искусством полета первые Герои Совет­
ского Союза В. Молоков и С. Леванев­
ский, участвовавшие в спасении челюс­
кинцев из ледового плена.

Если бы в небе можно было запечат­
леть смело и красиво вычерченный ри­
сунок фигур высшего пилотажа, то над
аэродромом Ейского училища мы уви­
дели бы замечательный летный «почерк»
дважды Героя Советского Союза Алек­
сея Мазуренко.

В Ейском училище получил путевку в
летную жизнь и Герой Советского Сою­
за Евгений Преображенский. Тот самый
летчик, который осенью 1941 года пер­
вым долетел до фашистского логова —
Берлина и сбросил бомбы на вражес­
кие военные объекты. И... да разве пе­
речислишь всех славных патриотов: Ге­
роев Советского Союза, орденоносцев.
Сколько их, бесстрашных, выпестовало
Ейское авиационное училище, куда мы
пришли из разных концов страны по пу­
тевкам комсомола и жили единой друж­
ной семьей. В этой семье были и рус­
ский Василий Хряев, и украинцы Борис
Литвинчук и Демьян Осыка, и осетин
Геннадий Цоколаев. Однокашники-кур­
санты— самые дорогие в жизни друзья.

А когда окрепли наши крылья и под­
ходило время начинать службу в ча­
стях, не раз делились мы своими плана­
ми. Один рвался на Дальний Восток, к
океану, другого тянуло на север, третье­
го на юг, четвертый стремился в небо
Балтики. И каждый уверял, что самое
расчудесное место именно то, которое
облюбовал он. И каждый по-своему был
прав, ведь это наша страна, наша Роди­
на, которая нам дороже жизни!

* * *

Одним из самых молодых в училище
был Борис Литвинчук. Этот всегда жиз­
нерадостный парень, прекрасный спорт­
смен, окончивший Тбилисский аэроклуб,
стал общим любимцем.

— Смотрите, как смело и красиво ле­
тает Борис,— восхищались товарищи, на­
блюдая за каскадом фигур высшего пи­
лотажа.

После окончания училища Бориса на­
значили в авиационную часть на Черное
море. Там он быстро заслужил автори­
тет среди своих новых боевых друзей.
У него оказались незаурядные педаго-

*

ИХ ВОСПИТАЛ
АЭРОКЛУБ

*

3. СОРОКИН,
Герой Советского Союза

гические способности. Он охотно прихо­
дил на помощь друзьям.

Один из выходных дней в июне
1941 года Борис собирался провести на
море вместе с любимой девушкой.
Дочь рыбака из Евпатории, она училась
в Московской консерватории. Больше­
глазая, черноволосая смуглянка пела
так, что мы все слушали ее, словно за­
вороженные, а что говорить про Бори­
са...

Но обстоятельства сложились так, что
почти все воскресенье Литвинчук зани­
мался на аэродроме с летчиком Васили­
ем Титовым.

И в следующий выходной не пришлось
Борису быть вместе со своей подругой:
в этот день он одним из первых под­
нялся в воздух по боевой тревоге. На­
чалась война.

Литвинчук сражался стойко и мужест­
венно. Он участвовал в штурмовках
аэродромов противника, зорко охранял
с воздуха советские корабли и транспор­
ты, не раз летал на своем истребителе и
в дальние рейсы—бомбить Плоешти.
Самолет Литвинчука и его ведомого Ры­
жова подвешивали под плоскости «авиа­
матки» — тяжелого четырехмоторного
бомбардировщика ТБ-3. Бомбардиров­
щик долетал до указанной цели и сбра­
сывал бомбы на военные объекты вра­
га... Литвинчук отцеплялся от «авиамат­
ки» и, перейдя на свободный полет, за­
щищал ее от вражеского огня.

Пятнадцать фашистских самолетов
уничтожены метким огнем Литвинчука.
До последних дней войны с неослабе­
вающей силой сражался он с врагом.

Отгремели бои. Большой светлый путь
открылся перед Борисом Литвинчуком.
Он окончил Воздушную академию и
свои знания и богатый боевой опыт, при­
обретенный в боях за Родину, отдает
молодым летчикам, зорко охраняющим
Советское Заполярье. Рядом с Бори­
сом— и теперь навсегда — его верная
подруга — дочь рыбака из Евпатории.

Под южным солнцем родился и вырос
осетин Геннадий Цоколаев. А его боевые
полеты начались в холодном северном
небе. За мужество и геройство, прояв­
ленные в воздушных боях с белофин­
нами, воспитанник Нальчинского аэро­
клуба был награжден орденом Красно­
го Знамени.

Позже, сражаясь с гитлеровскими
захватчиками, комсомолец Цоколаев был
в числе защитников Таллина и Ленингра­
да. Стремительно и бесстрашно он
штурмовал фашистские корабли и транс­
порты, расстреливал катера, отправлял
их на дно Балтийского моря.

Отважный летчик-истребитель совер­
шил свыше трехсот боевых вылетов,
уничтожил двадцать фашистских само­
летов. Геннадий Цоколаев стал прослав­
ленным ленинградским летчиком. На его
груди засверкала Золотая Звезда Героя.

Самые теплые воспоминания сохрани­
лись о Демьяне Осыке. Большой весель­
чак, он не прочь был добродушно по­
шутить, задушевно пел украинские пес­
ни. Летная биография Осыки началась в
Харьковском аэроклубе. Затем, окончив
Ейское училище, он получил назначение
в штурмовую авиацию.

Родную Отчизну бесстрашный штур­
мовик защищал в небе Заполярья. Ле­
тал и над сушей, и над морем. От его
метких бомбовых ударов сгорали анга­
ры и автомашины, им было уничтожено
немало гитлеровцев. Пять транспортов
противника потопил Осыка и сбил три
самолета.

Окончилась война, и Демьян Осыка
расстался с уже ставшим ему родным
Севером. Свою службу он продолжал в
авиации Черноморского флота.

Комсорг нашей эскадрильи Василий
Хряев пришел в училище из Москов­
ского аэроклуба.

Василий встретил войну первоклассным
летчиком. Он был одним из мужествен­
ных защитников городов-героев — Сева­
стополя и Одессы. Отважный летчик ус­
пешно прикрывал от вражеской авиации
наши корабли, транспорты и наземные
войска, сопровождал бомбардировщи­
ки, уничтожил более десяти самолетов.

Мне довелось побывать в Ейском
авиационном училище после большого
перерыва в дни его сорокалетнего юби­
лея. Взволнованный до глубины души
рассматривал я в «Комнате боевой сла­
вы» макеты старых боевых машин: Р-1,
И-1, И-5, И-16. С чувством гордости
глядел на размещенные рядом макеты
современных реактивных самолетов. Это
очень краткая и очень наглядная исто­
рия нашей военной авиации.

Когда я стоял перед портретами дру­
зей— воспитанников училища, то ду­
мал о том, сколько пришлось им пе­
ренести в жизни. Четыре знакомых
портрета, четыре Золотые Звезды. Борис
Литвинчук, Демьян Осыка, Геннадий Цо­
колаев, Василий Хряев. Друзья моей
комсомольской ЮНОСТИ1

Сейчас в Ейском училище воспитыва­
ется новое поколение крылатой молоде­
жи, постигающей искусство полетов на
сверхзвуковых машинах. Сюда из раз­
ных аэроклубов нашей страны с волне­
нием, с надеждой приходят юноши, го­
рячо влюбленные в авиацию. Учатся они
упорно, жадно, чтобы влиться в слав­
ные ряды летчиков, стать умелыми за­
щитниками воздушных рубежей нашей
Родины. И каждый настойчиво идет к
осуществлению своей заветной мечты.
И "каждого вдохновляет пример стар­
ших товарищей, чьи судьбы прекрасны.
Их героические дела зовут к подвигам
во имя любимой Отчизны.
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МОЛОДЕЖИ

ОБ АВИАЦИОННОЙ ТЕХНИКЕ^ АВТОМАТЫ
НА САМОЛЕТЕ

Представьте себе, что вы находитесь
на борту многоместного пассажир­

ского или скоростного военного само­
лета. Предстоит самый ответственный и
трудный этап полета — посадка, да еще
при сплошной облачности, закрываю­
щей землю. Не видно ни прихотливо
извивающихся рек, ни прямых сталь­
ных лент железнодорожных магистра­
лей, ни одного огонька пригородных
селений.

Но экипаж не проявляет беспокой­
ства. Более того, штурвал самолета
оставлен. Самолетом управляет авто­
пилот. Он автоматически исправляет
все отклонения самолета от заданного
курса, высоты и устраняет случайные
воздействия потоков, выводящих маши­
ну из равновесия. Лишь временами
штурман проверяет по приборам пра­
вильность направления полета. Все ос­
тальное делает автомат. Летчик, связав­
шись по радио с диспетчером аэро­
дрома, получает разрешение на посад­
ку. Он переключает автопилот, который
теперь ведет управление по сигналам,
принимаемым бортовой аппаратурой с
земли.

Посадкой управляют специальные
счетно-решающие устройства. Сопря­
женные с локаторами, они передают на
самолеты серии радиосигналов, своего
рода команд, где их принимают и вы­
полняют другие устройства. И вот авто­
матически, без вмешательства челове­
ка, самолет приземляется на бетонную
взлетно-посадочную полосу. О таком
способе управления посадкой сообщает
иностранная печать.

Мы привели лишь один из примеров
использования современных средств ав­
томатики в авиации. Практически сфе­
ра их применения беспредельна. Хоро­
шо известно, что действия современ­
ных боевых скоростных самолетов не­
мыслимы без использования самых раз­
нообразных средств автоматики. Авто­
маты позволяют пилоту «видеть» и
«слышать» гораздо лучше, чем его соб­
ственные органы зрения и слуха, бы­
стрее и точнее выполнять любую опе­
рацию.

Если в первые годы развития авиа­
ции летчик непосредственно наблюдал
за положением самолета относительно
земли, горизонта и местных предметов,
то с увеличением скорости полета и
размеров самолета, усложнением обо­
рудования летчика пришлось снабдить
многочисленными контрольными при­
борами, а непосредственное воздей­
ствие мускульных усилий заменить со­
ответствующими приводами (механиче­
скими, гидравлическими, электриче­
скими).

Ознакомимся подробнее с тем, что
делают автоматы.

Двигатель — сердце самолета. В свя­
зи с изменением внешних условий ре­
жим его работы непрерывно меняется.

Инженер М. РЕБРОВ

Для поддержания режима неизменным
или для изменения его по определен­
ному закону летчик должен воздейст­
вовать на органы управления двигате­
лем. При ручном управлении от пило­
та требуется высокое мастерство, за­
трата больших усилий, отвлекающих
его от выполнения других задач. Уст­
ройства, автоматически поддерживаю­
щие заданный режим, освобождают
летчика от необходимости непрерывно
следить за работой двигателя.

Специальные системы предохраняют
двигатель от превышения допустимых
температур и динамических напряже­
ний, которые могут возникнуть на
больших скоростях полета, предупреж­
дают от неустойчивых режимов работы
(помпаж, срыв пламени и т. д.). На са­
молетах с несколькими двигателями,
например Ил-18 или Ту-114, они обес­
печивают слаженную работу всех дви­
гателей.

К числу автоматических устройств,
управляющих работой авиационных
реактивных двигателей на самолете
относятся регуляторы скорости
вращения, расхода топлива, темпера­
туры, автоматы приемистости. Автома­
тические регуляторы скорости враще­
ния турбореактивных двигателей регу­
лируют обороты компрессора, от ко­
торых зависит тяга и экономичность
работы. В качестве чувствительных эле- 

жим, при соблюдении которого прибор
нс работает. Но стоит скорости умень­
шиться, как это сразу отмечается чув­
ствительным элементом: регулятор
вступает в действие и скорость возвра­
щается к норме.

Расход топлива регулируется автома­
тически, в соответствии с изменением
режима работы двигателя и внешних
условий. Автомат поддерживает по­
стоянный коэффициент избытка возду­
ха или изменяет его по заданному за­
кону.

Запуск двигателя осуществляется так­
же автоматически. Автомат обеспечи­
вает последовательность всех этапов:
раскрутка турбины, подача топлива в
камеры сгорания, воспламенение топ­
лива и отключение пусковой системы.
Программа запуска составляется либо
в зависимости от времени, либо от
числа оборотов вала двигателя.

Более двадцати лет на военных и
гражданских самолетах применяются
автопилоты. С их помощью самолет
удерживается в прямолинейном поле­
те, выполняет простейшие эволюции:
разворот, набор высоты и планирова­
ние. В некоторых случаях с помощью
автомата можно производить взлет, по­
садку и фигуры высшего пилотажа.
Механический пилот — рядовой той
армии машин-управителей, что создана
человеком и послушно действует под
его наблюдением. Принципиально ра­
бота автопилота сводится к определе­
нию величин отклонения самолета под
действием возмущенных сил и заданию
рулям и элеронам соответствующих
отклонений, пропорциональных откло­
нениям самолета.

Автопилот состоит из чувствительных
элементов, преобразовательного и ре­
шающего устройства, усилителя сигна­
лов и исполнительных механизмов
(рис. 1).

В сущности он сочетает в себе три
автомата: курсовой, поперечный и про-

Рис. 1. Блок-схема автопилота: 1 — пульт управления; 2 — курсовой стабилизатор;
3 — продольно-поперечный стабилизатор; 4 — усилитель; 5 — преобразователь тока;

6 — рулевые машинки; 7 — тросы; 8 — элероны; 9 — руль направления;
1° — РУль глубины.
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Рис. 2. Самолетный счетно-решающий

дольный. В каждом из них есть «ме­
ханическое сердце» — гироскоп, кото­
рый вращается с огромной скоростью,
а главное при поворотах и кренах са­
молета сохраняет направление оси
вращения.

Курсовой гироскоп подвешен в кар­
данных рамках так, что его главная ось
горизонтальна. Отклонение самолета в
полете от заданного курса при непод­
вижной в пространстве оси гироскопа
образует угол между этой осью и
рамкой карданного подвеса, равный
углу отклонения самолета. Этот угол
воспринимается электрическим или ме­
ханическим датчиком и передается в
виде соответствующего сигнала в пре­
образовательно-решающее устройство.

Принятый сигнал усиливается и по­
ступает на рулевую машинку руля по­
ворота. Руль отклонится на определен­
ный угол, необходимый для восстанов­
ления нарушенного курса самолета.

Продольно-поперечный стабилизи­
рующий гироскоп имеет, вертикальную
главную ось и датчики углов отклоне­
ния самолета для продольного и попе­
речного направления. Сигналы, пропор­
циональные этим углам, также посту­
пают в преобразовательно-решающее
устройство и после соответствующего
преобразования воздействуют через
рулевые машинки на рули высоты и
элероны.

По сообщениям иностранной печати
современные автопилоты применяют­
ся не только для управления угловыми
движениями самолета, но также для
управления высотой полета, боковыми
отклонениями от заданной траектории
полета, наведения на воздушные и на­
земные цели и т. д.

Точное самолетовождение при ско­
ростных высотных полетах с большим
радиусом действия — сложная задача.
Для ее решения требуется исключи­
тельное внимание членов экипажа и
много времени. Однако ответ на во­
прос, где находится самолет, какой
пройден путь, сколько километров оста­
лось до места назначения, должен быть
мгновенным и точным. Сделать это
могут только автоматы.

Навигационные автоматы представ­
ляют собой счетно-решающие устрой­
ства, которые на основании исходных
данных — направления и скорости по­
лета — решают самостоятельно матема­
тическую задачу по определению ме­
стонахождения самолета. Такие авто­
матические приборы—автоштурма­
ны— работают непрерывно и в любой
момент выдают координаты самолета
с высокой точностью.

В журнале «Авиэйшин
уик» сообщалось о раз­
работке малогабаритного
самолетного счетно­
решающего прибора
АЫ/А5Ы-24 (рис. 2), вы­
дающего летчику необ­
ходимые данные для ре­
шения навигационных за­
дач (текущие координа­
ты с погрешностью не
свыше 0,07 процента,
курс и время, необходи­
мое для достижения за­
данного пункта; азимут и
дальность движущейся
цели или возможной точ­

ки склонения; скорость и направление
ветра).

В настоящее время получило распро­
странение выражение «искусственный
климат на самолете». Известно, что
внешние условия, окружающие само­
лет при полетах на больших высотах,
очень суровы. В то же время в каби­
нах таких наших самолетов, как Ту-104,
Ил-18, Ан-10 и других, пассажиры чув­
ствуют себя прекрасно.

Как же обеспечиваются нормальные
условия в кабине для пассажиров?

Этот вопрос решен созданием си­
стемы кондиционирования воздуха —
поддержания в определенных пределах
давления, температуры и влажности
воздуха, а также процентного содер­
жания кислорода.

Отопление кабин решается вместе с
наддувом и вентиляцией. Установлен­
ные в воздухопроводах специальные
воздушные радиаторы охлаждают воз­
дух. Равномерность подачи холодного
и горячего воздуха обеспечивается
раздаточной аппаратурой. Кабинные
термостаты автоматически поддержи­
вают температуру воздуха в салонах в
пределах от 10 до 25° С. Как только
относительная влажность воздуха в ка­
бине падает ниже 40 процентов, авто­
матические регуляторы включают си­
стему увлажнения. Так создаются усло­
вия умеренного микроклимата.

Главное назначение военного само­
лета— боевое применение. Оснащение
самолетов различными радиолокацион­
ными прицелами, отдельными автома­
тическими устройствами и системами
позволяет членам экипажа эффективно
использовать оружие, размещенное на
бомбардировщиках и истребителях.

Например, для точности поражения
цели используются специальные счетно­
решающие устройства, позволяющие
учесть скорость самолета, его высоту,
влияние ветра, баллистические свой­
ства бомбы, а также некоторые другие
данные. Эти устройства вырабатывают
так называемую метку бомбометания
на экране радиолокационного при­
цела.

В стрелковом вооружении авто­
матика широко применяется для управ­
ления подвижными турельными уста­
новками, открытия огня и перезарядки
оружия. Что же касается процесса пе­
рехвата воздушной цели, то он проис­
ходит следующим образом. Взлет и
набор высоты летчик осуществляет, уп­
равляя самолетом сам; на определен­
ной высоте, соответствующей высоте
цели, в управление истребителем всту­
пает автопилот, который по командам 

с земли выводит самолет в район цели.
Здесь бортовая радиолокационная стан­
ция осуществляет поиск и «захват» це­
ли. После этого летчик переключает ее
на режим сопровождения. Дальнейшее
наведение истребителя и управление
огнем бортового оружия выполняет
автоматическая система по данным са­
молетной радиолокационной станции
перехвата.

Одна из таких созданных за рубежом
систем показана на рис. 3.

Автоматы используются при заправ­
ке самолетов топливом в воздухе, при
фотографировании с воздуха, для ре­
гулировки напряжения бортовых источ­
ников электроэнергии и т. д.

Для авиационной автоматики сейчас
характерен следующий этап развития.
До недавнего времени многие автома­
тические системы представляли собой
отдельные, не связанные друг с дру­
гом устройства. Это утяжеляло обору­
дование, увеличивало число дублирую­
щих приборов, но не давало обобщаю­
щей информации.

Внедрение комплексной автоматиза­
ции управления летательными аппара­
тами позволит автоматизировать управ­
ление на всех этапах полета. Об этом
много пишут в зарубежных авиацион­
ных журналах.

Автоматизация многих операций, свя­
занных с пилотированием и боевым
применением скоростных самолетов,—
одно из важнейших направлений разви­
тия современной авиационной техники.
Десятки и даже сотни различных авто­
матов устанавливаются на воздушных
лайнерах Ту-114, Ту-104, Ил-18 и других.

Рис. 3. Агрегаты автоматической станции
перехвата и их размещение на самолете-
истребителе: 1 — антеппа; 2 — присмо-пе-
редатчик; 3 — усилительный блок; 4 — пе­
реходная коробка; 5 — вентилятор; 6 —
блок проверки радиопередающей станции;
7 — проводка; 8 — ручное управление ан­
тенной; 9 — щиток автоматического управ­
ления; 10 — преобразователь сигналов;

11 — блок питания; 12 — индикатор.
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С ДВУХ СТАРТОВ й-
Планерный спорт становится в нашей

стране все более массовым. С каж­
дым годом возрастает число юношей и
девушек, стремящихся влиться в ряды
пилотов безмоторной авиации. В связи
с этим существующий порядок подго­
товки планеристов первоначального об­
учения и спортсменов-парителей пере­
стает удовлетворять общественность.

Одновременную подготовку обеих ка­
тегорий спортсменов обычно рекомен­
дуется проводить следующим образом:
планировать в неделю 2—3 летных дня
для одних и 2—3 дня для других. Прак­
тически это выглядит так. Допустим,
первые дни недели отведены для поле­
тов спортсменов первоначального об­
учения с лебедки, а вторая ее полови­
на— для полетов спортсменов-разряд­
ников с буксировкой за самолетом. Но
ведь метеорологические условия запла­
нировать невозможно. И нередко полу­
чается, что в дни полетов с лебедки
над аэродромом появляется столь необ­
ходимая для парения кучевая облач­
ность. И наоборот, в назначенные для
полетов с опытными спортсменами дни
стоит совсем не подходящая погода.
В итоге много времени тратится вхоло­
стую.

Кроме того, занятость на производ­
стве не всегда позволяет спортсменам
приноравливаться к такому жесткому
плану. А те из них, кто отдает любимо­
му делу свой отпуск, не имеют возмож­
ности максимально использовать его для
полетов.

Возникает необходимость разработать
такую организацию полетов, которая
позволила бы вести одновременно под­
готовку планеристов первоначального
обучения и спортсменов-разрядников в
течение всей недели. Опытом такой ор­
ганизации полетов мы и хотим поде­
литься.

Планерное звено Ставропольского
аэроклуба, базирующееся в его филиале
в Ессентуках, в течение двух лет прово­
дило полеты при одновременном старте
с лебедки «Геркулес-3» и за буксиров­
щиком. Что дала такая организация?

Прежде всего подготовка спортсменов
первоначального обучения и парителей
проводилась систематически, без пере­
рывов, что способствовало усиленной
тренировке планеристов. Максимально
использовались летные дни с условия­
ми, пригодными для парения. Согласно
подсчету, все это позволило увеличить
месячный налет в два, два с половиной
раза, а посещаемость выросла с 30—
50 процентов до 90—100 процентов.
В летный день с хорошими парящими
условиями участвовало в полетах до се­
ми планеров: два стартовали с лебед­
ки и пять — за буксировщиком.

Разберем подробнее, как организова­
ны и проводятся в нашем аэроклубе по­
леты на два старта.

Наиболее подготовленные спортсмены
после прохождения дополнительной про­
граммы по эксплуатации планерной тех­
ники, сдавшие зачеты, приказом по
аэроклубу были допущены к эксплуата­
ции планеров. Каждый из них получал

*

ИЗ ОПЫТА ПЛАНЕРИСТОВ
СТАВРОПОЛЬСКОГО

АЭРОКЛУБА

*

В. ЖИЛИН,
мастер спорта 

закрепленный за ним
планер и готовил его к
полетам. Контроль воз­
лагался на штатных авиа­
техников.

Спортсмены, выпол­
нившие все упражнения
курса учебно-летной

Схема разбивки старта.подготовки планеристов,
допущенные ко всем ви­
дам парящих полетов и
полетов в зону, при­
креплялись непосредственно к команди­
ру звена. Кроме штатных инструкторов,
имелись два инструктора-общественника,
пользующиеся правом обучения плане­
ристов с лебедки «Геркулес-3». Два пла-
нера для полетов с лебедки готовил
техник.

Радиосредства обеспечивали связь ру­
ководителя полетов с лицами, управ­
ляющими планерами, самолетом-букси­
ровщиком, лебедкой и автомашиной,
буксирующей тросы. Для наблюдения
и дачи указаний на старте также име­
лись труба и мегафон.

Схема разбивки старта, размещение
авиационной техники и других средств
изображены на прилагаемом рисунке.
Слева от квадрата расположены взлет­
ная полоса планеров, запускаемых ле­
бедкой «Геркулес-3», и посадочная с че­
тырьмя воротами для всех планеров,
участвующих в полетах. Правая сторо­
на занята посадочной полосой самоле­
та-буксировщика и взлетной для плане­
ров, стартующих на буксире.

Впереди квадрата находятся хроно­
метражист, руководитель полетов и рас­
положены ворота стоянки самолета-бук­
сировщика. Позади — автотранспорт и
планеры, участвующие в полетах на бук­
сировку. Они поочередно выводятся на
взлетную полосу между «Т» и квадра­
том.

При полностью подготовленном по
указанной схеме старте руководитель
полетов не будет испытывать затруд­
нений. Покажем это на примерах. Допу­
стим, готов к взлету аэропоезд. Руково­
дитель дает команду:

— Выбрать слабину фала, взлет раз­
решаю!

В это время готовится планер к за­
пуску с лебедки. Его взлет руководи­
тель полетов разрешает, как только
аэропоезд произвел первый разворот.

Другой пример: автомашина готова
к доставке троса и запрашивает разре­
шение двигаться к старту. Но в это вре­
мя самолет-буксировщик подрулил к
очередному планеру и готов к взлету.
В таком случае руководитель запре­
щает движение автомашины и разрешает
взлет аэропоезда. Только после этого
он дает «добро» на доставку троса.

Таким образом, руководитель полетов
в зависимости от обстановки может ре­
гулировать последовательность взлета и
посадки. Чтобы полностью гарантиро­
вать безопасность, полеты аэропоезда
производятся с правым кругом. Прохо­
дя над стартом, он не заходит в район
взлета планеров с лебедки, ограничи­
ваясь зоной правее посадочного «Т».
После отцепки планера самолет заходит
на посадку также с правым кругом. Все
планеры летают с левым кругом, произ­
водят посадку у стрелы и дежурной ма­
шиной доставляются на свои места.

Такая организация двойного старта
обеспечивает безопасность полетов и
высокую продуктивность подготовки
спортсменов.

Хотелось бы, чтобы планеристы вы­
сказали на страницах журнала свое мне­
ние по затронутому вопросу.

г. Ессентуки
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ВОЗДУШНЫЙ ПОЧТАЛЬОН

КНИГА О ЛЕТЧИКЕ-ГЕРОЕ
ниги о воинах-героях, о славных под­

вигах, совершенных ими во имя Ро-

Вертолст Ми-1 регулярно доставляет поч­
ту и газеты во многие районные центры
Львовщины, а также в труднодоступные
населенные пункты Карпат. Теперь кол­
хозники, лесорубы своевременно читают
свежие номера «Правды», «Известий»,
«Комсомольской правды», на с н и м к ах:
летчик вертолета Герой Советского Союза
В. Аптонов; Ми-1 идет на посадку в се­

ле Славскос, Сколсвского района.
Самые яркие и впечатляющие страни-

цы книги — это рассказы о боевых де-
дины,— любимы нашим народом. За по­
следнее время советская литература
пополнилась новыми произведениями на
военно-патриотическую тему. Среди них
следует назвать вышедшую из печати
книгу об отважном соколе Родины лет­
чике-истребителе Герое Советского
Союза Викторе Васильевиче Талали­
хине *.

Подвиг славного питомца ленинского
комсомола служил и всегда будет слу­
жить для советских людей образцом
выполнения воинского долга, примером
безграничной верности великому делу
Коммунистической партии. Именем Вик­
тора Талалихина, первым совершившего
ночной таран в московском небе, назва­
ны улицы во многих городах нашей Ро­
дины, десятки пионерских дружин, ко­
рабли и паровозы.

Книга С. Утехина — это правдивый рас­
сказ о жизни, учебе и героической дея­
тельности московского комсомольца,
впоследствии коммуниста и офицера 

лах Талалихина, его подвигах во славу
Родины. В Отечественную войну моло­
дой летчик вступил уже обстрелянным.
Первая его воздушная схватка с врагом
произошла в декабре 1939 года на Ка­
рельском перешейке в дни боев с бело­
финнами. Тогда Виктор, атаковав само­
лет вражеского аса, сбил его и тем са­
мым спас жизнь командира эскадрильи
М. И. Королева.

Подробно рассказывает автор об уча­
стии Виктора Талалихина в героической
обороне Москвы осенью 1941 года,
о том, как в ночь с 6 на 7 августа он
протаранил фашистский бомбардиров­
щик, о последующих схватках с гитле­
ровцами в небе Москвы.

Талалихин был бесстрашным бойцом,
мастером воздушного боя. Его отличали
не только мужество, неуемная удаль, но
и точный расчет удара по врагу, уме­
лый маневр в воздухе. Автор приводит
высказывания героя о применении воен­
ной техники и оружия в воздушном

стым человеком. «Ну что я такого осо­
бенного сделал, что удостоился такого
высокого звания, — писал Виктор сво­
ему брату. — Не сомневаюсь, что и ты
сделал бы то же самое».

В разговоре с друзьями, в беседах с
молодежью Талалихин неизменно под­
черкивал, что дело не в одной только
храбрости, что успех в бою во многом
зависит от воинского умения. В книге
хорошо показано, как Талалихин учил­
ся летному делу, совершенствовал свои
боевые навыки. Для спортсменов-лет­
чиков особенно интересна глава «Меч­
ты стали былью», охватывающая период
учебы Виктора Талалихина и его друзей
Ивана Корякина, Алексея Кирсанова,
Ивана Охотникова в аэроклубе Проле­
тарского района Москвы.

Заключительные главы «Бессмертие
подвига» и «В Новых Черемушках» по­
священы пропаганде боевых традиций.

Советской Армии. Основные достоин- бою. Здесь описываются встречи воинов,
ства этой книги — ее документальность,
обилие фактического материала, живой
и доходчивый стиль изложения.

«Виктор Талалихин» — не первое про­
изведение С. Утехина об отважном лет­
чике. Три года назад он написал бро­
шюру «Во имя Родины», посвященную
славному воздушному воину. Работая
затем над книгой, автор побывал на
родине летчика в деревне Тепловке,
близ города Вольска, разыскал друзей
летчика, однополчан, нашел в архивах
редкие документы и фотографии, со­
брал стихи и песни о герое.

Первые главы книги повествуют о
юношеских годах Виктора. Вырос он в
семье рабочего-штукатура. Когда Тала­
лихины переехали в Москву, исполни­
лась заветная мечта комсомольца: он
поступил в аэроклуб. Затем был кур­
сантом авиационного училища.

♦ С. Утехин. «Виктор Т а л а л и-
х и и». Издательство «Московский рабо­
чий». 1961 г. 184 стр. Цена 41 коп.

Семья советских кры­
латых богатырей рано
лишилась своего «ясно­
го сокола», как называ­
ют Талалихина в одной
из посвященных ему
баллад. Героя сразила
вражеская пуля в воз­
душном бою в конце
октября 1941 года.

Рассказывая о горячей
любви Виктора Талали­
хина к Родине и жгучей
ненависти к ее врагам,
о его мужестве и хлад­
нокровии в бою, автор
подчеркивает, что эти
черты характера у лет­
чика были воспитаны
Коммунистической пар­
тией. Не отступая от
жизненной правды,
С. Утехин рисует Викто­
ра Талалихина исключи­
тельно скромным и про­

пионеров, молодых ра­
бочих и колхозников с
родителями летчика Ва­
силием Ивановичем и
Верой Ивановной Тала­
лихиными, рассказывает­
ся об экспонатах и доку­
ментах, хранящихся в
комнате боевой славы
полка, где служил Вик­
тор Талалихин, о выступ­
лениях ветеранов войны,
однополчан героя перед
школьниками Москвы.

Книга, рассчитанная на
широкий круг читателей,
учит молодых авиаторов,
нашу советскую моло­
дежь с достоинством и
честью выполнять свой
воинский долг перед
Родиной.

Подполковник
В. ПАРКОВ.
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Фотосъемочный аппарат раз­
бит, и пилот вновь бросает

машину в пике. У самой земли он до
боли в глазах всматривается в клад­
бище, яростно охраняемое врагом.

Плотный огонь стоит на пути,
скрывает цель. Снаряды зениток рвут
воздух, осколками вгрызаются и ды­
рявят самолет.

Ио снова и снова пике, и. наконец.
резко взмыв в облака, разведчик ло­
жится на обратный курс.

Сомнений больше нет: цель рас­

ро можно будет запрашивать посадку.
«— Опять, — скажет техник, —

дуршлаг прилетел. Латать придется
долго. В Ленинград — хотя бы на
день». Вспомнились рано поседевшие
волосы, худые усталые плечи, малень­
кие ноги в отцовских туфлях... По­
следний раз видел мать в августе. Тя­
жесть отступления, жестокие нерав­
ные бои, частые переброски с фронта
на фронт. И вот уже январь.

Январь сорок второго!
«Я свой»...

Пулеметная очередь расколола мо­
розную тишину. В воздух с визгом
впились пули. «Мессершмитт» пронес­
ся мимо, сверкнув черными крестами
на крыльях, взревел мотором, отлетел
и снова бросился на свою жертву.

Лопнуло несколько строп, рассе­
ченных пулями. Пилот продолжал тя­
нуть к себе концы лямок, ускоряя
спуск, раскачивался, как только сле­
довала атака врага. Руки ныли от
напряжения, горели ладони, ломило
плечи.

крыта — в квадрате «двадцать два»
среди могильных крестов и
надгробий торчали жерла
орудий. Батарея врага! Это
она, сотрясая тяжелым гулом
воздух, уже несколько дней
безнаказанно наносит урон
на Ладоге, где пролегла «До­
рога жизни», связавшая во­
едино Большую и Малую
земли.

«Дорога жизни»! По ней
беспрерывным потоком идут
с грузом автомашины на по­
мощь осажденному городу.
Идут, надрывно гудя мотора­
ми. сбивая борта, застревая
в сугробах, проваливаясь под
лед. Идут днем и ночью: в
пургу, жгучий мороз, в кро­
вавых отблесках пожаров,
под бомбардировками и артиллерий­
ским обстрелом. Идут, чтобы там,
в Ленинграде, не застыли усталые
глаза матерей, жен и детей, с надеж­
дой глядящие на стрелку весов. Идут,
чтобы не ослабить ударов молота в
цехах, чтобы разорвать вражеское
кольцо блокады у стен родного горо­
да, города Ленина.

... Самолет пересек линию фронта,
вышел из облаков и, сигналя креном
на правое крыло: «я свой», спокойно
продолжал путь.

Внизу открылась огромная равнина
заснеженного озера. Под крылом мед­
ленно проплыла телеграфной лентой
«Дорога жизни».

«Я свой»... «я свой»... — сигналит
самолет.

Ветер, не слышный в ротном, гуле
мотора, врывается через пробоины
внутрь самолета, овевает холодными
струями разгоряченное и усталое ли­
цо пилота, легко разбрасывает над его
головой беспорядочно сваленные свин­
цовыми мешками облака. Солнечный
луч, прыгая между ними, приветливо
играет на крыле самолета.

Скоро данные воздушной разведки
будут на месте. Пройдет немного вре­
мени, и бомбовой удар наших штур­
мовиков навсегда похоронит опасную
батарею врага.

«Я свой»... «я свой»... — продолжа­
ет сигналить самолет.

В морозной дымке потянулся берег
Малой земли. Прояснились, словно
прилипшие к нему, силуэты зимую­
щих кораблей, выступили узоры пир­
сов, причалов, позиций зенитных ба­
тарей, четче обозначился полосатый
маяк па мысу Осиповен.

«Я свой»... «я свой»... «я свой»...—
чаще сигналит самолет.

Оградой выстроились сосны. За ни­
ми — белая скатерть аэродрома. Ско­

Залп пушек эхом рассыпался над

НОВЕЛЛА

Петр КОРЕЦКИЙ

озером. Самолет вздрогнул и, охва­
ченный огнем, распуская клуб черно­
го дыма, круто пошел вниз.

Пламя и ледяной вихрь больно
хлестнули по лицу, земля и небо за­
метались вокруг, рука инстинктивно
рванула вытяжное кольцо, и парашют,
шурша, распахнулся, дернув вверх пи­
лота, повисшего на стропах. И сразу
же в стихшем ветре послышался зна­
комый свистящий звук. Недоброе
предчувствие охватило сознание — не­
вдалеке, рассекая острыми крыльями
серую мешковину туч, скользнул
«мессершмитт», хищным силуэтом
перекрыв солнце. Оно мигнуло, будто
послав тревожный сигнал опасности.

«Квадрат двадцать два! Могилы,
где вздыбились стволы орудий вра­
га». Мысленно встал Ленинград, об­
леденелый. голодный, в огне и крови.
Вниз! Скорее вниз!..

Пилот изо всех сил потянул к себе
пучок строп. Купол парашюта пере­
хлестнуло. На какой-то миг он встал
ребром и, подхлеснутый ветром, гото­
вый погаснуть, накренившись, за­
скользил. Земля метнулась навстречу.
Фашист, неотступно следивший за пи­
лотом. устремился на него. Гул мото­
ра прекратился, донесся вкрадчивый
шелест воздушного винта, переходя­
щий в ноющий свист.

«Атака!.. Бороться... Выжить...
Уйти из-под прицела»...

Фашист в третий, четвертый раз
бросается на пилота. Внезап­
но тело ослабло, будто рас­
плавленный свинец разлился
в груди, поплыл вниз по те­
лу к ногам. Руки отпустили
лямки, и парашют, выровняв­
шись, замедлил свой спуск.
Пилот висел без движения.

Смолкли глухие удары пу­
лемета. Далеко укатилось
эхо последней очереди.

Враг торжествовал. Сни­
жаясь по спирали за пило­
том, он стал рассматривать
его... И вдруг, рука русского
потянулась к пистолету.
Жив! Русский жив! Фашист
в бешенстве рванул штурвал,
дал газ. С берега донесся

залп, приглушенный ревущим мо -
тором. «Мессер», выйдя на атаку,
попал под трассу огня.

Набежавший порыв ветра завыл в
куполе парашюта и понес его вслед
за потерявшим управление «мессер­
шмиттом». Казалось, что летчик пре­
следовал ненавистного врага, настиг­
нув его уже на земле.

Утопая в снегу, от берега бежали
люди. Усилившийся ветер словно то­
ропил их: порывами толкал в спияы,
тянул полы одежды, парусом наду­
вал носилки. То там. то здесь вспы­
хивала поземка на гребнях застывших
сугробов. По ним. опережая друг дру­
га, тревожно катились волнами сол­
нечные пятна в глубь бескрайнего
озера.

«Мессершмитт» глубоко врылся в
снег. Задранный киль с черной паучь­
ей свастикой, как хвост хищной ры­
бы. был крепко схвачен белым шел­
ком парашюта, взволнованно мечу­
щимся на ветру. Запорошенная каби­
на была прошита снарядной очередью
из автоматической малокалиберной зе­
нитной пушки. Вражеский летчик был
мертв.

А рядом, куда тянулись стропы па­
рашюта, широко раскинув руки, как
бы прикрывая собой родную Ладогу,
лежал израненный и обожженный со­
ветский летчик, намертво зажав в ру­
ке пистолет.

Летчик открыл глаза: знакомые
полушубки, шинели... И наклонившие­
ся над ним бойцы услышали:

— Квадрат двадцать два. могилы,
огонь справа... квадрат двадцать два,
могилы, огонь справа... квадрат...

Когда пилота несли на берег, де­
вятка штурмовиков в бреющем поле­
те стремительно пронеслась над Ла­
догой и за линией фронта ушла в
квадрат «двадцать два».
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ПОБЕДИТЕЛИ И
Двое из одной школы

Для Аркадия Манина, наконец, на­
стало долгожданное время. Как ни

увлекательны теоретические занятия,
Аркадий не переставал мечтать о глав­
ном: ему не терпелось поскорей уви­
деть в воздухе свою модель.

В кружке он начал заниматься в пер­
вый год спартакиады, именно тогда,
когда разошлась весть о блестящей по­
беде его товарища по школе — Вани
Бороздина. Среди юных авиамоделистов
Ваня оказался сильнейшим в стране по
классу моделей планеров.

Манин увлекся теми же моделями, что
и Бороздин. И вот для юного участника
Всесоюзной спартакиады наступил день
первых в его спортивной биографии со­
ревнований. Это было весной. Манину
пришлось довольствоваться скромным
итогом: его фамилия в зачетной таблице
оказалась двенадцатой.

Но этот результат не удовлетворил де­
вятиклассника из 16-й московской школы.

— Буду еще больше тренироваться,—
решил Аркадий.

Уверенность в себе приходит с опы­
том. По мере того, как Манин овладевал
необходимыми для авиамоделиста навы­
ками— учился чертить, клеить, стро­
гать, пилить, сверлить, ему захотелось
не просто точно сделать такую модель,
как у всех, а сконструировать нечто но­
вое, отличное от уже виденных им об­
разцов.

В кружке Дома пионеров Октябрьско­
го района под руководством инструкто­
ра А. Савина школьник начал строить
модель планера, которая должна была
управляться по радио. Работа настолько
увлекла его, что все свободное время
он проводил в авиамодельной лаборато­
рии. Вдумчивый кружковец привлек
внимание тренеров Московского авиамо­
дельного клуба. Под их руководством
Манин совершенствует свои практиче­
ские навыки, овладевает новыми знания­
ми. Ему помогают А. Назаров и кан­
дидат технических наук Ю. Отряшенков.

Недавно Манин в числе участников
городских соревнований спартакиады ос­
паривал лично-командное первенство
Москвы по свободнолетающим моделям.
Он запускал радиоуправляемую модель
планера и завоевал второе место, усту­
пив первенство А. Киселеву — предста­
вителю команды Ленинградского района.

Еще выше на ступеньку спортивного
мастерства поднялся и Ваня Бороздин.
Он, десятиклассник из той же 16 школы,
был включен в состав команды, которой
выпала почетная задача — защищать
спортивную честь Москвы на финальных
стартах Всесоюзной спартакиады.

Молодцы,
краснопресненцы!

Три дня авиамоделисты-школьники со­
ревновались за победу, за звания чем­
пионов столицы. Отличительная особен­
ность спортивной встречи — это ее мае-

РЕКОРДСМЕНЫ
совесть: участников и команд было в два
раза больше, чем в прошлом году. От­
радно, что почти одна треть школьни­
ков, вышедших на городские старты,
приобщилась к занятиям авиамоделиз­
мом в ходе спартакиады. Заметен и
рост конструкторского и спортивного
мастерства юных авиамоделистов. Впер­
вые на таких соревнованиях запускались
радиоуправляемые модели самолетов.
По этому классу отличились А. Киселев,1
Б. Карачун, А. Манин и В. Самчик. I

Юные авиаконструкторы представили (
всего 222 модели, в том числе: плане­
ров— 62, резиномоторных — 53, тай­
мерных — 60, радиоуправляемых — 29,1
моделей вертолетов и других — 18. На I
успех, естественно, могли рассчитывать (
более тренированные и закаленные в ог­
не спортивных боев. Ими оказались
кружковцы Краснопресненского Дома <
пионеров (инструктор — авиамоделист |
П. Смирнов). В командном зачете они<
на первом месте — 3902 очка. За ними —
команды Киевского и Ждановского
районов —ЗОЮ и 2326 очков. В розыгры-I
ше личного первенства победа по боль- |
шинству классов моделей также доста- <
лась краснопресненцам.

Почетное звание чемпионов Москвы ’
1961 года завоевали победители спарта- 1
киады: А. Киселев и Б. Карачун (радио-(
управляемые модели), В. Сухинин (мо-1
дели планеров А-2, 709 очков), В. Нови­
ков (модели планеров А-1, 536 очков),'
В. Зуев (резиномоторные модели В-2, (
900 очков), В. Распашнюк (резиномотор-(
ные модели В-1, 589 очков), Е. Моспанов
(таймерные модели, 680 очков).

Валерий Зуев, выполнивший норму’
мастера спорта, заявил: I

— Наши успехи, достигнутые на стар-(
гах спартакиады, мы посвящаем.
XXII съезду родной Коммунистической
партии.

Валерий Зуев выразил мнение побе-1
дителей, всех участников Московских го-|
родских соревнований авиамоделистов — .
школьников.

Новые поправки

в таблицу

мировых рекордов

Участники всесоюзной спартакиады ал­
маатинцы мастер спорта П. Величков-
ский и перворазрядник В. Герасимов
встречают XXII съезд КПСС выдающими­
ся спортивными успехами. Их радиоуп­
равляемая модель самолета с поршне­
вым двигателем в первом запуске под­
нялась на высоту 1940 метров, а во вто­
ром— пролетела по прямой 91 кило­
метр. Эти достижения П. Величковского
и В. Герасимова превышают официаль­
ные мировые рекорды высоты и даль­
ности полета радиоуправляемых моделей
самолетов, зарегистрированные Между­
народной авиационной федерацией.

М. СЕМЕНОВк

Пневматическая ракета

«Школьник»

Инструктор-авиамоделист Кировского
аэроклуба Н. Невидимое сконструиро­
вал пневматическую ракету «Школь­
ник». Ее движение осуществляется за
счет сжатого воздуха.

Установка для запуска ракеты состо­
ит из авто- или велонасоса, на выходе
воздуха которого сделана направляю­

щая трубка 1. Сжатие воздуха в насосе
роисходит за счет сокращения рези-
овых нитей 2, растягиваемых специаль-
ым устройством 5. Фиксация штока 4

заряженном состоянии производится
крючком 3. При освобождении крюч­
ком шайбы 6 резиновые нити сокраща­
ются и за счет сжатия воздуха ракета
летит вверх. Высота полета, достигнутая
при запусках с этой установки, равна
70—80 м.

Корпус ракеты выклеивается из
двух-трех слоев ватмана на болванке,
диаметр которой (0,5—1,0 мм) немного
больше диаметра направляющей труб­
ки. Головка ракеты — из дерева, стаби­
лизатор (четыре крыла) — из фанеры.

Установка проста в изготовлении и
абсолютно безопасна в обращении.

В. ВАТЛЕЦОВ
г. Киров
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Изготовление модели я
обычно начинаю с состав­

ления подробного чертежа, на
котором изображены все де­
тали (предварительно уточняю
выполнение каждой операции).
Так, сборку фюзеляжа произ­
вожу на раме, на которой за­
креплен двигатель, а крепле­
ние (посредством клепки) шар­
ниров на рулях и закрылках —
при собранных шарнирах. Мо­
дель отшкуриваю только то­
гда, когда она полностью со­
брана, то есть с навешенными
рулями и закрылками.

Готовый каркас два раза по­

КАК УПРАВЛЯТЬ
ПИЛОТАЖНОЙ

МОДЕЛЬЮ
Рекомендации чемпиона СССР

мастера спорта Ю. СИРОТКИНА

крываю жидким эмалитом и отшкури­
ваю. Крылья оклеиваю бумагой или ши­
фоном, остальные детали — цветной
бумагой. Перед оклейкой желательно 
сделать несколько эскизов расцветки,
чтобы выбрать лучший вариант.

После обтяжки модель 8—10 раз по­
крываю густым эмалитом и опять тща­
тельно отшкуриваю до получения ров­
ной матовой поверхности, затем нано­
шу еще слой жидкого эмалита (для
снятия рисок от шкурки) и слой анти-
метанолового покрытия. Особенно тща­
тельно надо наносить антиметаноловое
покрытие на моторную раму и отсек
для бачка.

Все фигуры, входящие в комплекс
высшего пилотажа, состоят из элемен­
тов нормального и перевернутого по­
лета. Поэтому тренировки начинать
надо с освоения именно этих элемен­
тов.

Первая фигура — взлет модели. Не­
редко бывает, что модель быстро от­
рывается от земли (без достаточной
еще скорости), делает петлю с места и
падает на место взлета. Попытка пи­
лота скорее выровнять модель приво­
дит к ее чрезмерному пикированию,
что обычно кончается поломкой. Чтобы
обеспечить хороший взлет, нужно, что­
бы модель «пробежала» 5—7 м. Ее
рулями надо управлять очень плавно.
Нельзя очень напрягать руку, так как
это сковывает движения.

Пилотажник, освоивший первую фи­
гуру, не встретит каких-либо затрудне­
ний при выполнении моделью следую­
щей фигуры — горизонтального взлета.
Модель следует водить спокойно и не
дергать ручку, через несколько полетов
можно попробовать совершить неболь­
шие горки.

Теперь на очереди — перевернутый
полет. Выполнять его можно двумя
способами: либо с прямой полупетли,
либо с обратной. В первом случае по­
сле перехода в перевернутый полет
модель окажется на высоте примерно
4—5 м, а заданная высота стабилиза­
ции, как известно, равна 1,5—-2 м; во-
втором — сразу окажется на нужной
высоте. Второй способ более эффекти­
вен. Лучше, если модель начинает пе­
ревернутый полет с прямой полупетли
и первое время ее вообще не снижать.
Сложность в том, что управление мо­
делью меняется на обратное, а попыт­
ка поднять движением ручки «на се­
бя» кончается аварией. Для освоения
этой фигуры я рекомендовал бы ис­
пользовать предельно простые модели.
Пилотирование должно быть доведено

до автоматизма. Недопустимо во вре­
мя пилотажа переворачивать ручку.

Далее следует отработка остальных
фигур комплекса. Например, в петлю
Нестерова модель ввожу плавно (дви­
жением всей руки кверху, а не кисти),
при выходе из петли так же плавно
отдаю ручку (опускаю руку). Если же
модель летит рывками, значит у пилота
дрожит кисть или же в системе управ­
ления имеются люфты. Резкая подача
команды на рули вызывает петлю
слишком малого диаметра. Важно
приучить себя не дергать ручку.

Пилотирование обратных петель мало
чем отличается от нормальных и осо­
бых рекомендаций для их выполнения
не требует.

При выполнении треугольной петли я
обычно стараюсь не допускать ни плав­
ного, ни резкого управления моделью,
так как в первом случае радиус входа
в петлю очень большой, во втором —
чрезвычайно мал. Наиболее сложный
элемент — выход модели из этой фи­
гуры. В данный момент из обратного
пикирования она резко переходит в
нормальный полет, траектория которо­
го меняется на 120°. Перегрузка же
очень значительна, и для ровного вы­
хода в горизонтальный полет надо
очень точно задать сигнал на рули (во
избежание «подпрыгивания» модели на
горизонтали).

При отработке поворота на горке
целесообразно овладеть сначала обыч­
ным, не двойным, поворотом модели,
а выход из него начинать на высоте.
После выполнения ряда фигур можно
постепенно снижать высоту выхода и
довести ее до 1,5 м. Так же осваивает­
ся двойной поворот на горке.

Горизонтальная восьмерка — самая
легкая фигура из семейства «восьме-.
рок». Ее можно делать двумя способа­
ми: в первом случае — в точке каса­
ния окружностей модель летит вверх,
во втором — вниз. Практика показы­
вает, что первый способ более целе­
сообразен, так как в точке касания
окружностей модель проще поставить
вертикально носом вверх. Многие ис­
пользуют второй способ, но он менее
эффективен. Во время отработки «вось­
мерок» следует добиваться, чтобы ок­
ружности их получались одинакового
размера.

Из серии «восьмерок» самой слож­
ной является вертикальная восьмерка.
Возможны также два способа выполне­
ния этой фигуры. Первый — в точке
касания окружностей модель находится
в перевернутом полете, второй — в
нормальном полете. Признано преиму­

щество первого способа. Объ­
ясняется это тем, что при вы­
ходе из перевернутого поло­
жения в нижнюю нормальную
петлю рули работают эффек­
тивнее. Выход получается
плавным, без каких-либо изло­
мов и скачков. Начинать освое­
ние вертикальной восьмерки
можно только при хорошей
работе двигателя и отличном
натяжении корды.

Восьмерка над головой во
многом обеспечивается надеж­
ной работой двигателя. Пило­
ту нельзя забывать, что ветер
должен быть боковым, то есть

параллельным касательной к обеим
окружностям в точке их касания.

Не малый интерес представляет фи­
гура, являющаяся комбинацией петли и
трех 3/4 петель. Сначала делается верх­
няя петля, затем 3/4 нижней левой пет­
ли, 3/4 верхней левой и 3/4 нижней пра­
вой. Конечно, первое время не выдер­
живается такая последовательность, но
она вырабатывается в процессе тре­
нировок.

Прямая квадратная петля по харак­
теру выполнения похожа на треуголь­
ную петлю.

Несколько слов об обратной квад­
ратной петле. Представляет трудность
переводить модель с нормального по­
лета в пикирование с углом 90°, тем
более, что в дальнейшем траекторию
надо менять еще на 90° и выводить
модель на участок перевернутого по­
лета. Отработка этой фигуры занимает
у спортсмена очень много времени.

Квадратная горизонтальная восьмер­
ка содержит наибольшее количество
изломов. Первое время фигура вооб­
ще не будет получаться или выйдет
слишком корявой. Сложность ее за­
ключается в том, что двигатель постав­
лен в самые неблагоприятные усло­
вия, так как режим подачи топлива
все время меняется. Поэтому должна
быть очень тщательно налажена и
безукоризненно работать топливная си­
стема.

Песочные часы — последняя фигура
летного комплекса. На первых порах
трудно добиваться последнего выхода
модели из пикирования, где надо сде­
лать переход в горизонтальный полет.
Как правило, радиус выхода из фигу­
ры много больше радиуса входа в нее,
от чего внешний вид ее сильно иска­
жается. Попытка уменьшить радиус
приводит к тому, что модель «провали­
вается». Поэтому крайне важно точно
задать величину сигнала на рули.

Теперь о посадке модели. На посад­
ку завожу ее плавно, без каких-либо
резких движений, особенно после оста­
новки двигателя. Иначе резкая потеря
скорости сведет на нет возможность
получения максимального количества
очков.

При подходе к земле совершен­
но недопустимо какое-либо управление
моделью. Модель сядет сама. В мо­
мент касания земли «отдаю» немного
руку и тем самым частично исклю­
чаю возможность подпрыгивания мо­
дели. После посадки без особых под­
скоков модель должна сделать не­
большую пробежку и остановиться.
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КАК УЛУЧШИТЬ ЗАТЯЖКУ МОДЕЛИ ПЛАНЕРА НА ЛЕЕРЕ
при злпускс

КОРДА ДЛЯ ПИЛОТАЖНЫХ МОДЕЛЕЙ

три грузика

й
1500

левой

А
500

/777//п„*”НЕРВЮРЫ ИЗ ФАНЕРЫ
ТОЛЩИНОЙ 1—1,5 мм

ПРИСПОСОБЛЕНИЕ
ДЛЯ ИЗГОТОВЛЕНИЯ

РЕЕК

три прово-
ОКОЛО 20

руководитель
кружка

г. Москва

сложнее сде-
вкладыши. Вкладыш Б
строгания прямоуголь-
реек молено изготовить,

. придерживая
рейку.
другие профили и се-
также предваритель-

около 1,5 м
менее 40 мм

она за-
горизонталь-

на высоте
в планке прорезается попе­
рек, а два других под углом
45° к первому. Для натяже­
ния и раскручивания прово-

Г. БРОКЦИТТЕР
Карагандинская обл.

Одножильная корда бы­
стро выходит из строя. Если
сделать корду из 3 сталь­
ных жил диаметром 0,1 мм,
то надежность ее значитель­
но повышается. Чтобы свить
стальные жилы корды, я
применил деревянную план­
ку со шлицами; один шлиц 

локи изготовил
весом 1—1,5 кг.

Труба длиной
и диаметром не
имеет три канавки,
крепляется в
ном положении
1 м от земли.

Раскладываю
лочки длиной 

фасонные
в станок А

требуемой
станок по-

выстроганную под

При отсутствии хороших
пилок для лобзика нервюры
из 1-мм фанеры можно из­
готовить так: сначала выре­
зать их из фанеры простым
ножом, с небольшим при­
пуском, затем точно по кон­
туру обрезать обыкновенны­
ми, остро наточенными нож­
ницами. После этого сло­
жить в пачку и обрабаты­
вать рашпилями, как обыч­
но. Такой способ особенно
хорош для начинающих мо­
делистов младшего возраста,
которые с успехом пилят
толстую фанеру, а тонкую
часто портят.

Это приспособление вклю­
чает коробку (станок) А и
набор вкладышей (4) с раз­
личными канавками. Изгото­
вить такой станок нетруд­
но. Все размеры деталей —
на рисунке.

Несколько
лать
для
ных

Путем склейки из раз­
личных брусков и пластин
изготовляются вкладыши
для строгания трехгранных
реек с острым углом в вер­
шине (используются на зад­
ние кромки крыла Г).

Как строгать
рейки? Вложите
вкладыш (4) с
выемкой, затем 
ставьте на стол таким обра­
зом, чтобы один из ограни­
чителей (5) уперся в его
край и предотвратил сколь­
жение станка по столу. Во-
выемку вкладыша Д поме- о
щают рейку (б), предвари­
тельно
прямой угол, сверху накла­
дывают рубанок (7) и стро­
гают,
рукой

Все
чения 
но обрабатываются, а затем
постепенно доводятся до не­
обходимых размеров на под­
ходящих по профилю вкла­
дышах.

Размеры приспособления
рассчитаны на школьный де­
ревянный рубанок, который
продается с набором инстру­
ментов. Но можно подобрать
ширину приспособления А
под любой рубанок.

И. КИРИЛЛОВ,
авиамодельного
Дома пионеров

каждая. одним концам
20-метровых проволочных
струн прикрепляю грузики
и помещаю проволоку в на-

. правляющие канавки, а дру­
гие концы — к дрели. Далее
в шлицы планки вставляю
проволоку и планка подво-

„дится к дрели. Проволоку
натягиваю так, чтобы гру­

выбрав канавки (1) на цир­
кулярной пиле. Его можно
также склеить из брусков
подходящего сечения.

Вкладыш В для строгания
трехгранных реек состоит
из брусков (2 и 3). У бруска
(2) сострагивается необходи­
мый угол, затем к плоско­
сти приклеивается бру­
сок (3).

Если при запуске модели
увеличить угол атаки за
счет уменьшения установоч­
ного угла стабилизатора на
3—4°, то модель на леере,
как показал опыт, устойчи­
во взлетает и набирает вы­
соту больше обычной.

А. ЯКУШИН,
спортсмен 2-го разряда

Л1осква 

зики повисли над землей на
расстоянии 30—40 см. Все па­
зы смазываю техническим
вазелином. Дрель закреп­
ляется неподвижно и вра­
щается помощником.

Основная задача — плавно
вести планку, регулируя по­
стоянный шаг витков (не
следует делать очень малень­
кий шаг витков). Лучше все­
го 4—6 витков на 1 см. Рабо­
тая дрелью с отношением
зубьев шестерен 1 : 4, ско­
рость вращения ручки долж­
на быть 1 оборот в секунду.

В. СИМОНОВ,
мастер спорта

Ленинград

-3-4'

после отцепления от леера
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О ЧЕМ ГОВОРИТ МОЯ НОМОГРАММА?
КОЭФФИЦИЕНТ ПОЛЕЗНОГО ДЕЙСТВИЯ

ВИНТА РЕЗИНОМОТОРНОЙ МОДЕЛИ

Инженер Э. СМИРНОВ,
спортсмен 1-го разряда

Продолжительность и высота полета
спортивной резиномоторной модели

определяются в основном правиль­
ностью выбора ее винтомоторной груп­
пы и режимов полета, а последние
определяют коэффициент полезного
действия винта.

КПД винта оценивает потери, имею­
щие место при его работе. Их можно
разделить на две основные группы.
Во-первых, потери, обуславливаемые ха­
рактером работы винта и оцениваемые
идеальным коэффициентом полезного
действия т)ь Они составляют 5ч-.20%‘
энергии раскручивания резиномотора.
Во-вторых, потери на сопротивление
вращению самого винта, составляющие
даже у хорошо подобранных и тщатель­
но изготовленных винтов 20ч-30%' от
энергии раскручивания резины. Ту часть
действительного КПД винта, которая
учитывает потери на сопротивление вра­
щению, обозначим т^с-

Задача выбора винтомоторной группы
и режимов полета модели заключается
в нахождении параметров, которые
обеспечивают наиболее высокое значе­
ние действительного КПД винта Т|» рав­
ного произведению Т]=т11*'Пс- Винт
будет создавать тягу только в том слу­
чае, если он отбрасывает назад воздух
с определенной скоростью V. На созда­
ние отбрасываемой винтом воздушной
струи расходуется часть мощности, точ­
нее, энергии резиномотора; эта часть
энергии и определяет идеальный коэф­
фициент полезного действия, так как
она равна 1 —т|1. Легко показать, что
идеальный коэффициент полезного дей­
ствия винта зависит только от соотно­
шения скорости полета модели V и ско­
рости отбрасываемой винтом воздушной
струи V,

Скорость отбрасываемой воздушной
струи зависит от диаметра винта В

от угла подъема модели (О -0,4 м).

и тяги, развиваемой этим винтом. Вели­
чина тяги, потребной для полета моде­
ли, определяется углом подъема моде­
ли. Поэтому, в конечном счете, идеаль­
ный КПД винта зависит от диаметра вин­
та В, угла подъема 0 и скорости по­
лета модели V. Зависимость идеально­
го КПД винта от этих величин показана
на графиках рис. 1, 2, 3 и 4.

Анализ графиков позволяет сделать
такие выводы:

1. Потери на отбрасывание воздушной
струи можно уменьшить до 6 ч-5%’, при
этом т|1 будет соответственно равен
0,94ч-0,95.

Рис. 2. Зависимость идеального КПД
от угла подъема модели (0-0,6 м).

Рис. 3. Зависимость идеального КПД
от диаметра винта.

2. Диаметр винта для моделей с боль­
шими углами подъема следует выби­
рать в пределах 0,55ч-0,6 м. Увеличение
диаметра винта свыше 0,6 м ощутимого
увеличения гц не дает. Для моделей с
малыми углами подъема величина диа­
метра винта может быть взята от 0,4 м
до 0,6 м. Чрезмерное уменьшение диа­
метра винта невыгодно из-за малого
значения т|1, чрезмерное увеличение диа­
метра винта значительно усложняет ре­
гулировку модели.

3. Следует добиваться у резиномотор­
ных моделей скорости полета с рабо­
тающим мотором не менее 4 ч-5 м/сек.
Если модель летит с меньшей скоростью,
идеальный КПД винта может значи­
тельно уменьшиться. Увеличение же
скорости полета модели свыше 5 м/сек
не дает возможности значительно повы­
сить Т)1.

Рис. 4. Зависимость идеального КПД •
винта от скорости полета модели.

4. Чрезмерное увеличение углов
подъема модели уменьшает идеальный
КПД винта. Поэтому едва ли имеет
смысл выбирать углы подъема модели
большими 10°ч-15ь. Следует отметить,
что при углах подъема, равных 10° 4-15°,
тяга в начале взлета достаточно велика
и обеспечивает безопасность взлета
модели даже в ветреную погоду.

Соблюдение в период проектирования
винтомоторной группы и при регулиров­
ке модели перечисленных нами условий
обеспечит получение Т]1 в полете не ме­
нее 0,94 ч-0,95.

Достижение наибольшего значения т)с
является сложным делом. Сопротивле­
ние винта вращению в основном со­
стоит из сопротивления лопастей, ко­
торое определяется профилем и углами
их атаки. Углы атаки обычного винта
из-за неравномерности работы резино­
мотора в полете очень сильно меняют­
ся. Так, в начале раскручивания резино­
мотора они равны 4-15° ч- 4-18°; ло­
пасть работает в этом случае в зоне
закритических углов атаки. В середине
раскручивания углы атаки лопастей рав­
ны 4-3° ч- 4-4° и режим работы вин­
та— наивыгоднейший, в конце раскру­
чивания углы атаки лопастей отрицатель­
ные (—4° ч------5°) и винт почти не дает
тяги. При столь большом диапазоне
углов атаки лопастей в полете сопротив­
ление их, а следовательно, и Т|с меня­
ются очень сильно. На рис. 5 (а) и (б)
показано изменение Яс по мере рас­
крутки резиномотора с обычным вин­
том, рассчитанным на скорость враще­
ния 10 об/сек. При этом расчетном ре­
жиме т|с достигает 0,8 (примерно в се­
редине раскрутки резиномотора). Кри­
вая (б) показывает изменение т]с у вин­
та с достаточно толстым (~4%) и удач­
ным профилем лопастей. Кривая (а)
построена для винта с тонким (~2%)
остроносым профилем лопастей.

Как видно из графика, Яс в начале
и конце раскрутки резиномотора падает
до 0,524-0,63 и в среднем за весь по­
лет будет равен 0,68ч-0,72.
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Рис. 5. Изменение при раскрутке
резипомотора.

Характерно, что у лопастей с более
толстыми профилями Г|с меняется в по­
лете менее резко, чем у лопастей с тон­
кими, остроносыми профилями. Это
объясняется тем, что качество профиля
у таких лопастей сохраняется высоким
на большем диапазоне углов атаки.

Существует два способа повышения т}с,
среднего за весь полет.

Первый способ — перебалансировать
модель для полета с переменной ско­
ростью. Если сконструировать и отрегу­
лировать модель так, что в полете ее
скорость изменяется так же, как изме­
няется скорость вращения винта пв, то

есть отношение “ во время полета

постоянно, то углы атаки лопастей,
а следовательно, и Т]с, будут постоянны­
ми. Этот случай показан на рис. 5 (в).
Добиться полета модели с постоянным

отношением , или, как говорят,

с постоянной поступью винта, очень
трудно. Наиболее хорошие результаты
может дать механизм перебалансиров­
ки модели, предложенный авиамодели­
стами В. Куманиным и В. Колпаковым.
Этот механизм был описан в журнале
«Крылья Родины» № 5 за 1959 год.

Второй способ повышения т)с, сред­
него за весь полет,— применить винты
изменяемого в полете шага. Такие вин­
ты должны автоматически в любой мо­
мент полета устанавливать свой шаг так,
чтобы углы атаки лопастей были бы рав­
ны наивыгоднейшим. В этом случае т|с
по мере раскрутки резиномотора ме­
няется, как показано на рис. 5 (г).
Средний за весь полет Т)с равен 0,8,
как и в случае полета модели с по­
стоянной поступью винта.

Одна из конструкций винтов изменяе­
мого в полете шага — на рис. 6.

Ступица винта, выточенная из дюр­
алюминия, может свободно вращаться
на валу. В ступицу ввернут упор, имею­
щий отверстие для отогнутого конца

вала винта. Лопасти подвешены на двух
Г-образных осях, свободно, но без люф­
тов, вращающихся в ступице; оси за­
креплены в ступице с одной стороны —
припаянной шайбой, с другой стороны —
гайкой. Это крепление дает возмож­
ность легко снимать лопасти вместе с
их осями. К оси лопасти припаян па­
лец, который и производит ее поворот.
Вал винта имеет ушко для заводки ре­
зиномотора и отогнутый по дуге окруж­
ности (с центром на оси вращения)
конец. Последний должен свободно пе­
ремещаться в отверстии упора. К валу
винта припаяна кулиса, имеющая удли­
ненные отверстия для пальцев осей ло­
пастей. Перед ее пайкой следует уточ­
нить взаимное положение кулисы и ото­
гнутого конца вала. Пружина, постав­
ленная на отогнутом конце вала, под­
бирается опытным путем.

Механизм работает так. Крутящий
момент резиномотора, приложенный к
валу винта, сжимает пружину механиз­
ма— чем больше крутящий момент ре­
зиномотора, тем сильнее сжимается
пружина.

Таким образом, резиномотор не не­
посредственно вращает винт, а предва­
рительно сжимает пружину. Но по­
скольку кулиса припаяна к валу, то вся­
кое изменение положения вала относи­
тельно ступицы вызовет поворот лопа­
стей. В начале раскручивания резино­
мотора, когда крутящий момент боль­
шой, пружина сильно сжимается и ло­
пасти поворачиваются на меньший шаг.
По мере раскручивания резиномотора
шаг винта увеличивается.

Рис. 6. Механизм изменения шага
винта. 1 — лопасть, 2 — ось лопасти,
3 — шайба, 4 — ступица, 5 — кулиса,
6 — вал винта, 7 — пружина, 8 — упор,

9 — гайка.

Установку лопастей на выбранный шаг
нужно производить на стапеле, изобра­
женном на рис. 7, приложив к валу
момент, равный среднему моменту ре­
зиномотора (его можно легко измерить
или рассчитать). Если в начале полета
модели винт раскручивается с очень
большой скоростью, причем угол подъе­
ма модели невелик, желательно заме­
нить пружину на более жесткую. Когда
в начале полета винт раскручивается
сравнительно медленно, а угол подъема
мал, то лучше поставить более мягкую
пружину. Заменять пружину следует
только с проверкой шага по среднему
крутящему моменту резиномотора. Вы­
сота полета модели будет наибольшая
при правильно выбранной пружине. Для
нормальной работы этого механизма
желательно, чтобы ось поворота лопа­
сти находилась на первой трети шири­
ны лопасти.

Изменение Т)с во время раскрутки
резиномотора, показанное на рис. 5 в
виде кривых а, б, в и г, рассчитано для
правильно подобранных винтомоторных
групп. Если же сечение резиномотора,
параметры винта и режимы полета вы­
браны неверно, то Т]с упадет значитель­
но ниже (см. рис. 5 (д)) и в среднем за
полет не будет превосходить 0,54-0,55.

Аналитически рассчитать параметры
винтомоторной группы с целью получе­
ния наибольшего КПД очень трудно.
Поэтому для спортивной резиномотор­
ной модели (с весом резиномотора 50 г)
мною рассчитана номограмма, показан­
ная на рис. 8.

Номограмма связывает между собой
такие величины: диаметр винта Э, его
относительный шаг Ь, сечение резино­
мотора $м, угол подъема 0 и, наконец,
средний за полет КПД в\шта Т).

Пользование номограммой очень про­
стое, но вначале нужно выбрать какие-
нибудь две исходные величины, напри­
мер, диаметр винта и его относитель­
ный шаг, диаметр винта и угол подъема
И т. д.

Как пользоваться номограммой? На­
пример, В = 0,56 м, 0 = 15°. Отложим
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на бей диаМе'грбв винтов выбранный
диаметр винта (точка 1). Опускаем из
точки 1 перпендикуляр к оси В вниз
до пересечения с кривой, соответствую­
щей выбранному углу подъема моде­
ли 0, в точке 2. На оси Т| находим зна­
чение КПД винта (точка 3), которое в
данном случае равно 0,67. Это доста­
точно высокое среднее за весь полет
значение КПД, поэтому считаем выбран­
ные исходные величины В и 0 прием-
лимыми и определяем остальные пара­
метры винтомоторной группы.

Далее восстанавливаем перпендикуляр
из точки 1 до пересечения с линией
выбранного угла подъема модели 0 в
точке 4. Из точки 4 проведем перпен­
дикуляр к оси И и продолжим его в
левую часть номограммы до пересече­
ния в точке 6 с линией выбранного угла
подъема. Точка пересечения оси Ь
с проведенным перпендикуляром (точ­
ка 5) даст нам значение относительно­
го шага винта. В нашем примере он ра­
вен 1,37.

Затем из точки 6 опустим перпенди­
куляр на ось сечения мотора 8м. Точ­
ка 7 определит необходимое сечение
резиномотора. В приведенном примере
резиномотор из резины «пирелли» дол­
жен иметь сечение 0,78 см2; он может
быть сделан из 16 нитей резины сече­
нием 1X5, то есть быть несколько
толще.

По известным значениям 0 и Н не­
трудно построить шаблоны лопастей,
пользуясь определенными рекоменда­
циями, например, приведенными в жур­
нале «Крылья Родины» № 6 за 1956 год.

Особое внимание должно быть обра­
щено на выбор профиля лопасти; не
рекомендуется применять слишком
остроносые, мало вогнутые профили,
так как диапазон рабочих углов атаки
у них очень мал. При конструировании
и изготовлении бобышки следует стре­
миться уменьшить трение в подшипни­
ках. Четкая и безотказная работа винто­
моторной группы возможна только при
тщательном ее изготовлении и отра­
ботке.

РЕЗУЛЬТАТИВНЫЕ ПРОФИЛИ

00484

00361

X 0 1.25 2.5 5 . 7.5 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Уб 1.25 2.9 3.55 4.4 5.15 5.8 6.8 7.5 8.4 8.7 8.3 7.5 6.3 4.7 2.65 0.05
Ун 1.25 0.05 0 0 0.2 0.45 1.05 1.6 2.15 3.5 3.9 3.9 3.6 2.9 1.65 0.05

X 0 1.25 2.5 5 7.5 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 100
УВ 0.8 2.5 3.4 4.9 6 6.9 83 8.9 9.3 9.0 8.2 7.0 5.6 4.0 2.1 0.1
Ун 0.8 0 0.1 0.4 0.75 1.1 1.75 2.1 2.8 3.1 3.2 3.0 2.6 2.0 10 0.1

НАСА
6409

X 0 1.25 2.5 5 7.5 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 100
УВ 0 2.0 29 4.3 5.4 6.3 7.8 8.9 10.1 10.4 9.8 8.8 7.3 5.3 3.0 0
Ун 0 -0.9 -1.1 -1.2 -1.1 0.9 0.4 2.0 3.8 4.8 5.3 4.8 4.0 2.5 0 0

НАСА
2415

X 0 1.25 2.5 5 7.5 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 100

УВ 0 2.71 3.7 5.1 6.0 6.8 8.0 8.7 9.4 9.3 8.6 7.5 6.1 4.4 2.5 0.2

Ун 0 -2.0 -2.9 -3.8 -4.5 -4.9 -5.4 -5.7 -5.6 -5.3 -4.7 -3.9 -3.1 -2.2 -1.2 -0.1

На рисунке — результативные профили. Профили СО 484 и СО 361 (Геттин-
{ ген) рекомендуются для моделей планеров (угол установки 4—5°). Профиль ЫАСА
' 6409— для моделей с не очень мощным резиновым двигателем. По своим очер-
? таниям он не скоростной, но сильно «несущий» при планировании. Профиль Г4АСА
{ 2415 особенно рекомендуется для пилотажных радиоуправляемых моделей и кор-
< довых моделей — копий самолетов.

ПИЛОТАЖНАЯ МОДЕЛЬ

Эта тренировочная кордовая пило­
тажная модель построена амери­

канским авиамоделистом Г. Ксенакси-
сом. Ее особенностями являются: фю­
зеляж из бамбука, крыло склеено из не­
скольких слоев пластифицированного
картона, употреблямого для корпусов
радиоприемников, телевизоров и элек­
трической аппаратуры.

Картонный набор толщиной от 3 до
7 мм. К передней кромке крыла при­
клеена профилированная бальзовая
планка шириной около 10 мм. Торцевые
и задние кромки крыла и стабилизато­
ра оклеены полосами из тонкой мате­
рии. Крыло крепится к фюзеляжу дюр­
алюминиевыми хомутами толщиной 0,6-—
0,8 мм.

Топливный бачок и моторная рама
крепятся к фюзеляжу плотной резино­
вой стяжкой. Такой же стяжкой крепит­
ся и шасси. Это делает модель «живу­
чей» при самых сильных ударах о зем­
лю.
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Кроссворд

По горизонтали: 5. Совет­
ский авиаконструктор. 6. За­
вершающий этап полета.
9. Отряд, сбрасываемый с
самолета в тыл врага. 10.
Участник перелета из Моск­
вы через Северный полюс
в США на самолете АНТ-25.
14. Помещение для стоянки
самолетов. 15. Тара для сбра­
сывания грузов с самолета.
16. Установка для размеще­
ния стрелкового и пушечно­
го вооружения на самолете.
19. Летчик. 22. Условия ра­
боты мотора, характеризую­
щиеся определенными пока­
зателями. 23. Предельная
высота подъема самолета.
24. Один из пионеров плане­
ризма в России. 25. Подвиж­
ное соединение тяги в си­
стеме управления элероном,
рулем. 29. Советский плане­
рист-рекордсмен. 30. Фигура
пилотажа. 31. Фигура пило­
тажа. 36. Боевой порядок
самолетов. 37. Известный со­
ветский парашютист и воз­
духоплаватель. 38. Передняя
часть крыла самолета до
первого лонжерона. 41. При­
бор для ориентирования са­
молета относительно стран
света. 42. Устройство, соеди­
няющее топливные баки с
атмосферой. 43. Летательный
аппарат. 44. Аппарат для за­
медления скорости падения
тел с большой высоты.

По вертикали: 1. Часть
турбореактивного и турбо­
винтового двигателя. 2. Дви­
жение воздуха. 3. Вращаю­
щаяся часть компрессора.
4. Конструктор истребителей
и спортивных самолетов.
7. Защитный кожух для при­
дания обтекаемости силовой
установке двигателя. 8. Рас­
стояние между стойками
шасси. 11. Помещение для
пилотов в самолете. 12. Ко­
робчатый лонжерон. 13. Член
экипажа самолета. 17. Совет­
ский летчик-испытатель,
лауреат Ленинской премии.
18. Выдающийся деятель со­
ветской авиационной науки.
20. Советский планерист, вы­
полнивший в 1933 году под­
ряд 209 «петель Нестерова»
на многоместном планере.
21. Устройство, позволяющее
заблаговременно узнать о
приближении самолета. 26.
Фигура пилотажа. 27. Часть
шасси. 28. Знаменитый со­
ветский летчик. 32. Меха­
низм для управления само­
летом. 33. Насос подкачки.
34. Ведущий самолет при по­
лете в боевом порядке. 35.
Прославленный советский
парашютист. 39. Движение
самолета в воздухе. 40. При­
ем воздушного боя.

Составил А. ФАТЕЕВ
г. Энгельс

Задача
Впишите в горизонталь­

ные ряды слова следующих
значений:

1. Выдающийся советский
летчик. 2. Конструктор са­
молета, построенного в Рос­
сии в 1911 году и приспособ­
ленного для взлета с суши
и с воды. 3. Летательный ап­
парат. 4. Известный совет­
ский парашютист. 5. Конст­
руктор турбовинтовых дви­
гателей. 6. Парашютный за­
мок. 7. Обладатель трех кос­
мических рекордов.

Если все слова будут впи­
саны правильно, то по диа­
гонали, в выделенных клет­
ках, вы прочитаете фами­
лию летчика — одного из
первых Героев Советского
Союза.

Составил А, РУНКИН

Викторина
„Космос11

1. Назовите самую близ­
кую к Земле звезду. 2. На­
зовите планеты нашей сол­
нечной системы, имеющие
своих спутников. 3. Назови­
те самую близкую к Солн­
цу и самую дальнюю от
Солнца планеты. 4. Сколько
времени пробыл в космиче­
ском полете Ю. Гагарин на
космическом корабле «Во­
сток» 12 апреля 1961 г.?
5. Сколько времени продол­
жался полет космической
ракеты США «Редстоун» с
космонавтом на борту?
6. Назовите самую близкую
к Земле планету. 7. Как на­
звано самое большое «море»
и два самых больших кра­
тера на обратной стороне
Луны? 8. Каково среднее рас­
стояние от Земли до Солн­
ца? 9. С какой скоростью
летел в космосе советский
корабль «Восток»? 10. С ка­
кой скоростью движутся ра­
диоволна и световая волна в
космическом пространстве?

Составил Е. ПАВЛОВ
г. Ленинград

Знаете ли вы,
ЧТО!

— первый вынужденный
. прыжок с парашютом в Рос­
сии совершил 25 января
1917 года младший офицер
6-го Сибирского корпусного
воздухоплавательного отря­
да прапорщик Моцкайт?

— первый добровольный
прыжок с парашютом в Рос­
сии выполнил 5 мая 1917 го­
да командир воздухоплава­
тельного отряда 5-й армии,
ныне здравствующий Н. Д.
Апощепко?

ОТВЕТЫ

(См. «Крылья Родины» № 7)
КРИПТОГРАММА

«Мы люди большого полета,
Взрастил нас геройский

народ.
Орлиное племя — пилоты,
Хозяева синих высот».
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РЕБЯТА, СТРОЙТЕ ЭТИ МОДЕЛИ!
ЛЕТАЮЩАЯ МОДЕЛЬ САМОЛЕТА ТУ-104

Школьники проявляют большой интерес к моделям — копиям самолетов.
Рекомендуем ученикам 5—6 классов построить простейшую полукопию

реактивного самолета Ту-104.
Модель проста в изготовлении, но требует от ее конструктора навыков в

регулировке. Ту-104 состоит из фюзеляжа, крыла, стабилизатора, киля, винта,
резиномотора, шасси и накладки турбин реактивных двигателей.

На листе плотной бумаги для черчения вычертите в натуральную величину
и вырежьте развертки всех бумажных деталей модели (фюзеляжа, крыла, ста­
билизатора, киля, колец жесткости, лопастей винта и шасси). Фюзеляж склейте
на болванке длиной не менее 300 мм и диаметром 15 мм (следите, чтобы фю­
зеляж не приклеился к болванке). На концах фюзеляжа наклейте кольца же­
сткости.

Чтобы придать стабилизатору и крылу профиль и жесткость, положите их
развертки обратной стороной на тетрадь и тупой стороной ножниц слегка
проведите по линейке несколько линий, образующих продольные ребра. Более
отчетливые ребра сделайте на линиях будущих сгибов рулей поворота и высоты,
элеронов и местах для склейки. Места склеек только отогните, но не пригла­
живайте.

Киль, половинки крыла и стабилизатора приклейте к фюзеляжу так, чтобы
они были в плоскости его симметрии. Накладки изогните и наклейте, как пока­
зано на чертеже.

Выстругайте рейку сечением 2,5X2,5 мм и длиной 84 мм, разрежьте ее на
отрезки: длиной 44 мм — для втулки винта, 25 мм и 15 мм — для подшипника.
Подшипник склейте из 2 половин.

В центре подшипника и втулки винта из миллиметровой проволоки шилом
сделайте отверстие.

Ось винта изогните из 0,5 мм проволоки, вставьте ее в отверстие втулки
и обмотайте нитками, предварительно смазав клеем.

На концах втулки лезвием безопасной бритвы сделайте надрезы глубиной
5 мм, в эти'щели на клею вставьте лопасти винта. Вырежьте из целлулоида
2—3 шайбы и наденьте их на ось винта. Ось винта вставьте в отверстие под­
шипника, а конец изогните крючком.

После просыхания клея снимите модель с болванки, тщательно расправьте
крыло, киль и стабилизатор и приклейте шасси, как показано на чертеже.

Сделайте прорезы на киле, стабилизаторе и крыле для рулей и элеронов,
а по концам фюзеляжа — для крепления подшипника и штыря.

Аккуратно отогните руль высоты вверх на 3° и элероны вниз на 7°. Сле­
дите, чтобы их отогнутость на обеих половинках стабилизатора и крыла была
одинаковой. Штырь для крепления резиномотора сделайте из обрезка спички
длиной 25 мм.

Возьмите резиновую ленту сечением 4X1 мм, длиной 300 мм и свяжите на
ее концах петельки для крепления резиномотора.

Готовый резиномотор смажьте касторовым маслом. Наденьте резиномотор
на крючок винта, а свободный конец шнурком пропустите через корпус и на­
деньте на штырь. '

Вначале отрегулируйте модель на планирование. Для этого выпустите ее
плавным толчком, слегка носом вниз. Если модель пикирует, отогните руль вы­
соты вверх, когда же она зависает, отогните руль высоты вниз; кренится впра­
во, 'отогните правый элерон вниз, и наоборот. Если модель разворачивается
вправо, тогда руль поворота отогните влево, и наоборот.

После того как добьетесь прямолинейного планирования, отогните руль по­
ворота вправо на 2° для предотвращения реакции винта и приступайте к мотор­
ным полетам модели. Смажьте ось винта касторовым маслом. Накрутите рези­
номотор на 150—200 оборотов и легким плавным толчком выпустите модель
горизонтально.

Если модель, немного пролетев, поднимает нос, а потом падает на хвост,
опустите ось винта вниз. Для этого нижний вырез для подшипника на фюзеля­
же сделайте глубже на 1—2 мм. Б случае снижения модели с разворотом
влево отклоните руль поворота еще вправо. |

Аккуратно изготовленная и правильно отрегулированная модель пролетает
по прямой 15—20 метров.

СХЕМАТИЧЕСКАЯ МОДЕЛЬ ПЛАНЕРА «ПИОНЕР»

Части модели: рейка-фюзеляж, крыло, стабилизатор, киль и грузик.
Вначале изготовьте из сосновых реечек фюзеляж длиной 470 мм, лонже­

роны крыла по 200 мм, киля — 75 мм и стабилизатора — 200 мм. Не забудьте,
что их сечения непостоянны по длине. Так, в передней части фюзеляжа 3X3 мм,
а за крылом постепенно его сечение суживается и на конце доходит до
2X2 мм. То же самое и на половинках лонжерона крыла: в начале 3X3 мм, а
на конце 2X2 мм. Лонжерон стабилизатора в середине имеет сечение 2X2 мм,
в конце 1,5X1,5 мм. Лонжерон киля у основания — 2X2 мм, в верхней части
—1,5X1,5 мм.

Теперь приступайте к сборке каркаса модели. Для прочности все привязы­
ваемые детали в местах соединения промазываются клеем до и после обматы­
вания нитками.

Лонжерон киля привяжите на расстоянии 85 мм от конца фюзеляжа, лон­
жерон стабилизатора на расстоянии 5 мм.

Для крепления половинок лонжерона крыла выгните из 0,3 мм проволоки
скобу и ею укрепите лонжерон крыла на расстоянии 160 мм от начала фюзе­
ляжа, как показано на чертеже.

Вырежьте из плотной бумаги для рисования накладку — руль поворота,
руль высоты (2 шт) и грузик (7 шт). Сделайте вырез для лонжерона в наклад­
ке и приклейте ее сбоку фюзеляжа. Натяните из ниток кромки киля, стабили­
затора и крыла. Склейте грузик из 7 заготовок и приклейте его с левой сторо­
ны фюзеляжа вплотную с накладкой.

Проверьте, чтобы лонжероны киля, стабилизатора и крыла были под пря­
мым углом по отношению к фюзеляжу (см. чертеж, вид сверху и сбоку). При
виде спереди крыло не должно иметь перекоса по отношению стабилизатора
и киля.

После этого оклейте каркас модели папиросной или другой тонкой бума­
гой. Для этого нарежьте бумагу размеров, несколько больших, чем размеры
киля, стабилизатора и половинок крыла. Промажьте жидким клеем лонжерон
киля и часть фюзеляжа и наложите на киль бумагу. Когда подсохнет клей,
срежьте лезвием безопасной бритвы лишнюю бумагу на лонжероне и фюзе­
ляже. Оставшуюся полоску бумаги оберните вокруг кромки (нити), промажьте
клеем и приклейте.

Таким же способом оклейте стабилизатор. Крыло оклейте так: промажьте
клеем только накладку и кончик лонжерона. Остальную часть лонжерона про­
мазывать клеем не следует. Наложите бумагу, дайте подсохнуть клею, обрежьте
ее, отступя от края кромки и накладки на 3—5 мм, промажьте клеем и при­
клейте. Вторую половинку оклейте так же. Пр»>’ этом следите, чтобы на обеих
половинках был одинаково сохранен профиль к|>ыла.

Перед запуском модели планера проверьте точность положения центра
тяжести (см. чертеж). Если хвост модели перетягивает, наклейте еще один-два
слоя развертки грузика. В обратном случае срежьте края грузика.

Убедившись в правильности положения центра тяжести, выпустите модель
легким толчком слегка носом вниз. Важно рассчитать силу толчка. Недостаточ­

ный толчок—и даже хорошо отрегулированная модель быстро потеряет вы­
соту и стукнется носом о землю.

Наоборот, толчок, слишком сильный — модэль сделает горку, «зависнет» и 

упадет на хвост или на нос. Модель пикирует — под баллоном электролампы
отогните хвостовую балку или руль высоты вверх. В случае зависания модели
опустите балку или руль вниз. Разворот модели влево ликвидируется отклоне­
нием руля поворота вправо, и, наоборот, разворот вправо — отклонением руля
влево.

МОДЕЛЬ САМОЛЕТА «ЯСТРЕБОК»

Модель изготовьте из плотной чертежной бумаги. Бобышку винта, носовой
кок и хвостовой обтекатель можно сделать из пробки или пенопласта. Поль­
зуясь изображенной на чертежах сеткой, вычертите все бумажные детали в .
натуральную величину и аккуратно вырежьте их ножницами. При изготовлении
бумажных моделей следует учитывать, что чертежная бумага имеет волокна
расположенные рядами обычно вдоль листа. На глаз не всегда удается опре­
делить, как расположены волокна. Поэтому сделайте такой опыт: отрежьте от
листа прямоугольный кусочек бумаги размером приблизительно 10X10 см и
сложите его сначала вдоль, а потом поперек. Один из сгибов получится ровный,
без складок и бугров; это — сгиб вдоль волокон. Другой сгиб образует по ли­
нии складки, «узлы», неровности, бумага как бы неохотно складывается в этом
направлении. Это — сгиб поперек волокон. При таком сгибе волокна бумаги
надламываются и прочность ее нарушается.

Советуем это учесть при изготовлении деталей модели. Так, выкройка фю­
зеляжа должна иметь волокна, направленные вдоль (от носа к хвосту), выкрой­
ки крыла и хвостового оперения — либо вдоль, либо поперек, но только не
вкось; при косом расположении волокон детали будут неравномерно изгибаться,
и вам не удастся добиться от модели хорошего полета. Будьте внимательны,
заготавливая выкройки модели.

Фюзеляж модели «Ястребок» представляет собою цилиндрическую трубку
из бумаги, усиленную приклеенными на концах кольцами жесткости. Фюзеляж
склейте на круглой болванке — палочке диаметром 15 мм, следя за тем, что­
бы бумага не приклеилась к болванке. Крыло, хвостовое оперение и кольца
жесткости приклеивайте к фюзеляжу, надетому на болванку. Это позволит
сделать прочную и красивую склейку, не помяв фюзеляж. Резиномотор —
из резиновой ленты сечением 4X1 мм, длиной 300 мм или 5—8 нитей сечением
1X1 мм. На концах резиномотора сделайте петельки для соединения с крюч­
ком воздушного винта и задней бобышкой.

Как изготовляется воздушный винт, подшипник, вал винта и бобышка, ясно
из чертежа: чтобы винт работал лучше, бумажные лопасти следует немного
изогнуть; выпуклая сторона должна быть обращена вперед (по направлению
полета). Когда все сделано и клей высох, можно приступить к запускам модели.

Проверьте симметричность модели и устраните перекосы, если они поче­
му-либо получились. Элероны должны быть отогнуты вниз на 5—8°, а рули
высоты — немного вверх.

Сначала отрегулируйте модель на планирование: не закручивая резиномо­
тор, выпустите ее из рук плавным толчком, слегка вниз носом. Если модель
опускает нос, рули высоты отогните вверх, если задирает нос — отогните рули
вниз. Крены образуются от неравномерного изгиба крыльев.

Когда вы добьетесь от модели хороших планирующих полетов, можно ре­
гулировать ее для моторного полета. Накрутите резиномотор на 150—250 обо­
ротов (в зависимости от качества резины) и легким, плавным толчком выпусти­
те модель горизонтально. Если модель будет задирать нос — немного наклонить
вниз ось винта. Для этого бобышку сверху следует подрезать, а снизу наклеить
кусочек пробки. Для устранения влияния реакции винта руль поворота отог­
ните вправо на 2—3°.

Чтобы не повредить модель, запускайте ее в тихую погоду на травянистой
площадке.
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50------------------------------
РУЛЬ высоты

100

'■ЦТ
470

КРОМКА (НИТЬ)

ЦЕНТРАЛЬНАЯ НАСТЬ
КРЫЛА МОДЕЛИ

КРОМКА КРЫЛА
(НИТЬ)

ТОО
РЕЙКА-ФЮЗЕЛЯЖ (ДЛИНА 450мм)

05
§ РУЛЬ ПОВОРОТА

— 75

№

ПИОНЕР

50

2x2

7 СЛОЕВ

80

100

в
Д---------------------------------------------200------------------------- ---------------

3x3 ЛОНЖЕРОН КРЫЛА - СОСНА 2 ШТ. 2x2 -



ВИД СБОКУ

240

/ см

20

КИЛЬ

КОЛЬЦО ЖЕсткости

кольцо жесткости

- 110

1см

НАКЛАДКА

КОНСТРУКЦИЯ
ВТУЛКИ ВИНТА

ПРОБКА ИЛИ
ПЕНОПЛАСТ

СХЕМА
СБОРКИ

вид
СВЕРХУ

ВИД
СПЕРЕДИ

ПРОБКА
ИЛИ

ПЕНОПЛАСТ

'КРУГЛАЯ
ПАЛОЧКА
Ф 15

ЭЛЕРОНЫ ОТОГНУТЬ
ВНИЗ НА 7-8°

Рули высоты отог­
нуть ВВЕРХ НА 3'5°

БОБЫШКА ИЗ ПРОБ­
КИ ИЛИ ПЕНОПЛАСТА

ОСЬ ВИНТА ПРОВОЛОКА ФО.З
ШАЙБЫ'

2,5*2,5
КОК ИЗ ПРОБКИ ИЛИ ПЕНОПЛАСТА

ЯСТРЕБОК".

------------------------— 240
ФЮЗЕЛЯЖ
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[Й™ КАЖДУЮ ЛОПАСТЬ]

РХЧ СКЛЕИТЬ ИЗ 2-Х СЛОЕВ •
бумаги ]:

ЛЕТАЮЩАЯ МОДЕЛЬ САМОЛЕТА

см
1
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1
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1
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1 г
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