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На верхпей фото

графии БЫ наверннка

сраэу же

обрагиае 61tUMa1tue
на. лицо летчика,

напряженное от

nерегрузlCU,

линию еориеднга,

заметную над гермо

шлемом пилота, и две

фигур"u исзребиз-епей

по краям кабины .._
На C1tUMICe военных

к.орресnоnдентов

С. Скрыннихова

и с. Паш.ковского

запечатлен редкий

MOмe1tT - выnолн.ение

высшего пилотажа

группой МиГ·29

в строю «ромб".

На переднем nл.ане 
ведущий группы

летчик-снайпер nод 

понковнилс Апександр

Вероэцб :

Внизу 
«мигам» после MHO:tO

кратных nереlРУЗОК

тоже н.е06ходuм отдых_



~1.' ••• х СЬЕЭД ДDCJ).""" ~CCP: опыт ПВРЕСТPDЙКИ

ЧЕРЕЗ ПОЛТОРА ГОДА...
ЧТО ИЗМЕНИЛОСЬ!
Анатоn"й КРИКУНЕНКО

в nРОШл,о. году в, (tКрыл,ьях Родины» (мм 5-8) под рубрихой «Письма: из аарохл,у6а~ был,и оnубликованы

корреспонденции из Су.скоЙ учебной авиационной органи3Q,чии ДОСААФ. В них говорилось о положительно. опыте

в работе ее ноплеюгива, хритuховал,ucь недостатки, навывапись неиспоньвованные реаервы. Спустя попгора года JUJ,Ш

хорреспондент вновь побывал в СумаХ, поингересоввпся ходо. neрестрОЙк.и раБO'l'Ы аэрок.л,уба, изменениями,

которые nрouаошл,и та.. аа это время.

Когда знакомишься с жиз

нью коллектива, связь с кото

рым поддерживаешь не один

десяток лет и который дав

но стал тебе близок, каждую

добрую перемену замечаешь

с радостью. Уже при въез

де на аэродром в глаза

бросилсяобновленный,совсем

непохожий на прошnогодний

«старт». Вместо старых аляпо

ватых будок-развалюх и спи

санных прогнивwих троллей

бусов появились изящные, со

вкусом окрашенные домики.

В них разместилось несколько

учебных классов пред

полетной подготовки, инже

нерно-авиационной подготов

ки, класс для летучек. Ко

гда мы туда вошли, работа

по оформлеl-fИю завершалась.

Пахло краской, лаком. Вокруг

чистота, уют. Только жаль,

что в обновленную архитек

туру «старта» никак не впи

сывалась громадная каланча с

крутыми оБЛУПИВUJИМИСЯ сту

пеньками - komaHAHO-Аt4Спет

черский пункт.

Видимо, заметив на моем

лице досаду, новый замести

тель начальника аэроклуба

Олег Алексеевич Митько, ко

торого здесь называют корот

ко «начальник штаба», пояс

нил:

- КДП тоже будем пере

страивать. Он безнадежно

устарел, современным требо

ваниям не отвечает, неудобен

в работе. Зимой в нем не

усидишь от холода, а летом 
от жары и духоты. Сейчас

заготавливаем строительные

материалы...
- Цемент уже «пробили»,

кирпич обещают отпустить, 
похвалился заместитель на

чальника аэроклуба по поли

тика-воспитательной работе

Юрий Михайлович Ковтун, че

ловек здесь новый, молодой,

энергичный и, по всему вид

но, инициативный. - А там

будет центр парт~йно-полити

ческой работы, - он указал

на большой металлический

каркас, недавно сваренный и

еще не обшитый, и тут же

расстелил передо мной эски

зы, чертежи.

Через несколько минут я

уже Бы�л в курсе многих
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интерес-ных замыслов аэроклу

бовцев.

-- Вот здесь сделаем тене

вой навес для отAblxa. С фон

танчиком внутри. Видите, воду

уже подводим, -- увлеченно

говорил Юрий МихаНлович.

Помнится, в последний мой

прие~д многие' сетовали на

то, что спортивный городок

бездействовал,снаряды разру

шены, летчики-инструкторыпо

разным причинам не могли

попасть в бассейн, отчего

кое-кто из них накопил из

быточный вес. Естественно,

меня интересовало: устранены

ли эти недостаткиl

Вместе с ю. Ковтуном

пошли в спортгородок. То,

что мы там увидели, совсем

не напоминало прежннй. Го

родок преобразился __ О пере

оборудован в соответствии

с новыми требованиями на

ставления по фиаической под

готовке. Спортивные снаряды,

_:тренажеры, различные приспо

собления заменены или отре

монтированы, аккуратно окра

шены. Везде чисrбта, поря
док.

-- Ну, а насчет бассейна

какl -- спросил я.

-- Эта проблема снята, 
ответил Юрий Михайлович. 
Взаимоотношения с руковод

ством бассейна «Химик» отре

гулированы. Летчики посеща

ют его свободно, а если кто

ленится, не следt-fт за своим

весом, тут на страже Саша

Воронецкий, наш доктор, он

сразу предупреждает: мол,

пр~дется отстранять от поле

тов. И знаете, это здорово

помогает•.•
За полтора года - срок

небольшой в аэроклубе

многое сделано в интересах

повышения качества подготов

ки вертолетчиков. Здесь ре

шительно повернупись к более

оптимальному и взвешенному

комплектованию контингента

учащихся. Как и предлагалось

в корреспонденциях, значи

тельно расширили «геогра

фию» набора. Если раньше в

клуб поступали ребята главным

образом только из Сумщины,

что намного сужало возмож

ности выбора, то теперь про

фессиен вертолетчика овладе-

вают немало юношей, прибыв

ш ....х из других областей. Прин

ципиальнее и, я бы сказал,

жестче стали подходить к

приему абитуриентов. Св_ое

веское слово сказали руко

водство клуба, методический

совет, ком ....сс ...и по профот

бору. Те1,ерь вряд лt-f могут

рассчитывать на удачу пюби

тели выпить, лентяи, не жела

ющие учи,,:ься. Надежный за

слон поставила и врачебно

летная комисси я.

К большому сожалению,

на прежних позициях остаются

военные комиёсериеты. Их ра

ботники продолжают направ

лять ребят, которым вряд

ли можно будет доверять

дорогостоящую авиационную

технику: одному -- по меди

цинским показаниям, друго

му -- из-за низких морально

повигическихкачеств или край

не слабон общеобразователь

ной подготовки. Анализ пока

зывает, что среди отчислен

ных из аэроклуба -- больше

половины по состоянию зА0
Р08ЬЯ. Причем заболевания,

как говорится, на виду - до

статочно внимательно присмо

треться к данным объектив

ного медицинского контроля.

И хотя в военкоматах мед

комиссию проходили все кан

дидаты в курсанты, результа

ты, как видим, неутеwител ...
ные, Выходят, живет форма

лизм в этом деле. И не об

этом ли свидетельствует та

кой, например, факт, когда

военкомат настоятельно реко

мендовал в аэроклуб Сергея

Божко, у которого высокое

кровяное давление, а на учебу

он направлен с чужой, под

ложнон электрокардиограм

моН.

И таких случаев немало.

Только в марте 1989 года

врачебно-летная KOMt-fссия «за

браковала» 17 курсантов I
Еще десятка два учащихся

были отчислены из-за неуспе..
ввемости. Знакомлюсь с их

лнчнымt-f делами. Впечатле

ние, прямо признаться, удру

чающее. В аттестатах сплош

ные «тройки», да и то, на

верно, оценки завыwены, так

как по отзывам преподавате

лей знан ....я у юношей Бы�ии

ничтожные. Дремучее невеже

ство продемонстрировал .... кур
санты (теперь бывшие) Г. Дру

чиченко, Ф. Сапрыкин, В. Ко

теняпец и многие друг'ие,

океаевшиеся неспособными

овладеть профессвей совре

менного вертолетчика.

Всего же только в ЭТОМ

году отчt-fслено около 50 че

ловек. И это -- на пятом

шестом месяце учебыl Под

считывал л.... кто из работ

н ....ков военных комиссариатов,

во что обходится государст

ву учеба подобных горе-кур

сантов? Вряд лиl Так не пора

ли спросить, кого они рекомен

дуют в летчик .... l
С трудом изживаются слу

чаи приема «по звонку». В пре

дыдущих корреспонденциях

об этом тоже шла речь.

но и сегодня нет-нет да и раз

дастся телефонный звонок у

руководства клуба с просьбой

такого-то принять нли отне

стись повнимательнее, тако

го-то не отчислять. «Позво

ночники», как правило, не же

лают учиться, пропускают з.а

нятия, слабо успевают, а ведут

себя нагло. Сейчас трудно

определенно сказать, кто про

талкивал в петчини таких

непутевых ребят, как ныне

отчисленные А. Поляков,

С. Пронскин, А. Фуре, но факт

остается фактом - их .... близ
ко нельзя допускать к вер

толетам.

Хочется назвать еще одного

несостоявшегося пилота

Николая Буца. В течение не

скольких месяцев он букваль-

но изводил преподавателей.
Чувствуя за своей спинон

влиятельных родителен, Нико-

лай на всех смотрел свысока,

часто опаздывал на занятия,

грубо нарушал дисциплину,

на уроках мешал препода

вателям. Встал вопрос о его

отчислении. но не тут-то было'

~етодическин совет настоя

тельно рекомендует отчислить

незадачливого к:урсанта, а на

чальник аэроклуба и. Тито

ренко мнется: нельзя ли пе

ресмотреть решение, повре

менить. Оказывается, у Буца

высокие покровители, звонил .... ,
просили. Кто звонил, началь

ство умалчивает... К чести ~
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членов Метод ....ческого совета,

они довел.... дело до лог ....че
ского конца. Но чего им это

• стоило]
За время, прошедшее после

предыдущей поездк ...., в аэро

клубе сделан заметный шаг

в обновлении учебно-матери

альной базы. В сущности,

переоборудованы все учеб

ные классы .... лаборатории.

Появился тренажный верто

лет, причем в комплекте

11 с раэреаными деталям и.

Начала действовать давно обе

щанная электр ....ф ....цированная
схема масляной с ....стемы. В

двух учебных классах уста

новлена проекцион нея аппа

ратура. Заработал, наконец,

класс морально-психологиче

ской подготовки летчика.

но нужно сказать, что об

новлять и совершенствовать

учебно-материальную базу

очень непросто. Показывая

аудитори .... , - свеТllые, чистые,

начиненные всевозможными

схемами, макетами, деталями

и механ ....змами, - преподеве

тель Сергей Стороженко с

горечью говорил:

- Нам выделяют достаточ

но средств, но мы практ ....
чески ничего не можем на

них приобрести. В Сумах

всего один магазин, который

отпускает товары по перечис

лению, и предназначен он

для общеобразовательных

школ и профтехучилищ. Там

для нас н ....чего не подберешь.

Стоит ли удивляться, что за

семь месяцев этого года мы

не истрет ....ли еще ни копей

ки - нет товаров. И куда

ни обращалиеь, кому ни писа

ли толку никакого. Что

делать дальше, не знаем ...
Как видим, еновь топтание

на месте, вновь пробуксовка.

Это особенно чувствуется, ко

гда речь заходит о внедрен .... и
в учебный процесс современ

ных активных средств обуче

н .... я телевидения, кино,

электроник ..... Пока о них пр .... 
ход ....гся только мечтать.

Качество подготовки лет

чиков, по мнению многих,

с кем мне довелось бесе

довать, непременно првыси

лось бы, если бы удало~ь

изМен ....ть расписание занятии.

Сейчас при изучении теоре

тического курса занят ....я про

водятся два раза в неде

лю - в субботу .... воскре

сенье по 8 часов. Опыт и опро

сы учащихся показывают, что

после напряженной рабочей

недели продуктивно занимать

ся столько часов невозможно.

Неизбежны потери. Поэтому

предлагают в субботу .... во

скресенье сократить занятия на

2 часа и ввести еще один

рабочий день, разумеется, в

вечернее время, продолжи

тельностью 4 часа. Но реше

ние этого вопроса упирается

в транспорт. Есть автобус,

который мог бы доставлять

ребят из города на занятия

и обратно, да вот незадача:

распоряжением председателя

обкома ДОСААФ весь авто

транспорт к 18 часам должен

стоять в гараже. И хотя

качество учебы при существу

ющем порядке страдает, ни

кому до этого нет дела.

Н....кто не хочет мен ять при

вычное.

Само собой разумеется, не

все добрые перемены лежат

на поверхности, видны сразу.

Идут глубинные процессы вну

три коллект ....ва, меняются со

циально-бытовые условия жиз

ни людей, что, пожалуй, глав-

ное. К сожален ....ю, перестрой

ка, как и везде, проходит

неровно, подчас болезненно.

не все верят в реальность

перемен. Поэтому потребова

пись продолж ....тельные дискус

сии о гласности, социальной

справедливости, демократ ....за
ции и формировании здоро

вого морально-психологиче

ского климата в коллективе.

В дискуссиях приняли участие

. все работник .... учреждения 
от нвчельнике аэроклуба до

уборщицы; каждый прямо и от

крыто высказывал свое мне

ние по волнующ ....м пробле

мам.

Коллектив решил: покончить

с уравниловкой в оплате тру

да, убрать ненужные звенья,

ликвидировать лишние долж

ности, поднять престнж про

фесс ....и летчика как главной

фигуры в учеБНО-ВОСПlolтатель

ном процессе. Предлагалось

создать. такую обстановку в

коллект ....ве, чтобы каждый шеп

на работу с желанием, с

радостью. Многое уже реа

лизовано, претворено в жизнь.

Сокращено 14 должностей,

в том числе та, что была

специально введена, в бук

вальном смысле - «за хоро

шие гпеаки». Избавились от

временщиков, людей случай

ных, не болеющих за дела

учреждения. В результате на

22 % повысилась зарплата у

летного состава, на 40% - у

....нженеров .... техн ....ков. А в

целом по аэроклубу зарплата

возросла на 22,5%. Новые

тер ....фные ставки и оклады

коснулись ~4% работников.

- Стараемся продвинуться

вперед в утверждении глас

ности, социальной справедли

вости, - рассказывал мне но-

вый председатель профкома

аэроклуба В ....ктор Николаевич

Хижняк. О посгуппении

квартир, путевок в санатории

и дома отдыха знает весь

коллектив. Гласно .... открыто

распределяются премии и дру

гие вознаграждения. Правда,

квартир недостает, - вздох

нул профсоюэный лидер, - но

это уже от нас не зависит.

И последнее. В опубликован

ных ранее корреспонденциях

автор преапегеп присвоить

Сумскому образцовому аэро

клубу имя какого-нибудь из

вестного летчика. Сегодня мо

жно сообщить читателям, что

Указом Президиума Верхов

ного Совета УССР от 15 мая

1989 года этой старейшей на

Украине учебной авиационной

организации ДОСААФ при

своено имя прославленного

авиатора, дважды Героя Со

ветского Союза Степана Пав

ловича Супруна.

Конечно, аэроклуб пока ис

пользует далеко не все воз

можности дл" подготовки вер

толетчиков, спортсменов. Еще

немало в работе недостатков

и упущений. Но его руко

водство, значительно обнов

ленное и омоложенное, пол

но интересных замыслов. И

по мере того, как в них

вникаешь, все более убежда

ешься: это не какие-то про

жекты, легкомысленные обе

щания, а глубоко продуман

ные ... обоснованные планы.

Реальные и вполне осущест

вимые. Важно только, чтобы

коллектив смелее брался за

них, реw...тельнее шагал впе

ред.
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с. ЗЕМnSlНСКИМ

СОЗДАН

МУЗЕЯ АЭРОКЛУБА

Вязннки - небоnltwоi ,ородок ВО Впади·

MMPCKO~ обnасти - хорошо нзвестен как куз·

ница neTH"'X кадров. Д.адцат" два Героя Со·

BeTCKoro СОlOза родиnис.. и ....росnи на .TO~

земnе, одиннадцать из НИХ - nетчики. И 'то

не удивитеnьно. Еще в октябре 1933 roAa в

ropoAe быn создан а.ро~nуб Осоавиахима.

В дни 50·nети_ основани_ а,рокnуба ero зам·

поnит А. Вохм_ков предnожиn:

- А что. есnи мы создадим муэей боевой

и ТРУДО.ОЙ сnавыl Вед.. у Hawero кnуба

боrата. историSl.

Mwcn., понравиnась. Избраnи Совет ветера·

нов. Ero возrnавиn В. ОrуРЦОВ, помощниками

у Hero стаnи В. Кокорин и ю. Давыдов.

Руководство кnуба 8ыдеnиnо дnя муэея

добротное помещение. Н закипеn. работа.

Упорно. не СЧИТ._С" со временем, рабо·

таnи .нтуэи.ст.... С.Slзаnись со мноrими быв·

wими выпусмниками кпу68, поnу"ипи от них

пис"ма, фотоrрафии, воспоминания о друзlt·

SlХ IOностн, вырезки из фронтовых rазет.

4

Музей сумепи создатlt вееге за три roAa.
Моими rидами при посещении музе_ стаnи

"neHbl Совета ветеранов. С ПlOбов..1O " rop·
дост.,1O поиазываnи они 3КСПОЗИЦИIO, расска·

зываnи о nlOAJlX, соста8П_IOЩИХ спаву Вязни

KOBCKoro Kny6a.
- Обратите 8нимание на снимок, - ro·

ворит В. Кокор"н. - Апександр Моwин.

Наш земпяк. Герон COBeTcKoro СОlOза. Вы·

сокое эвание попучип за бой с японскими

истребитеn.ми 4 a.rycTa 1939 roAa. Жаркое

6wno сражение. У Моwина кончиnис" 60е

припасы, и он винтом своей маwины удари"

по хвостовому оперениlO японскоrо истреби.

теnя Н-97••• И 80Т .ти двое - Михаиn Гпебов

и Иван Эудиnов - тоже наwи в.эннковцы.

06а стаnи Героями COBeTcKoro Союза в дни

Веnнкой Отечественной.

В отдеnьной комнате ,кспоиаты - макеты,

пnаншеты. фотоснимки" документы - рас·

сказывают о подrстовие истребитеnей 8
Вязниковской WKone "ИnОТ08. деАствовавшей

80 время Вепикой Отечественной войны

на базе а.рокnу6а.

- Поспе войны, 8 начаnе сорок девятоrо,

кпу6 снова начап свою работу. - вступип

в разrовор Ю. Д.выдов. - Этот период у

нас тоже непnохо представnен.

Стенды .Toro раздеnа .кспозиции pacc~a·

3Ы8аlOТ о том. как строиn_с., уче6ная база,

как рос кnуб. На снимках - учебные кnас

сы, инструкторы, преподаватеnи и курсанты.

- И 8 зти roAbl MHoroe 6...nо сдеnано.

Кnубу есть "ем rордитltся, rоворит

В. Кокорин. Он показывает снимки: мастер

спорта Петр Эахуд.nин. установивwи" рекорд

даn.,ности на Iк·1. &орис Ляпин - у"аст

ник ,кспедиции по спасению дизеn..·.nектро·
хода «Сомов», удостоенный звания Геро.

C08eTcKoro Союза. Летчики-исп",татепи' Вик

тор Андреев и Геннадий Еписеев - тоже

Герои COBeTcKoro СОlOза.

Поиидая музей, SI переnистаn книrу от

зывов здес.. уже побывапо немапр

rOCTe" и житепей ropoAa. Но rnaBHoe,
наверное, в том. что музей, созданный ру-.

ками .нтузи.стов, cAenan зримой. доступной

НСТОРИIO pOAHoro кпуба дп. ero ceroA
няшних курсантов, при6nизип к ним их стар

ших товарище~ - покоритеnей неба тридца·

тых rOAoB. repoeB Веnикой Отечественной

войны, защитников мирноrо неба Родины.



ВТОРОЕ РОЖДЕНИЕ

- Нелегка дорога к про

фессии авиатора, успеха на

ней может добиться Jtишь тот,

KT~ отлично подготовлен и

морально, и физически. Наша

главная ЗlJдача помочь

молодому человеку обрести

крылья, дать ему необходи

мые знания, навыки, закалку...

С твких простых, общеиз

вестных, но не стареющих

истин начался наш разговор

с Леонидом Иннокентьевичем

Пановым, иечепьником Иркут

ского авиаспортклуба

ДОСААФ первого разряда.

Слушая увлечеННl:tlЙ рассказ

Панова о становлени .... сегод

няшнего клуба, о проблемах

и заботах коллектива, я дума

ла о том, как много в успехе

дела зависит от личности

руководителя. Леонид Инно

кентьевич - бывший военный

летчик, подполковник запа

са .... есть та самая

личность, с которой, без пре

увеличения будет сказано, от

крылась новая страница в би

ографии Иркутского АСК.

- Клуб наш существует дав

но, с марта 1956 года. По

началу готов .... л.... в нем пла

неристов и парашютистов. По

том, по неизвестным причи

нам, а скорее всего - про

сто из-за нежелания иметь

лишние заботы, планериемом

заниматься перестали, хотя

природные условия для раз

вития этого вида спорта в на

шей ебпест« 'ОТличные.

До 1978 года в клубе

занимались спортсмены-пере

шютясты, готовился контин

гент для. ВДВ. Затем... де

сять лет практического без

дейстВ ....я.
С первого дня появления в

клубе Панов стремился ожи

вить работу парашютистов ....
мечтал обязательно создать

самолетное звено, сделать

АСК снова двухпрофИльным.

И не просто мечтал, а дейст

вовал. Убеждал, кого только

мог - работников област

ного комитета ДОСААФ, об

кома ВЛКСМ, спортивных ор

ганизаций. Его поняли, поддер

жали в ЦК ДОСААФ СССР

(генерал-лейтенант С. Н. Мас

лов), председатель 'обкома

ДОСААФ Герой Советского

Союза В. М. Безбоков. Обл

испоnком нашел возможность

выделить для летного соста

ва несколько квартир.

И вот, наконец, после че

тырех лет рвботы нового

начальника АСК, в январе

1989 года авиаспортклуб об

рел свой давний статус двух-

Т.т".и. КАЛИНИНА

профмпьного. Самолетное зве

но возглавил Николай Леони

дович Тарасевич, заместитель

начальника АСК по летной

подготовке. Звботясь о попол

нен ....и, коллектив авиаспорт

клуба сумел возродить к жиз

н и, а кое-где и создать

заново около двух десятков

детских и юношеских спор

тивных клубов.

Организованы они, как во

дится, на добровольных на

чалах при Домах культуры,

заводах и предприягиях, тех

никумах, высших учебных заве

дениях, или просто при ЖКО,

по месту жительства. Руково

дят ими штатные инструкторы

и сбщественники Иркутского

авиаспортклуба, отдавая рабо

те с подростками свободное

время, выходные дни. Уже

одно это вызывает у моло

дых чувство доверия к воспи

тателям.

Авиаспортклуб гордится сво

ими кадрами. Есть в нем

ветераны, отдавшие развитию

спорта, восп ....гению юношества

не один десяток лет, такие,

как мастер спорта, известный

в свое время параш ютист

Иван Карлович Людвиг. Давно

стал родным клуб для ин

женера авиазавода Владимира

Слободчикова и рабочего Ва

лерия Курзыбова. Пришел сю

да на инструкторскую работу

после службы в армии Вла

димир Точиначер, выпускник

политехнического института.

Традиции парашютной семьи

Волковых продолжают дочери
Бажена и Яна. А все вместе

эти люди ~ такие разные

и по возрасту, и по харак

терам, и по опыту работы 
костяк коллектива, надежда и

опора Пенова,

В «иркутской BeHeЦ~""H) 
микрорайоне Солнечном соз

дан клуб «Бригантина». В нем

несколько групп, в каждой до

30 человек. Занятия ведет

инструктор парашютного зве

на Андрей Агапов. В «Под

виге» -- детском клубе Ок

тябрьского района города ор

ганизатор всех добрых начи

наний спортсмен Юрий Ще

пель, воспитанник АСК, вер

нувwийся после армии на ин

структорскую работу. В Уль

кане и Магистральном спор

тивные клубы для подростков

открыты недавно, после воз

вращения в родные места

воинов, отслуживwих в Афга

нистане. Обком ДОСААФ ра

зослал им приглешения на де

сятидневные сборы, выделил

учебные парашюты.

Проблемыl Их, как говорит

ся, более чем ДОСТlJТОЧНО. Ма

териальной базы ни у одного

ИЗ двух десятков клубов пока

нет, парешюты им приходится

выделять из своих запасников,

на «выброску» приезжать, да

же если она должна состо

яться за сотни километров

от Иркутска.

Тем не менее есть уже и

первые обнадеживающие ре

зулl:tтаты этой работы - летом

в Братске прошли соревнова

ния по парашютному много

борью зоны Сибири и Даль

него Востока в зачет VII чем

пионата РСФСР и IV Все

российских игр молодежи. В

них приняпо участие 9 команд,

86 спортсменов. Призовые ме

ста оспаривали пять MёlcTepoB,

семнадцать кандидатов в ма

стера спорта и 64 первораз

рядника. Знаменательно, что

парашютисты из Братска Игорь

Гусарав, Наталья Бармина и

Эдуард Рябцев сумели выйти

в финал чемпионата респуб

лики ...

- Молодежи, увлеченной

авиационным спортом, у нас

немало, - говорит Панов, -
но ребятам необходимы вни

мание и поддержка старших,

ведь совмещать учебу или ра

боту с занятиями в АСК

нелегко.

Леонид Иннокентьевич от

кровенно признался, что воен

ные кафедры в медицинском

и политехническом институтах

(в последнем члены авиа

спортклуба учатся обычно на

авиационном факультете), где

созданы параwютные секции,

помогают клубу из рук вон

плохо. А точнее -- вся «по

мощь» заключается в том, что

после прыжков позвонят, по-.

интересуются: «Кто пры�нулl1

Кто разряд попучип!». ,Не стал

надежным союзником авиа

спортклуба и военкомат.

- Мальчишки, что в 15 лет

приходят не по разнарядке,

а по любви (напомню, что

без. любви, без увлеченности

делом хороших специалистов

не бывает нигде, и в армии

тожеl), до призыва в армию

успевают получить спортивный

разряд, многому научиться,

а в военкоматах совершен

но не учитывают их подго

товку, их желания, стремле

ния. Бывает, что мастера

спорта служат... в стройба

тах, а ведь именно наши во

спитан'ники могли бы стать

первыми помощниками ефи

церовl Вот и с набором на

самолетное отделение Б.ыли в

этом году трудности, - про

должал Леонид Иннокентье

вич. - Начали. мы его зара

нее, за несколько месяцев до

назначенного сроке, Еэдили,

звонили, напоминали. Но на

стоящей помощи от военкома

та не получили. Многие из

его работников придержива

ются такой точки зрения:

«Если и не наберем нуж

ного количества ребят ·для

подготовки в авиаучилища -
спр~су не будет».

не удалось нам пока сделать

снстематическими встречи с

работннками военкоматов, ве

теранами, редки еще выступ

ления спортсменов в воинских

частях и подразделениях. А

ведь все это необходимые

контакты, которые могут и

должны привести нас к взаимо

пониманию. Цель-то у нас

одна - воспитание защитни

ков Отечества, ГРlJждан I
Бытовые проблемы, о кото

рых говорил начальник клу

ба, - тоже далеко не ме

лочь. на аэродроме нет отап

ливаемого помещения, негде

обогреться, просушять одеж

ду. Сибирская знма не шутит,

морозы порой достига'ЮТ со

рока градусов. не спасают и

печки-«буржуйки времен три

дцатых годов», по выражению

Панова. Каl1итальное строи

тельство прежними руководи

телямн АСК даже не плани

ровеяось. Нынче по разнаряд

ке ЦК ДОСААФ СССР пост

роили сборно-щитовую казар

му.

- Лучше быпо выаевигь

нам средства, - считает Па

нов, - мы бы сами сдела

ли то, что требуется в усло

виях Сибири, - настоящий

брусевый дом с печкой.

Как и во многих местах,

у руководства АСК трудности

с организацией питания кур

сантов. В день на каждого

отпускается 1 рубль 12 копеек.

От аэродрома до города, где

худо-бедно можно пообедать

в рабочей столовой, тридцать

километров. Да и транспорта

нет, чтобы туда ездить. Ря

дом лишь кооперативное ка

фе. Чтобы пообедать в нем,

средств HlJAO по крайней мере

в три раза больше. Как

выходит из положения началь

ник АСК - секрет, которо

го он мне не открыл ...

Много проблем у авиа

спортклуба, но Пенов - чело

век упорный, целеустремлен

ный и настроен оптимистич

но.

Связь с военкоматом

отладим несомненно. Строить

ся будем, тогда быт курсан

тов и инструкторов станет

лучше... Главное - жепение

работать по-настоящему, а оно

у нас есты�

5
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В. WУМНХНН, доктор исторических наук

НАЗВАТЬ ПОИМЕННО

Это был обычный трудовой

день - 29 июля 1938 года.

Газеты заполнены, сообщения

ми о трудовых успехах со

ветского народа: сталевары

плавили сверхплановую сталь,

колхозники без потерь уби

рали урожай. В Москву на

празднованиеДня железнодо

рожника пр ибыла капелла ук

раинской песни. На стадионе

«Ди н амо» встречались спорт

сме ны Москвы и Франции.

Внешне в этот день все

дышало миром и спокойстви

ем. Но. . . в самом центре

столицы в сырых подвалах

Лубянки один за другим гре

мели выстрелы. Наркомвну

дельцы расстреливали очеред

ную группу командиров Крас

ной Армии. А двадцать лет

спустя все они были посмерт

но реабилитированы.

В числе погибших в этот

день был и Иосиф Станисла

вович Уншлихт. Долгие годы

это имя находилось под за

претом, и не удивительно, что

молодое поколение мало зна

ет о нем. А между тем имя

этого видного пол ити ческо го,

государственного и военного

деятеля неотделимо от исто

рии страны, ее вооруженных

сил, от истории авиации.

Родился Иосиф Сгениспаво

вич 19 декабря 1879 года в

городе Млаве Полоцкой гу

бернии в семье служащего.

Закончил высшие технические

курсы в Варшаве по спе

циальности электротехника. В

1900 году вступил в социеп

демократическую партию

Польши и Литвы , и с тех

пор революционная борьба

стала его профессмей.

В 1907 году на V (Лон

донском) съезде РСДРП Ун

шлихт впервые увидел Ле

нина ... стал его верным

учеником ... последователем .

« В 1912-1913 годах, - п ...сал
в своих воспоминания х Ун

шлихт, мне приходилось

часто заезжать в Краков .. .
В эти годы ж ...л там Владимир

Ильич . Каждый раз я захо

дил к нему за помощью,

советами . Каждый такой раз -

6

говор давал ценный материал

для дальнейшего развертыва

ния работы, выявляя наш ...
ош ...бки все больше сбл ...жал
нас с большев ...змом».

В апреле 1917 года иос ...ф
Станиславович переб ...рается в

Петроград. Член ЦК социап

демократ",и Польши ... Литвы,

он редектируег польскую га

зету «Гр ибуна» , одновременно

активно участвует в работе

большев ...стской организации

столицы, Петроградского Со

вета и Военно-революционно

го комитете . Много различных

заданий пришлось выполнить

Уншлихту В период подготовки

и проведения Октябрьского

вооруженного воссгения и в

первые месяцы после его по

беды . Когда немецк ...е войска

в феврале 191 В года, сорвав

переговоры о мире, рвапись

к Петрограду, он по заданию

ЦК парт",и возглавил оборону

Псковского участка .

До конца гражданской вой

ны Иосиф Станиславович

член РВС Западного фронта.

Вместе с командующим

М. Н. Тухачевским он разра

батывал и осуществлял боевые

операции, укреплял боеспо

собность войск . Этот крепко

сложенный человек в пенене,

одетый в черную кожанку ,

перетянутую ремнями, с ре

вольвером на боку всегда был

на самых опасных участках

фронта.

Сосен... 1921 года Ун-

шпих г - замест"'тель пред

седателя ВЧК-ГПУ , активно

проводит работу по л",квида

ци... внутренней ... внешней

контрреволюции . В это время

особенно часто общался с

В . И . Лениным . В феврале

1925 года он назначен заме

стителем народногоком ...ссара
по военным ... морским де

лам, занимался реорганизац ...
ей и строительством Совет

ских Вооруженных Сил . Он сто

ял также у истоков массовой

добровольной оборонной ор

ган ...зеции Осоав ...ах",м, пред

шественницы современного

ДОСААФ, входил в руково

дящ...е органы , а с января

1931 года председатель

Центрального Совета Осоав ...а
хима.

Обширным и СЛОЖНЫМ был

круг его обязанностей , но

среди них первое место за

н имали вопросы развития во

енной ... гражданской авиа

ц...и. Эта работа велась по

нескольким непревпениям. Од

но ИЗ ни х - широкая npo
пегенпа среди трудящихся ави

ацнонных знаний.

Многомилл",онная общест

венная организация, возглав

ляемая Уншлихтом, стала не

исчерпаемым резервом для

пополнен",я ав ...ац"'онных кад

ров. Первой ступенью на этом

пути являлся ав ...еционный
спорт. Например, только в

1932 году 19 летных школ

Осоавиахима и 32 планерные

станции подготовили 580 лет

чиков и 1800 ппанерисгов,

а в авиамодельных кружках

занимвпись 75 тысяч юношей ...
девушек .

Около семи лет работал

Иос ...ф Станиславович в воен

ном ведомстве, которое воз

главлял вначале Л . Д. Троц

к",й, затем М. В . Фрунзе .

Оба наркома высоко отзыва

л",сь о его полит ...ческих и де

ловых качествах .

Уншлихт был заместителем

К . Е . Ворошилове, которы й

считвпся близким другом Ста

лина. Как правило , они с

«вождем народов » сидел ... ря

дом в президиумах разл ич

ных съездов ... совещаний,

стоял и на тр ...буне Мавзолея.

В свободное время вместе

бывали на охоте, . отдыхали

на Юге, на подмосковной да

че. Занятый поддержкой сво

его могучего патрона в его

политической закулисной бо

рьбе , « первый красный мар

шал» мало внимания уделял

вопросам военного строитель

ства и обороне страны. Тем

больший объем работы np...xo
д...лось выполнять его земести

телю. Спасало то, что Ун

шлихт руководип делами, опи

раясь на таких молодых, та

лантливых военачальников, как

М. Тухачевский, И . Уборевич,

А. Корк, И. Якир, Б. Фельд

ман.

Нам неизвестны причины

увольнения Иосифа Станисла

вов ...ча в 1930 году из во

оруженных с ...л. Но сохранился

прикаэ, изданный в связи с

этим событ ...ем председателем

РВС СССР. В нем гоаоригся:

«В лице тов . Уншл ...хта Крас

ная Армия имела старого

револ юционер а-б опьшев ин а,

чуткого товарища и квал ф ...-
цировенного руководителя С

сожалением расставаясь с

тов. Уншлихгом, от лица Ра

боче-Кресть янской Красной

Армии при ношу ему глубокую

благодарность за труды , поне

сенные в строительство обо

роны СССР» .

Перейдя на пост замести

теля председателя ВСНХ, за-

тем заместителя пред- '

седателя Госплан~ Иосиф Ст.

н ...спавович продолжал по сов

мест ...тельству руководить

Осоав ...вхимом , и лишь 3 апре

ля 1932 года он передал

свои полномочия председате

ля Р. П . Эйдемену,

22 сентября 1933 года СНК

СССР назнач...л И. С. Уншл ... х 

та начальником Главного уп

равления ГВФ вместо погиб

шего в ав иеционной катастро

фе А . З. Гольцмана . Аэро

флот в то время зенимел

все более заметное место в

экономической жизни страны .

Сеть воздушных л",ний ВО вто

ро й пятилетке должна была

воэресги с 32 до 85 тысяч

километров . Наряду с этим

намечалось широкое строи

тельство местных воздушных

линий.

Об евиеции в те годы nи 
салось нскпючигельно в во

сторженных тонах . Все дости

жения в этой области свя

зывал ...сь с именем Стапинв.

Не удержался от этого иску

шения и НОВЫЙ начальник

ГВФ . «Партия наша, n...
сал он, - ",меющая во главе

такого испыгенного борца,

лучшего ...з лучших учеников

Владимира Иль и че, каким явля

ется т . Сгепин, может дв",

гать дело вперед ». Но, вник

нув в состоян ...е отрасл ... глуб
же, Иосиф Стан испевович ув",

дел в ней множество д ...спро

порций ... узких мест. В Аэ

рофлоте, может, даже больше ,

чем в какой-либо другой об

ласт ... производстве действовал

волевой , командно-едмини

сграгивный метод руководст

ва , чрез вы чай щи на . Приниме

лась масса решений, не под

крепленных экономическ",м",

расчегами и матер ...альным
обеспечением , ... поэтому за

ранее обреченных на невы-

полнен е . Что касается шефа

евиеци , И. Сталина, то он

интересовепся, главн ым обра

зом, рекордным... полетам ...,
на будничные дела Аэрофло

та у него не хватало вре

мен и . У председателя СНК Мо

лотова, которому непосредст

венно подч ...няпось ГУ ГВФ,

руки до его многочисленных

проблем также не доход ...ли.
Уясн ...в сигуецию, Уншл ...хт

отме чал уже более реал ...
стично: «Мы должны совер

шенно откровенно сказать,

что качество работы ГВФ

находится на низком уровне .

Те огромные задач ..., кото

рые стоят перед нами во

второй пятилетке, требуют

коренной перестройки рабо

ты » . Предметом особой за

боты начальн ...ка ГВФ был ...



А.. СТЕПАНОВ

СПА!САТЕЛИ
кадры .. Их готовили 15 учеб

ных заведений, в том числе

четыре втуза, шесть техни

ческих и три объединенные

школы пилотов и авиатехни

ков, Центральный заочный

учебный комбинат ГВФ, воз

духоплавате~ьная школа. В
1934 году создается Управле

ние капитального строительст

ва Аэрофлота. Совершенство

вались наземное оборудова

ние на аэродромах и маги

стралях, радио- и светомаяки,

обеспечивающие ночное дви

жение самолетов, мехаНl!tза

ция работ в аэропортах. ~

чальник ГВФ вынешявеп пла

ны более активноrо освоения

Арктики, увеличил там коли

чество авиабаз, улучшил их

оборудование, содействовал

созданию специализированных

типов самолетов для работы

в арктических условиях.

Иосиф Станиславович был

сторонником круглосуточной

и круглогодичной работы

гражданской авиации, доби

валея регулярности полетов,

рентабельности эксплуатации

самолетов, снижения себесто

имости перевозок...
но многое тревожнло.

Опытный чекист Уншлихт за

метил, ЧТО после смерти Ле

нина в партии и стране стало

твориться что-то неладное.

не утихала борьба то с од

ним, то с другим невесть от

куда взявшимся «антипартий

ным уклоном», «оппозицион

HblM блоком». С ними от

имени всей партии безжалост

но расправлялась небольшая

кучка партийных лидеров во

главе со Сталиным. Парти~

ные органнзации, коллективы

фабрик, заводов, колхозов,

воинских частей единодушно

клеймили позором «закляты�x

врагов советской власти», под

держивали «справедливые ре

шения трибуналов».

В феврале 1935 года Ун

шлихта назначили секретарем

Совета Союза ЦИК СССР.

Теперь ему пришлось рабо

тать под руководством

М. И. Калинина. Всесоюзный

староста также входил в бли

жайшее окружение Сталина,

он был призван стоять на

страже прав советских людей.

К нему обращались тысячи

невинных жертв в надежде

на защиту, но не находили

ее ни у него, ни у возглав

ляемого им верховного органа

советской власти.

Уншлихту были ясны подо

плека и механизм трагиче

ских событий, охвативших стра

ну. Он понял, что под без

жалостный каток репрессий

может попасть любой совет

ский человек, в том числе

и он. «Подобрать ключи» к

нему палачам не представляло

сложности. Были арестованы

или даже уже рееетрепяны

многие ero соратники, зани

мавшие более высокие посты

в партии и государстве. Осо

бенно явственно почувствовал

Унwлихт угрозу во время рас

крытия в РККА «военно-фв

шистского заговора» во главе

с Тухачевским, когда развер

нулась широкая кампания по

разоблачению «участников за

говора и причасгных к нему

лиц», подогреваемая приаыве

ми к повышению политиче

ской бдительности.

7 июля 1937 года Иосиф

Станиславович в последний

раз присутствует на заседа

нии ЦИК СССР. Его аресто

вали, инкриминирсвев участие

в том самом мифическом

военном заговоре, которого

в действительности никогда не

существовало, и соответствен- .
но - измену POAIootHe, шпио

наж, диверсии... Не заБы�ии

приписать, как якобы резуль

тат его вражеской деятель

ности, все существующие и

несуществующие недостатки и

ПРОМ'ахи в работе ГВФ и даже

Осоавиахима. Журнал «Граж

данская авиация» того време

ни, в" редколлегию которого

он входил, написал, имея в ви

ду именно Уншлихта: «Враги

народа, орудовавшие в неко

торых звеньях аэрофлота, на

несли большой урон граждан

ской авиации. Доблестная 'со

ветская разведка под руко

водством сталинского наркома

Никола" Ивановича Ежова уни

чтожила основные вражеские

гнезда в Гражданском воз

душном флоте. Мы должны

мобилизовать все силы� на

Бы�трейшуюю ликвидацию по

следствий вредительства, - мы
доnжны� еще больше усилить

революционную бдительность,

беспощадно вы�орчевыы.аяя и

уничтожая вражеских посnе

дышеЙ»).

29 июля 1938 года. Эту

трагическую дату следовало

бы в календаре отметить

траурной рамкой. Назоlt"ем

поименно тех, кто был без

винно расстрелян в этот день:

командарм 2 ранга Я. И. Ал

кснис, армейский комиссар

2 ранга я. К. Берзин, ком

кор И. К. Грязнов, коман

дарм 2 ранга и. Н. Дубо

вой, командарм 2 ранга

п. Е. Дыбенко, нарком про

свещен .... " УССР В. п. Затон

ский, флагман 1 ранга Г. ~. Ки

реев, нарком тяжелой про

мышленности В. И. Межлаук,

военный историк А. А. Све-.

чин, армейский комиссар

2 ранга г. С. Окунев, ко

мандарм 2 ранга А. и. Се

дякин, секретарь Совета Со

ЮЗёl ЦИК СССР И. С. Унwлихт,

KOMёlHдapM 2 ранга и. А. Ха

лепскиЙ ... •
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rOTO." оказат. попавш"м • беду
IlIOДЯМ cnacaTenH.

•••Итак, ПОIl'''.ИО раэр.wенне

н. .зnет. ..ртоnет, отор.а.шмсlt

от 3.МnН, ПОШ.II 8 иабор в...сот....
ВНН3У М.ПИОllес..е, р."км,

боnота, а чут. • стороие от

маршрута - eOnKM.
Капмтаи &ерета с"мчнп карту с

M.CTHOCTltlO, п.ре'росм"с. не·

скоn"к"мн фр.зам.. со штурма·

НОМ lIеАтенаитом Андр.ем Не

..а••"м, даll указанн. _кнпажу

.естн 8М3У8".ИО. Н.'nlOдеине.

Вскоре прнемннк 'ОрТ080" р••
" ..остаицн.., иастроени",,, на ка

на" 'едСт...., Уn08НII сн,иаn...
.505.. n.ncое д_мжен". рукм

КОМ.ИАнра - н вертоnет ПОСIlУШ

ио заИ.1I ио..." курс•
Teneplt спасат.nн приимкnн и

бnнст.рам rрузо.оrо отс.ка, .ы·

сматри••IOТ: rAe-то здес.. доnжеи
6...т. «потерпе.шн"., которому

наАО оказ.т.. помощlt. Винмат.nlt·

и... н .ертоп.тчмкм; успех понска

Э••"СНТ от каждоrо чnена _кн

п.жа.

- Ест..' Н8611IОА81О! - KpHKHyn
одни М3 cnacaTelleA - н ••рто
пет СТ.НО.МТС. • .нраж.

Среди зарОСII.А кедра н бере

з... а.м.тор'" у."деn.. на эемnе

распnастаинwА Kynon napaWIOTa.
OTKp....~eTc. nlOM ФlOзеnя*а, .. •
иеrо .р"'••IOТСII шуМ...от иесуще,о
.нит. н .етра.

.- Поwеnl - скомандоваn См

АОРКНИ. и троиуn рукоА пnечо

Iмктора Wеnопу,нна. Тот с ro·
то.иостltlO wа,иуn за 'орт.

CnaCaTen" одни за ApyrHM "о"

XOAIIT м nIOKY, м .стречи ...1I1 .е

тер сеч.'I: *.сткнмн стру"мм ИХ

суро...... nица. В не'е .cn"'XH••
.от Kynona п.рашIOТО••
пр..Sемnм.wнс., прапорщнк

Шеllопуrнн, подт.ну" ннжине

строп..., noracMn Kyno". Вскоре

Р"дОМ onyc'HnHclt .. то••рнщн.
Ос.оБОДН.WНСItот по"• .,си.... сн

стем, спасате"н прнн."мс. за Ае

по. &еэ суеты, каЖАW" за свое.

О"ИН поспеш""н оказать по·

МОЩIt «постра"••шему., ApyrHe
заи""нсlt "р..емкоА rрузо. с .ер

ТО".Т8. Прапорщнк Тк.ч.. раэ

.ерНУIl антеину радностаицн", .....
шеn на с••зlt с KOMaH"HWM пунк

том •.•
11
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ПРЕОДОЛЕНИЕ

ПОnКО8НИК А.. АНДPtOШКОВ

11

За широкимя окнами сгергсвого- ко

мандного пункта звездная ночь. Под

полковник А. Максимов сидит справа

от своих помощников, слегка возвышаясь

над осгельиыми, чтобы лучше видеть

убегающую к горизонту «бетонку». Рука

с цветным карандашом задержал ась над

плановой таблицей полетов: сквозь разно

цветье условных значков на ней видит

Алексей Петрович живых людей н еще
раз оценивает их возможности.

Одна из особых сегодняшних забот

РУКОВОДJ1теля полетов -- первый само

стоятельный вылет 8 ночных условиях

лейтенанта Виктора Кулешова. Только что

тот уже напомнил о себе запросом раз

решения' на запуск. «Торопится лейте

нант», -- думает о Кулешове подполков

ник, взглянув на свегяшвйся циферблат

«штурманских». Карандаш руководителя

полетов остановился напротив фамилии

летчика, и за условны�M значком упраж

нения появилась синяя точка. Вот она

превращается в вертикальную линию. но

еще нужно время, чтобы эта аыбкея ли

ния преобразилась в букву «В» -- зада

ние выполнено, Так долго шел к этому

лейтенант Кулешов...

Есть пилоты, которым летное дело

дается легко. О таких на аэродроме

говорят. «летчиком родился». Виктор

Кулешов -- не из их числа. Приживался

он в боевом полку медленно, каждая

ступенька на выбранной дороге nетного

становления давалась нелегко. Молодой

офицер чаще других AorlycKan промахи,

ошибки и вот уже стал замечать на себе

косые взгляды кое-кого из сослуживцев.

но уж если осваивал Виктор очередное/
упражнение летной программы, то осно

ветепьно, накрепко. А желание летать у

лейтенанта Кулешова было огромное.

Только для достижения летного MaCt'ep
стве его одного далеко недостаточно.

Сразу после окончания высшего воен

ного летного училища молодой' офицер
попал на сложную ракетоносную техни

ку. е.е называли здесь «перспективной»,

так как тех летчиков, кто успешно осваи

вал боевое применение, как праВИ110,

вскоре назначали на 'более высокие долж

ности.

но у. лвйгененте Кулешова вывозная

программа, как говорится, с ходу не

пошла. Уже далеко вперед шагнули

однокашники, а он все никак не мог вы

лететь самостоятельно на новой техни

ке. Уже столько кругов на учебно-бое

вом самолете вокруг a~poдpOMa «отутю

жил», что до сих пор по ягоды и грибы

В тайгу без компаса ходит -- все поля

ны и ручейки в районе полетов на

память помнит. И странное дело,· в по

лете все получалось у него, провер~ю

щий в зоне пилотирования отмечал

инициативу лейтенанта, а вот как до по

садки дело доходило, так словно кто

Кулешова подменял. То молодой пилот

на выравниванииодним махом «выдерет»

над посадочной полосой самолет на

большую высоту, то инструктор едва ус

пеет ручку управлени'я поддернуть, чтобы

8

самолет об бетонку тремя точками не

стукнулся, да не начал по ней лихо

«козлом» скакать ...
горды�й И самолюбивый, Виктор Куле

шов болезненно переживал свои ошибки.

Ломая характер, шел за советом к то

варищам. Они не отказывали ему в по

мощи. Щедро делились опытом, «гудели»

В учебных классах на специальных грв

нажерах. Только ведь посадку на них

окончательно не отрвбсгеешь. И все

таки результаты эта работа давала ощу

тимые. Стебипиаирсвепись в конце кон

цов у лейтенанта попеты, начал он выда

вать их, что называется, один в один.

Инструктор даже успокоился: «Ну, кажет:"

ся, наконец-то Кулешов схватил землюl»

но тут как назло испортилась погода.

День за днем -- отбой полетам. Вы

нужденный перерыв свел на нет все уси

ли.я. А тут еще незадача: инструктор

после одного из контрольных полетов,

вконец намаявшись с несганаартным

" летчиком,' отозвал лейтенанта в сторон

ку и посоветовал:

- Парень ты, -Кулешов, физическ~

крепкий, тебе бы с такой силушкои

только на бомбардировщики или военно-,

транспортную авиацию. машины� у них

тяжелые, с двойным управлением, тяни

'на посадке, хоть изо всех сил. А здесь,

на истребител ях, пожалуй, у тебя не пой

дет..•
не ожидал молодой офицер таких

слов от наставника, хотя и чувствовал,

что он для него -- не подарок, устал,

конечно, инструктор с ним возиться,

однако крепко верил Кулешов, что не от

квжется тот от него, научит. А тут такой

поворот вдругl Захлестнула обида. При

шел в комнату предполетного отдыха,

защитный шлемофон на стеллаж бро

сил:

-- Все, отлетался, списывать посовето

валиl

- Это кто же списываться надумалl -
неожиданно пророкотаn баском перешаг

нувший порог домика подполковник

Максимов.

Алексей Петрович подошел к лейте

нанту. Мноrим «зеленым пилогягем»

дал путевку в небо летчик-снайпер и не

было для подполковника большей радо

сти" чем видеть, как обретает КрЫЛЬЯ

молодежь.

- Пойдем-ка, Виктор, подышим све

жим воздухом, - обнял Максимов за

плечо лейтенанта.

О чем шла долгая задушевная бесе

да заместителя командира полка с моло

дым офицером -- никто не слышал.
Только в следующую смену Кулешов

вылетел с другим инструктором. Два

полета сделал с ним .пейтененг, а в тре

тий пошел самостоятельно. Все на аэрод

роме, затаив дыхание, следили за ним.

Кто-то из опытных летчиков, поймав взгля

дом силуэт истребителя, оценил глиссаду

снижения и авторитетно заявил:

- Ну вот -- это грамотный заход...
С той поры у лейтенанта Кулешова

началось восхождение: ни одного упраж-

неняя он не повторял два>НАЫ, словно

доказывал свое бесспорное право на

место в кабине истребителя. Хороши

были и· зачетные фотопленки объектив

ного контроля, что привозил Кулешов

с каждого учебного перехвата. на глазах

оживал молодой офицер. Исчезла его,

ставшая уже привычной для окружающих

замкнутость. Так продолжалось до начала

освоения ночной программы.

Молодой летчик старался как можно

лучше, без сучка и задоринки выпол

нить первые контрольные полеты ночью.

но как назло получалось по-иному. А шло

это, конечно же, от внутреннего напря

жения. Нужно было расслабиться, не

стараться удивить инструктора, а делать

как тот учил. но Кулешов уже не верил

себе. Ведь опять не давалась ему зло

получная посадка I Все шло хорошо, но...
только лишь до подхода к лучам прожек

торов. Летчику казалось: вот еще мгнове

ние, сеет зальет ракетоносец, и он мяг

ко приземлится на бетонку... но у самой

границы света летчик вдруг прекращал

снижение, «сажал» самолет на луч про

жектора, принимал его за посадочную

полосу. -Инструктору поневоле приходи

лось брать управление на себя и исправ

лять оwибку.

Каких усилий стоил Кулешову первый

самостоятельнь.Й ПОлет ночью, могли

поведать разве что мокрый - хоть выж

миl -- подшлемник летчика, да прилип

шая к спине рубаха под летной курткой.

Виктор все-таки заставил себя войти в

луч прсжектореи словновдруг прозрел 
четко открылась перед ним земля, ярко

освещенный бетон посадочной полосы.

Оставалось только создать самолету плав

ным движением ручки необходимый

угол .•.
И вот - самостоятельный. Всего не

сколько минут назад оторвался от бетон

ной полосы истребитель Кулешова, а лей

тенант уже запрашивает посадку. Кач

нулись и замерли, раздвинув ночь,

лучи песецочных прожекторов. Уже вид

ны красно-зеленые звездочки бортовых

огней приближающегося ракетоносца.

- Десятыйl Посадку вам разрешаю, -
раздается в динамике на екп.

- Вас поняв! -- Кулешов направил
нос ракетоносца в центр голубого луча.

Чем ближе к земле, тем труднее

летчикуудерживатьзаданны�й угол сниже

ния. PY~Ka управления словно ca~a начи

нает идти к груди. Вот-вот самолет ВНО8Ь

норовисто задерет нос, заскользит, как

бывало, по лучу. Со стартового команд

ного пункта всем хорошо видно, как лет

чик коснулся луча прожектора.

-- Отлично, десяты�l� Все хорошо.

Продолжайте входить в луч.

Голос.подполковникаМаксимова помо

гает Кулешову окончательно взять себя

в руки. Вот ракетоносец входит в луч, и

глаза пилота тут же схватываютбетонную

полосу, чутко ощущают расстояние до

нее. Она уже совсем рядом...
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НА ПРИЗ НАШЕГО ЖУРНАЛА
&ернадет. ВАСИНА, rnавный СУДЬ.

Парашют ....стам в этом году не везло:

из-за сложных метеорологическ ....х ус

ловий не разыграны чемпионаты СССР

по групповой и купольной акробатике в

Брянске, «классике» - В йошкар-Оле,

с трудом проведено первенство ДОСААФ

в Мозыре. Нелегко пришлось и финал ....с
там V 111 соревнован ....й на пр ....з журнала

«Крылья Родины» в Тирасполе (Молдав

ская ССР). Холодный фронт с н ....акой
облачностью .... с ....льным ветром часто

вносил коррективы в планы работы, ме

няя распорядок дня.

К сожалению, в подготовку соре в-

.нований плохо вникал Центральный

комитет ДОСААФ республ .... к..,. во главе с

его председателем генерал-майором вви

ации И. Г. Косташем.

Мне довелось пр""сутствовать на сове

щан..,...,. у председателя за день до начала

розыгрыша первенства. Парадокс, но до

этого времени даже не был .яздан приказ

о проведени.... этих состязан..,.Й, не назна

чен ....х начальник. Почему этого не было

сделано? Может, в ком .....тете не знал .... 'о

предсгояшем мероприятииl О том, что

« •••подготовку И организацию соревнова

ний осуществляет ЦК ДОСААФ Молд~в

ской ССР, Тираспольский горком

ДОСААФ, Тираспольский АСК ... » записа

но в «Положении О соревнованиях по пара

шютному спорту 1989 г.», разосланном

по комитетам еще весной. Кроме того, по

этому вопросу в мае в ЦК ДОСААФ

Молдав..,.и побывал представитель редак

Ц""И, послано на имя товарища И. Г. Ко

сташа два письма (в мае и августе) за

подписью заместителя председателя ЦК

ДОСААФ СССР С. Н. Маслова с конкрет

ными указаниям..,. по предстоящим состя

заниям. Так что было время не только

на раскачку, но и на оказание необхо

димой помощи местному авиационному

клубу, который впервые на. своей базе

организовывал соревнования СТО}1Ь круп

ного масштаба с участием зарубежных

гостей. Однако «вяновниксм» создавwе

гося положения оказался... начальник

Тираспольского АСК, который не сумел

вовремя подготовить проект прикеве...
по ЦК ДОСААФ республикиlll А пред

седегепь вместо помощи, когда участни

ки с дальних регионов уже находились

в пути, послал в Москву срочную теле

грамму о невозможности проведения

этой, встречи из-за продолжающейся в

Тирасполе забастовки.

но благодаря энтузиазму и огромному

труду коллектива Тираспольского АСК

(начальник А. Бакланов), большой помо

щи министра легкой промыwленности

Молдавской ССР, председателя федера

ц ....и пврвшютного спорта республики

С. А. Манукяна и городского производ

ственного хлопчатобумажного объед ....не
ния (директор В. Ордин, главный инже

нер В. Пелых) соревнования на пр ....з
журнала «Крылья Роди ны» состояпись

И провепены на хорошем организаци

он нам уров не.

Отличительная черта нынешнего фина

ла - в Тирасполь прибыли сильней

шие команды (женские и мужские раз
дельно) из разных клубов оборонного

Общества, завоевавшие это право на от

борочных республнкенскнх и зональных

еоревновенияк. Это значительно расшири

ло географию - были представлены все

регионы страны. Кроме того, участво- .
вали первшютисгы Бургасского аэроклу

ба (Болгария). К сожалению, не прибыли

на первенство представительницы Моги

левского АСК, выигревшие чемпионат

Бепорусси«. Таким образом, за призы

боропись 11 женских и 12 мужск""х

команд - 92 спортсмена.

При розыгрыше прыжков на точность

приземлен ....я немало огорчений участни

кам доставил ветер, заставлявший порой

прекратиль работу. Когда его сила в при

земном слое и не превышала допусти

мой на соревнованиях нормы - 7 м/с,

разная скорость с меняющимся направ

леНl4ем по высотам требовала от спорт

сменов точного расчета пр'" покидании

самолета и выходе на базу, предельной

внt-tмательностt-t во время обреботки цели.

не все смогл..,. справиться со стихией,

были случаи приземления вне зачетного

круга. Тут, естественно, в борьбе за

первенство большую роль играл опыт ..,.
высокое мастерство. Несмотря на слож

ные метеорологt-tческ ....е условия пять за

четных прыжков так и не смогл..,. выявить

среди женщин победительницы: трое 
Анджела Литвинова (Каунас), Оксана Сав

ватеева и Елена Канакова (обе ....з Иш ....
ма) показали одинаковый результат, на

брав в сумме 0,06 м. л ....wь дополн ....тель
ная попытка расставила претенденток на

пьедестале почета: Анджела ударила точ

но по нулевому трехсантиметровому кру

жочку, Оксана зажгла на табло 0,03, а Еле

на приземпипесь вне «датч..,.ка».

Среди мужчин первенствовал Григорий

Льiсик (Арсеньев), второе место занял

Игорь Касанов (Брест), а вот на третье ме

сто претендовали сразу четыре участн..,.

ка Юрий Залевский (Тирасполь),

Юрий Сабад (Целиноград), Сергей Разо

мазов и Сергей Гусенков (оба Москва)

с одинековым результатом - 0,06 м.

Потребовалось еще два дополнительных

прыжка, чтобы определить бронзового

призера. Им стал Юрий Зепевский.

Член сборной команды страны мастер

спорта СССР международного класса

Сергей Разомазов показал высокое время

выполнения комплекса акробатических

ф..,.гур в свободном паден..,.и - 6,63 с,

6,83 и 6,93 с. Он же вы..,.грал первенство

в сумме двоеборья. Отличилась t-t жена

Сергея - Элла, единственная из участ

н""ц «откругившвя» все три комплекса

за время менее восьми секунд.

Двоеборье выиграла мастер спорта Та

мара Яблонская (Тирасполь).

В командном зачете первенствовали

дебютантки - воспитанницы Каунасского

АСК ДОСААФ имени Й. Жибуркуса -

преподаватель Кр""стина Суджене, ин

структор Анджела Литвинове, контролер

Рег ....на Будг..,.наЙте, швея Лина Граяускай

те. У этих спортсменок по полторы

тысячи прыжков, в сезоне они соверши

ли по· 230-300 прыжков. Тренирует их

рекордсмен мира, победитель многих

соревнований Сергей Раз..,.н.

Сред..,. мужчин тоже впервые победили

параwютисты Кумертауского АТСК

ДОСААФ, созданного при городском

авиационном производственном объеди

нении, инструктор-перешютистВладимир

Барсуков, инструментальщ....к Дм""трий

Шляхов, фреаерсвщики Виктор Урванцев

и Виктор Пономарев. Все они мастера

спорта, в этом году совершили почти

по 400 прыжков. Тренирует команду

Александр Котенков, прl-1н..,.мавW ....й актив

ное участие в судействе.

Все приверы в пичнсм и командном

зачетах награждены призами, медалями

..,. дипломами соответствующих степеней

редакци"" журнала «Крылья Родины)."

Редколлегия благодарит хозяев, учред""в

шях ряд при-зов', а также судью всесо-

• юзной кетегорим И. Грабовского, орга

нивовевшего два яресивых кубка для побе

дителей.

Радует, что четыре участника - вос

питанницы ИUJИМСКОГО АСК Оксана Сав

ватеева и Елена Канакова, а также

Олег Павленко (Тирасполь) ..,. Юр..,.Й

Сабад (Целиноград) выполнили нормати

вы мастера спорта.

Во время соревнований проведен инте

ресный эксперимент - выполнены по

казательные прыжки на точность призем

пения на сгедион. Вход для вритепей

был платным. Номер билета, стоимость

которого один рубль, одновременно яв

пяпся лотерейным билетом. Розыгрывался

ковер (стоимостью более 700 рублей)

и магнитофон (400 рублей). 20 пучш ....х
спортсменов соревновались в точности

приаемпения, В центре футбольного поля

быпя выложены маты, а на них - элек

тронный «датчик». Надо сказать, что мно

гие на прыгввших показали высокий ре

зультат, а публика бурно реегировепе

на каждое точное попеаеняе в мишень,

одаряя спортсмена бурными аплодисмен

гвми. Кроме того, хозяева и гости про

демонстрировали «этажерку», «бантик»,

«звезду) и другие номера. Реекцяя зри

телей, их интерес к происходящему в

небе и на пр..,.эемлен..,.и с подробным

комментарием, который прекрасно делал

замест..,.тель председателя Федерац""и,

первшютного спорта СССР Сергей К..,.

селев, позволяет сделать вывод, что в бу

дущем прыжки на точность приземления

следует ПР080ДИТЬ в черте города 
на площадку, стадион, ипподро~, чтобы

прибяиаить наш красивы" вид спорта к

зрителям.

Во время встреч и бесед с участни-

кам..,. высказано мнение, что следует рас- ......
ширить состав команд до пяти человек. .......
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ЕnеН8 ЮШКОВА, мастер спорта

ПРЫЖКИ НА ПЛЯЖ

ПОБЕДА ДО ФИНИША'
Поступало немало просьб от представи

телей разных клубов об изменении про

граммы соревнований: включении одного

из упражнен8о1Й по групповой или куполь

ной акробатике, например, команд-четве

рок.

Соревнования отличались от других

первенств по «кпессике» тем, что все

прыжки всех спортсменов wл .... в зачет. Как

известно, введение групповых прыжков на

точность приземления с индивидуальным

зачетом, с целью экономии времени,

горючего и моторесурсов, ставит вопрос

об ....зменении системы подведения итогов

командного первенства. Совмещение этих

двух дисциплин (упр. 1 и 3) дает по нашей

системе од ....наковый результат. Ряд спорт

сменов предлагает, например, не учиты

вать худш ....~ результат группы из пяти

попыток. Но, если остаться верным

традициям соревнований «КР», может

быть, следует для KOMaHДHOГ~ первенства

взять сумму занятых мест в акробатике

и в групповых прыжках на точность

приземпения (возможно, добавить еще

показатель упражнени~ по групповой

акробатике), для личного - сумму мест

каждого в упр. 1 и упр. 21
Редакция просит высказать свое мнение

спортсменов, тренеров, судей как по

программе соревнован .... й, так и по подве

дению ....тегов, организации и проведению

этой встречи. Интересные предложения

будут учтены и приняты на вооружение.

СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ

Ynp. м! 1 н"ДнаиДу.n"н". прwжкн
на точное,.. прнэемnе"н.: женщин":l - 1.
А. ЛИТВИНОВiI (KaYHilc) - 0,06 м (сумме откло

нения от мишени в пяти пры�ках);; 2. о. Се8

ввтееве (Ишим) - 0,06 м; 3. Е. KёlHaKoBa

(Иwим) - 0,06 м; мужчины - 1. Г. Лысик

(Арсеньев) - 0,04 м; 2. И. KёlceHoB (Брест) 
0,05 м; з. ю. Залевский (Тирасполь) 
0,06 м.

Ynp. м! 2 - И"АианДу.я"н•• акроб.тик.:

женщины - 1. э. Разомазова (Москва) 
23,06 с (сумма времени трех комплексов

с учетом штрафных секунд); 2. Е. Левыкина

(Москва) - 25,07 С; 3. М. Бузданова (Моск

ва) - 25,27 с; мужчинь, - 1. С. Разомазов

(Москва) - 20,39 с; 2. д. Нечехин ~Брест) 
22,27 С; 3. С. Гусенков (Москве) - 25,27 с.

Двоеборье: женщины - 1. Т. Яблонская

(Тирасполь) - 13 очков; 2. А. Литвинова

(Каунас) - 14; 3. Е•.Левыкина (Мос;ква) 
14; мужчины - 1. С. РазомаЗО8 (Москва) 
5; 2. С. Гусенков (Москва) - 7; 3. А. Нечехин

(Брест) - 9.
Групповые прыжки: женщины - 1. Каунас-

ский АСК - 3,43 м; 2. Арсеньевский Атек 
3,64<м; 3. Иwимскин АСК - 4,47 М; мужчины� 
1. Кумертауский АТСК - 0,46 м; 2. Черни

ГО8СКИЙ Аек - 0,55 М; 3. Арсеньевский

Атск - 0,58 м.

Командное первенство: женщины - 1. Кау-

насский дск - 6 очков; 2. Иwимский АСК 
9; 3. Днепропетровск",й АСК - 1О; 4. Арсень
евский АТСК - 14; s.· Севаст-опольский
АСК - 18; 6. 3-й Московский ГАК - 19; 7. Ти

распольский АСК 19; 8. Бургасский

АК - 21; 9. Грозненский АК - 22; 10.
Гешкентский АК - 27; 11. Карагандинский

АК - 33; мужчины - 1. Кумертауск",й

АТСК - З; 2. Тираспольский АСК - "11;
3. Черниговский АСК - 12; 4. Арсеньев

ск"'й АТСК - 15; 5. Брестский АТСК - 16; 6.
целиноградский АСК - 16; 7. 3-й Москов

ский ГАК - 16; 8. Вороwиловградский' АК 
25; 9. Даугавпилсс,Кий АТСК - 27; 10. Бур

гесский АК - 27; 11. Душанбинский АК

ЗО; 12. Махачкалинск",й АСК - 36.
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В. новико., СУД".

Хотя до окончания ·1 V всесоюзных

спортивных игр молодежи по парашют

ному многоборью оставалось еще одно

упражнение - легкоатлетический кросс

по пересеченной местности, студентка

Харьковского инженерно-эконом ....ческого
института, кандидат в мастера спорта'

Опьга Лепина и янсгруктор-перешютист

Рижского аэроклуба ДОСААФ

мастер спорта Михаил Лебедев принима

ли поздравления с победой.

В нндмвидуальных прыжках на точ
ность приземления успеха добились тех

ник-электрик Фрунзенского сельмашзаво

да перворазрядница Ирина Кошелен

ко - 0,18 м (сумма отклонения от ну

левой мишенн в 4-х прыжках) и студент

Московскогоавиационногоинститута мас

тер спорта Ма..,хаил Ягопьникое (0,08 м),

в групповых - юноши Казахстана и

девушки из Латвии.

В плавании вольным стилем на дистан

.ции 100 м лучшее время показали пред

ставители Российской Федерацим канди

дат в мастера спорта Ольга Козлова

(1.17 мин.) и мастер спорта Олег Ники

тин (1.02,8).
На огневом рубеже стрелкового клу

ба Белгородского обкома ДОСААФ

отпичипнсь студентка Рижского института

гражданской авиации перворазрядница

Наталья Тимергасова (190 очков из 200
возможных) и Михаил Лебедев (194).

В аекпючигепьный день соревнований

многоборцы мерились силами на легко

атлетической трассе: девушки - 1500 м,

юноши - 3000 М. С отличным време

нем законч....ли дистанцию студентка Оль

га Андр ....внове из Белгорода - 4 мин

55 с и перворазрядник из Донецка

Николай Богуцкий (9 мнн 32 с).

В общекомандном зачете первенство

вали спортсмены Латвии (29 107 очков),

'В ХХУ 1J первенстве параwютистов

военно-транспортной авиацни, кроме хо

зяев, приняпи участие спортсмены ВДВ

н ДОСААФ.

В программу соревнований входнли

одиночные и групповые прыжки на точ

ность приземпения, нндивидуальная и

групповая акробатика.

Большого успеха добилась команда

майора В. Мазура, занявшая призовые

места по всем упражнениям. Лучшими

гочнистемя приананы мастера спорта

Т. Нестерова (ВДВ) и В. Мищенков

(ВТА). В акробатнке первенствовали

Т. Нестерова и А. Вересов (ВТА). В дво

еборье победилн Т. Нестерова и мастер

спорта СССР международного класса

А. Аасмяэ (ВТА).

Три человека выполнили нормативы

кандидата в мас;тера спорта, четыре

спортсмена показали мастерские резуль

таты.

Интересным и своеобразным праздни

ком стало закрытие соревнований. Со-

BcecolO3HoA Кilтеrории

на втором месте многоборцы Украины

(28 734), на третьем - Москвы (27 188).
Одновременно проходили всесоюзные

спорт ....вные игры по парашютному мно

гоборью учащейся молодеж .... (не старше

1971 года рождения). Среди девушек в

трех упражнениях - прыжках на точ

ность приземления, стрельбе и плава

нии первенствовала учащаяся СПТУ кан

дидат в мастера спорта Ольга Хамен

кова (РСФСР). Она заняла первое место

н в сумме многоборья. Кросс же выиг

рала Светлана Андреева (УССР). Среди

юношей победителями по упражнениям

стали: в прыжках на точность призем

пения - Нафис Свфин (Узбекистан), в

плавании дм ....трий Кардаильекий

(РСФСР), в стрельбе - Андрей Пар

фенов (Москва), на кроссовой дистан

ции - Александр Ннколаев (Казахстан),

по многоборью - Виктор Трапезников

(Киргизия).

В командном зачете в призовую трой

ку вошли многоборцы Украины (11 577),
Российской Федерацни (11 517), латв ....и
(10312).

К сожалению, в ходе этих ответствен

ных соревнований имели место досад

ные сбои организационного характера.

Так, перед началом выполнения упраж

нения в стрелковом тире прибыл лишь

один автобус. не нашлось в Белгород

ском областном центре плавательного

бассейна, 11РИШЛОСЬ ехать в Харьков.

Почтм два часа тряск.... в автобусе перед

таким ответственным упражнением. Не

поладки в работе установок прн смене

мишеней нервировали спортсменов. не 8

меру практиковалось питвние сухим пай

ком. Одним словом, взрослые' дяди еже

дневно преподносил .... молодеж .... «уроки»

неорганизованности. А их могло и не

быть.

стоявся концерт художественн~й само

деятельност я. Огпичившаяся на +teM ко

манда майора В. Севрюкова была на

граждена путевкой на осенний сбор в

Фергане.

После окончания соревнований лучшие

спортсмены продоижни.... борьбу в фина

ле за почетное звание чемпиона ВТА.

Э'ГИ прыжки по точности приземленмя

проводятся на городском пляже. Они,

как обычно, собирают большое количест

во зрителей, являются прекрасной рекла

мой для нашего вида спорта. В этом

большая заслуга мастера спорта подпол

ковника В. Морозова.

Победитель награждается специальным

кубком. Этот кубок остается навечно

у того спортсмена, кто выиграет его

три раза подряд. Первой почетного

трофея удостоена о. Одинцова, он пере

дан ей навсегда. В этом году чемпво-

нами в необычном упражнении стал ....
мастера спорта Э. Тепонайнен и ю. К -
рипенко,



Самолет «Пш онс н ич ке» 8 полете .

КРЫЛАТЫЕ МАСТЕРА

к 70-летию аэроклуба

пнР

жени я в авиационном спорте Ф . Жв ирко

удостоен н аграды ФАИ - медали Блерио .

Много славны х стран иц в историю пол ь 

с кой ав иации вп исал Болеслав Орп и нск и й ,

Он вместе с мех аником Леонардом Куб я

ком совершил в 19 26 году выдающи йся по

тем време нам п ерелет Варшава-Токио

Варшава . За 121 час пилоты преодолели ~

Юзеф ПАТЕНГА

30 окт ября 1919 года в Познани

в зда н и и Общества друзей науки состо

ялос ь учредительное собрание Польского

аэроклуба (ПА) . Ему ' предшествовал

двухдневны й воздушны й праздник , пров е

денны й на местном аэродроме по и ни 

циативе груп пы энтузиастов - военных

л етчиков, конструкторов, любителей

авиации . В присутствии многих тысяч

зрителей демонстрировались подъемы на

воздушном шаре, полеты на спортив н ых

и военных самолета х, сорев нован и я по

пилотажу и воздушной акробатике.

С п ервых дней с в оего существования

ПА принял активное участие в работе

Международной авиационной федерации

(ФАИ) . Он стал организатором крупных

международных встреч на легки х тури

стских самолетах , не раз проводил со

стязания на воздушны х шарах по розыг

рышу кубка имени Гордона-Бен нетта.

Подъем в развитии авиационного спор

т а в Польше приходится на тр идцатые

годы . Дл я спортивных целей был создан

отл и ч ный отечественный самолет РВД

(название - первые буквы от фами

лий конструкторов - Рогальски й , Вигура,

Джевецки й), на котором установлен ряд

рекордов страны и мира . Широкую из

вестность получ ил пилот Франтишек

Жвирко , которы й на РВД-2 установил

рекорд высоты . Возглавляемая им коман

да за воевала победу на 111 международ

ных соревнования х . За высокие досги -

Кwнwтоф ЛенаРТОВ Н4 - победитель 'У чем

пионе те Европы по навигации в упражнении

на ТОЧНОСТЬ полета .
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22 600 км. Они летели по маршруту Вар

шава-Москва-Казань-Омск - Красно

ярск-Чита-Харбин-Мукден - Хейд

же-Токио. Б. Орпинский - участник

международных соревнований на турист

ских самолетах (1930, 1932 гг.). Он

отличился и тем, что пролетел под одним

из варшавских мостов.

В мае 1933 года Станислав Скаржин

ский на маленьком одноместном самоле

те РВД-5-бис совершил полет через Атлан

тику, преодолев за 20 час 30 мин 3582 км.

Стартовав в Варшаве вместе с навига

тором Анджеем Маркев ....чем на ПЗЛ-Л-2,

он достиг африканского континента и там

продолжил путешествие. Этот трудней

ший, разделенный на 23 этапа маршрут

принес заслуженную славу польским

авиаторам.

Нужно сказать, что в довоенные годы

значительных успехов добились планери

сты, авиамоделисты� и воздухоплаватели на

воздушных шарах. Последние не раз вы

игрывали на международных соревно

ваниях главный "риз - кубок имени

Гордона-Беннетта.

Гитлеровская агрессия в сентябре 1939
года прервала деятельность аэроклуба.

После окончания второй мировой войны

ПА возобновил свою работу. 16 декабря

1956 года на чрезвычайном общем со

брании аэроклуба было принято решение

о выходе его из Лиги друзей солдата.

Изменилось и название - аэроклуб Поль

ской Народной РеспубllИКИ (АП НР). Он

стал руководить всей авиационно-спор

тивной деятельностью в стране,'

Своего рода питомником будущих пи-.

лотов является авиамоделирование. В на

стоящий момент в Польше существует 716
клубов. Все они работают под эгидой

АПНР. В них насчитывается почти 18 тысяч

моделистов. Многие известные летчики

начинали с авиамоделизма. Достаточно

назвать имя генерала Мирослава Гер

машевского, польского космонавта.

Увлечение авиаспортом часто начинает

ся со встречи с аэродромом: первого

знакомства с самолетами, планерами,

спортсменами. Прекрасную возможность

для этого предоставляет ежегодный

праздник летучего з.мея, организуемый

кооперацией и аэроклубом ПНР. Ему

Flредwествуют отборочные состязания в

воеводствах, в которых участвуют ребята

не старше 11 лет. Финальные старты про

водятся в День защиты детей 1 июня под

девизом: «Юные моделисты, на стврт!»

Высший этап моделирования - участие

любителей авиации в конструировании и

строительстве настоящих самолетов. Са

мым большим успехом стало создание

хорошо известного у нас и в Советском

Союзе самолета «Пwонсничка», создан

ного лодзинцем Ярославом Яновским.

В настоящее время в региональных

аэроклубах действуют секции конструкто

ров-любителей, организуются спеты, вы

ставки, пробные полеты (пока в пределах

аэродрома). Растет число яичных самоле

тов (насчитывается около 20) и планеров

(около 3О). В основном это летатель

ные аппараты, изъятые из эксплуатации

в клубах, которые хозяева отремонтиро

вали за свой счет и добились разрешения

на «вторую жизнь». в

Развитие планеризма, самолетного, па

рашютного видов спорта стоит очень

дорого. Аэроклуб Польской Народной

Республики получает большие дотации от

государства, но и сам старается зара

ботать честь средств за счет организа

ции транспортных услуг, покаэательных
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выступлений, использования самолетов

для киносъемок и т. д.

Спортсмены-авиаторы на практике про

должают благородные идеалы любитель

ского спорта. Здесь все большее значе

ние приобретает не только подготовка

людей и их природные данные, но и

ультрасовременная техника и технология

ее изготовления. Несколько лет назад,

когда планерный опытный завод в

Бельско-Бяла (на юге Польши) был на

равных с самыми известными мировыми

производителями, а польские планеристы

на голову превосходили своих иностран

ных - конкурентов, на небосклоне загоре

пись такие имена как Пелагия Маевска

или же Эдвард Макула.

Поляки добились успехов в планерной

акробатике. Но лишь в 1984 году по

предложению ныне покойного инженера

Анджея Абла~овича, представителя ПНР

в Международной комиссии акробатики

при ФАИ, было решено организовать

первый чемпионат мира. Он состоялся

в следующем сезоне 8 Австрии. Высту

пая среди 32 пилотов из 1О стран, Ежи

Макула стал победителем, 'а третье и
четвертое места заняли Марек Шуф~ и

Мариан Беднож. Они выступали на отече

ственной технике «Кобуз-3». Планеристы

стали обладателями золотой медали и в'

командном зачете. 38-летний Ежи по сей

день остается одним из ведущих в мире

спортсменов в этой ДИСЦИП1Iине. Сын

Эдварда Макулы, многократного победи

теля в самых престижных планерных

соревнованиях мира, Ежи - пилот поль

ской авиации ЛОТ. Он является обла

дателем лицензии пилота-планериста 1-го

класса, награжден золотым значком ФАИ

с тремя бриллиантами, Н.алетал на са

молете около 3,5 тысячи часов, а на

безмоторных аппаратах - более 1,5 ты

сячи.

Чтобы побеждать соперников в клас

с ....ческом планеризме, необходимы сов

ременные летательные аппараты, по

строенные с 'использованием последних

достижений в технике и технологии,

искусственных материалов и т. п. В ны

нешнем году наши парители осваивают

новые СЗД-55 производства планерного

опытного завода в Бельско-Бяла.

Спортсмены-летчики тренируются на

«Зllин-50». Но, к" сожалению, в высшем

пилотаже мы� не можем похвастаться

особыми достижениями. Некоторые на

дежды связываем с командой наших

юниоров, которые, получив самолеты бо

лее высокого качества, смогут участ

вовать в борьбе за призовые места.

Подобное положение и в парашютном

спорте. За последние годы в мире до

стигнут огромный прогресс, как в области

создания техники, так и мастерства спорт

сменов. 80 процентов польских параwю

тистов - армейцы. Недавно они получи

ли несколько сверхсовременных перашю

тов. Аэроклуб оснастил видеоаппарату

рой, что позволило проводить трениро

вочные прыжки более качественно, со

кратить время и добиться четкости при

выполнении комплекса акробатических

фигур.

НеП1l0ХИХ результатов достигли наши

спортсмены в парашютном многоборье

стран социалистического содружества.

Конструкторы парашютов в подвар

шавском Легионове 11рИСТуПИЛИ к выпуску

новых куполов «Кадет» для молодых

спортсменов, а также готовятся к произ

водству "Фениксов» типа «крыла» для

мастеров.

в прошлом году в клубах Польши

выполнено 97 65~ прыжка, налет у плане

ристов составил 77 429, а у летчиков 
51 790 часов.

Это лучшие результаты в .исгории

нашего авиационного спорта.

Больших успехов авиаторы достигли в

навигационных соревнованиях. Они тра

дицнонно являются лидерами на встречах

самого высокого ранга. В прошлом году,

например, на 1V европейском и V 11 ми

ровом чемпионатах в Англии первые

четыре места заняли ВаЦ.,flав Ныч, Влодзи

меж Скаnик, КWИШТОф Ленартович и

Вацлав Вечорек.

Напомним, что на 1 чемпнонате СССР

пиnотов-навигаторов, проходившем в сен

тябре прошлого года на аэродроме под

Вильнюсом, поляки тоже показали вы

сокий класс: первенство выиграл Збигнев

Хwонщ, за ним - Дариуw Кубицкий,

а Мариан Вечорек и Ришард Михаль

ский заняли 4-е и S-e места. Эти успехи

являются результатом не только, как

считают некоторые специалисты, особых

способностей поляков и прекрасной ма

шины - самолета ПЗЛ-10S «Вильга», но

прежде всего бпегодеря системе трен и

ровок, разработанной бывшим тренером

национальной сборной Збигневом Дудзи

ком. Он успел воспитать своих преем

ников, которые используют и совершен

ствуют его методы подготовки.

В короткой статье трудно рассказать

о той большой работе, которую про

вел аэроклуб Польской ~родной Респу

блики за прошедшие 70 лет. В свое

восьмое десятилетие он вступает со слав

ными традициями, наследием нескольких

поколений самоотверженных, преданных

своему делу, способных деятелей, авиа

ци'ОННЫХ спортсменов. Несмотря на труд

ности с техникой, оборудованием, скром

ные финансовые условия, авиационные

виды спорта в ПНР успеwно развиваются.

Ю&ИЛЕМ АЭРОКЛУБА

Любllинекому аэроклубу - одно

му из старейших в Польше - в

этом году исполняется 60 лет. По

этому случаю местный музей раз

вернул экспозицию «Крылья Лю

бепьшины».

Кроме экземпляра самолета и па

рашюта, на ней выставлены десятки

архивных фото и вырезок нз газет,

отображающнх развитне этого внда

спорта в обпесги. Люблнн был пер

вым в стране городом, где в 1920
году началось стронтельство само

летов. Девятью годами позже «ро

дился» аэроклуб, тогда назывевший

ся «Пюбепьский летный клуб».

Его воспитанники сделаJlннемалый

вклад в развитие авиаспорта в стра

не. Науку пилотажа там постигала

одна из лучших летчиц мира Пелагия

Маевска. С 1931 года клуб орга

низует единственные в стране зим

ние самолетные состязания.

ТАСС

ПОПРАВКА. В Н2 1О нашего журнала

за 1989 год:

На 1-й стр. подписи «Ми-28» и «Ми-26»

следует поменять местами.

На З-й стр. Валентин Иванович Близнюк

является одним из Гпввных конструкторов

О~Б им. А. Н. Туполева, возглавляемого

Генеральным KOHCTpyl(1'OpOM А. А. Туполевым.

Средством механизации крыла на Ту-160

являются интерцепторы, а не рецепторы.
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пению в летные училища, так

как эта работа легче , к тому

же лучше оплачивается. Во

многих клубах на спортсменов

смотр я т как на обузу, не обес

печивают их самолетами для

основательной подготовки по

высшему пилотажу.

В-четвертых, в состав ко

манД, в большинстве случаев,

включают спортсменов в воз

расте , не имеющих перспек

тивы , Основная причина этого

в том , что в аэроклубах не

умеют правильно подбирать

и готовить молодых, перспек

гивных летчиков .

Отсутствие современной пи

лотажной «СП арки» , ТО есть

учебного двухместного само

лета, сильно тормозит подго

товку спортсменов высших

разрядов. Из-за этого сложнее

обучать молодых летчиков

на Як-55, растягиваются сроки,

увеличивается расход ресурса

дефицитного на сегодняшний

день самолета .

Предстоит поработать и Фе

дерации семолетного спорта

СССР над совершенствованием

положения о проведении со

ревнований . Здесь много не

достатков . Необходимо также

приблизить правила судейства

и критерии оценки выполнения

фигур к требованиям между

народных соревнований.

Федерации самолетного

спорта необходимо продумать

вопрос о проведении чемпио

натов СССР по двум и более

лигам, как в других страна х .

Так, например, в США и Чехос

ловакии проводятся соревно

вания по четырем лигам. Это

позволяет поднять массовость

самолетного спорта, улучшает

ся уровень подготовки лет

чиков. Такие состязания легче

организовать, они облегчат от

бор кандидатов в сборную

команду СССР.

Большие нарекания вызы

вает со стороны тренеров и

сп ортсменов несовершенство

требований Единой всесоюз

ной спортивной квалификации,

а также определение уровня

подготовки судей для прис

воения им республиканской

и всесоюзной квепификации .

Над этим также , на мой взгляд,

следует поработать федера

ции .

Развитие самолетного спор

та в стране не получило долж

ного уровня, и все вопросы ,

связанные с этим, необходимо

обсудить на заседаниях ФАС

СССР и Федерации самолет

ного спорта СССР совместно

с УАПиАС ЦК ДОСААФ СССР.

Требуется также принять ме

ры по улучшению положения
в авиационных организациях,

связанных с подготовкой

спортсме нов и команд к сорев

н овани ям .

Хорошо выступили Елена

Климович (РСФСР), Наталья

Сергеева (ЦАК СССР), Алла

Чекалова (г . Тула), Зинаида

Карчевская (БССР) , Людмила

Зеленина (УССР) . Среди муж

чин лидировали Сергей Боряк

(Казахская ССР) и Николай Ти

мОфеев (г. Ленинград).

К сожалению, все прнаовые

места по упражнениям и в мно

гоборье заняли летчики, яв

ляющиеся членами и канди

датами сборной команды

СССР. Это говорит о том , что

на местах уровень подготовки

спортсменов не очень высок.

Причины, на мой взгляд, зак

лючаются в следующем.

Во первых , недостаточная,

обеспеченность самолетами.

Во многих клубах имеются в

наличии всего один-два Як-55 ,

которые не всегда бывают ис

правными и обладают ограни

ченным ресурсом по разным

причинам.

Во-вторых, слаба подготовка

тренеров на местах. Не всегда

они соответствуют своей долж

ности ПО уровню профессио

нального мастерства. Отдель

ные наставники не заинтересо

ваны в хорошей работе.

В-третьих, продолжает иметь

место недооценка значения

самолетного спорта. Многие

работники авиационных орга

низаций (особенно руководя

щий состав) не заинтересова

ны в том, чтобы развивать его .

, Они, в основном, заняты под

готовкой курсантов к поступ-

ской, Казахской, Литовской,

Азербайджанской, Грузинской ,

Узбекской, Таджикской и Кир

гизской союзных республик .

Все участники выступали на

самолете Як-55 по программе ,

близкой к международным со

ревнованиям . После двадцати

летнего перерыва, программа

была составлена из 4 видов

комплексов , в основе которых

фигуры прямого и обратного

пилотажа .

Хорошая погода и четкая

организация соревнований

способствовали успешному

проведению чемпионата. Сос

тязания показали, что боль

шинство спортсменов многих

республик добипись высоких

результатов в освоении само

лета Як-55 и выполнении слож

ных комплексов , составлен ных

из 15-18 фигур. Хорошую

летную, тактическую и психо

логическую подготовку пока

зали спортсмены команды

РСФСР-1, занявшие первое

место, а также Казахской

ССР (второе место) и города

Ленинграда (они были третьи

ми).

Следует отметить успешное

выступление по всем упраж

нениям Светланы Кабацкой

(г. Пенинск-Нузнецкий]и Алек

сандра Любарца (г. Красно

дар). Светлана второй, а Алек

сандр третий раз подряд за

воевали звание абсолютных

чемпионов СССР. Им вручены

кубки имени М . Расковой

и В. Мартемьянова.

З '

ХХХУ чемпионат СССР по

высшему пилотажу на поршне

вых самолетах проходил на ба

зе Алма-Атинскогоаэроклуба.

В состязаниях сильнейших пи

лотажников страны приняли

участие 65 спортсменов (из

н их 17 женщин) . Командиое

первенство оспаривали 15
сборных : РСФСР-1, РСФСР-2,

городов Москвы иЛенинграда ,

Запорожского авиационного

училища летчиков ДОСААФ ,

ЦАК СССР им . В. П . Чкалова,

а также Белорусской, Укрвин-
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УРОКИ МИРОВОГО ПЕРВЕНСТВА
В. З.А&.АВА, rnавный тренер СЛА ДОСААФ СССР

в период пребывания в Швейцарии

на чемпионате мира по дельтапланер

ному спорту наши спортсмены приняли

участие во всех отборочных и финаль

ных полетах по программе соревнований.

Чести предсгевпягь советский деnьта

планерный спорт за рубежом были удос

тоены лучшие дельтапланеристы страны:

В. Жеглов, А. Сутягин, А. Коркач,

Д. Нор-Аревян, С. Гришенчук, С. Дро

бышев, С. Игнатов, В. Госгевский.

С первых же часов соревнований ус

ловия их проведения усложнились крайне

неблагоприятными воздушной и метео

рологической обстановкой и недоста

точной информацией о них. В ряде слу

чаев полеты выпопняпись на высотах

3-4 и более километров. Маршруты

пролегели над хребтами, ледниками,

скалами, ущельями, зонами с практичес

ки полным огсугствием посадочных пло

щадок. Более половины летных смен

проводипись при ветрах переменных нап

равлений со скоростями, приближающи

мися к максимально допустимой ско

рости дельтаплана при очень высокой

турбулентности атмосферы. В районе

полетов в воздухе одновременно нахо

дилось не только большое количество

дельтапланов (как правило до 2ео и бо

лее!) но и планеров, парапланов. Не

однократно, случалось, вблизи дельта

планов проходили истребители швей

царских ВВС.

К сожалению, аварийность была вы

сокой. В ходе тренировок ~ соревнова

ни~ произошли о'дна катастрофа (в коман
де Бразилии) и около пятнадцати аварий,

травм, поломок и предпосылок к тяже

лым летным происшествиям.

Для команды СССР положение усугуб

ляпось еще и тем, что она, и отличие

от других, не получила возможности

тренироваться на месте проведения чем

пионата. Но летный состав нашей сбор

ной справился с полетами в' сложнейших

условиях н не допустилпредпосылокк лет

ным происшествиям.

Чемпионат мира 1989 года выдвинул

ряд новых проблем и имел много от

л нчнтельных особенностей,которые были

обусловлены следующнми обстоятельст

вами: выбором места соревнований в

центре не освоенного нами высокогор-

ного массива Швейцарских Альп; воз

росшим количествомстран-участници вы

соким уровнем подготовки всех допущен

HblX к соревнованию спортсменов; ком

пьютеризецией и евгометиаециейпроцес

сов обработки материалов объективного

контроля.

Почти 190 дельтапланеристов из 38
стран быпи разделены на три группы н

вели спортивную борьбу с трех дельта

дромов за выход в финал, куда отбиралось

по 20 сильнейших спортсменов. Затем

финеписгы разыграли призовые места.

Все отборочные и финальные туры со

держали различные скоростные маршру

ты из нескольких отрезков, расположен

ных в различных направлениях над слож

ным высокогорным рельефом.

Свои спортивно-тактические задачи пи

лоты решали во многих случаях в эк

стремальных УСЛОВИJlХ. Для полного

прохождения маршрута требовалось ком

плексное применение всего арсенала

техники парящих полетов: переход из

«термика» В потоки обтекания и обратно,

зафиксированы примеры использования

волнового движения. Спортсмены впер-

ПАРУСА НАДЕЖДЫ
В. ИВАНОВ

Прошедшим летом 8 Сопоте

(НРБ) были проведены сорев

нования социалистических

стран по дельтапланерному

спорту.

Дельтадром Сопот, распо

ложенный в Балканах, нмеет

перепад высот' около 1000 м

и согласованныйрайон полетов

протяженностью до 300 км,

что соответствует требованиям

к соревнованиям такого уров

ня.

В соревнованиях приняло

участие 7 команд, на одну

больше, чем на первом чем

пионате 1987 г. в ПНР: СССР,

ЧССР, I1НР, СРР, а также три

болгарские команды - НРБ-1,

НРБ-2 и НРБ-З. Спортивную

борьбу вели 43 дельтаплане

риста.

Советскую команду пред

ставляли: тренеры-спортсмены

В. Жеглов, А. Сутягин: спорт

смены - А. Коркач, д. Нор

Аревян, С. Игнатов, С. Дро

бышев, В. Гостевски й.

Парк дельтапланов был

предfтавлен тринадцатью ти

пами аппаратов первого клас

са. Ведущие спортсмены Бол

гарии и Чехословакии летали

на фирменных английских, ав

стралийских, французскнх

дельтапланах «Меджик», «Гер

мес», «МоЙес». Были представ-
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лены также современные клуб

ные конструкцни - «Стратус»,

«Каньон» (ПНР), «Данубиус»

(СРР). Обращает на себя вни

мание факт производства

спортивных еппаретов типа

«lK» на предприятин

СВАЗАРМ в ЧССР.

Советская команда выступа

ла на двух нмпортных дель

теппенех «Меджик»и «Гермес»

и четырех аппаратах отечест

венного производства С-14 и

C-1S, которые разработаны на

одном из киевских КБ, про

шли сертификацию в экспе

риментальном летно-исследо

вательском центре СЛА

ДОСААФ СССР и показали

высокие петно-технические ка

чества. Однако были и суще

ственные техннческие недоче

ты: недостаточное обеспече

ние команды приборным обо

рудованием, низкая работо

способность и плохая помехо

защищенность радиостанции

«Ромашка».

На соревнованиях очень ост

ро стоял вопрос обеспечения

безопасности полетов. Слож

ные метеорологические усло

вия - сильный ветер, актив

ная грозовая деятельность,

Д~жДь, град - заставляли ор

ганизаторов использовать каж

дое псявпяющееся «окно» для

полетов. С другой стороны 'бы
ла необходима целенаправлен

ная работа всех у'частников по

предупреждению еверийности,

В этих условиях получить за

четные очки удавалось не каж

дому спортсмену и даже не

всем командам.

Были разыграны два упраж

нения, содержащие комплекс

ные задання с прохождением

скоростных участков маршру

тов, полетов до цели с воз

вращением и на дальность.

Поворотные пункты маршру

тов назначал~сь как в долине,

так и в горах. Советские

спортсмены спревпяпись с по

летами в сложных метеоус

ловиях успешно, чему способ

ствовала предварительно про

веденная летная подготовка на

новых горных дельтадромах 
Ашхабад, Ай-Петри, Белоканы.

Во время соревнований пред

посылок к летным происшест

виям со стороны советских

пилотов не было.

Каковы же результаты со

ревновений! Cornacнo положе

нию планнровалось провести

три упражнения. Однако учи

тывая особо сложные условия

воздушной и метеорологиче-

~ ской обстеновки, а также вы

сокое мастерство, проявлен

ное участниками, Междуна-

родное жюри приняло реше

ние подвести итог соревнова

ний социалистических стран по

дельтапланерному спорту 1989
года по двум упражнениям и

наградить лучшие команды н

спортсменов.

Лучшими в командном за

чете стали: 1 - ЧССР, 2 
СССР, 3 - НРБ-1.

Лучшие в личном зачете:

1 Д.. Выхналик (ЧССР),

2 - В. Хаала (ЧССР), 3 
С. Игнатов (СССР).

Впервые советская команда

по дельтапланерному спорту

завоевала серебряные медали

и Кубок за второе место на

международных соревновани

ях, а советский спортсмен

стал их бронаовым призером

в ИНДИВИДУ41!lЛЬНОМ зачете.

В заключенне хотелось бы

отметить, чге уровень между

народных соревнований социа

листических стран по дельта

планерному спорту значитель

но возрос. Увеличилось копи

чество участников, повысипось

мастерство спортсменов, 110Д

няпся класс техники. Дальней

ший прогресс этих соревнова

ний, утвержденных теперь в

качестве регулярных, будет во

многом зависеть от качества

подготовки и проведения их в

СССР в 1992 году.



вые решительно выходили на ледни

ки и хребты . И такой полет-борьба за

частую длился до шести и более часов .

Все это потребовало от участников со

ревнований максимальной морально-пси

хологической и физической отдачи.

Применение компьютерной техники

позволило организаторам чемпионата

применить для определения результа

тов соревнований многокомпонентные

формулы подсчета очков, позволившие

значительно полнее реализовать совре

менную концепцию парящего маршрут

ного полета дельтаплана .

Призерами чемпионата мира в команд

НОМ зачете стали: 1. Великобритания,

2. Австралия, З. США.

В личном зачете : 1. Р. Витталл (Ве

ликобритания), 2. Т. Суханек (ЧССР),

З. д. Пендри (Великобритания).

Советские спортсмены С. Дробышев

и С. Игнатов пробились в финал, опе

редив таких спортсменов экстра-класса,

как чемпион мира 19В7 года Дункан

(Австралия), американец Кейс, бразилец

Ротор, австриец Плайтнер, чехи Хвала,

Выхналик и другие. Порадовал своим

результатом и новичок команды В . Гостев

ский,

Команда СССР заняла 16-е место из 38,
опередив ранее занимавшие более высо

кие места команды Норвегии, Израиля,

Венгрии, Дании, Мексики, Финляндии.

Специалисты отмечают высокую органи

зованность нашей команды. Результат ее,

очевидно, мог быть более высоким,

если бы не отсутствие А . Сутягина и

И . Соболева. Вместе с тем, наши спортсме

ны заметно уступают лидерам в умении

показывать высокую скорость прн про

хождении маршрутов. Тем не менее

команда приобрела на чемпионате серь

езный опыт организации радиосвязи при

проведении полетов и соревнований . Ра

диосв язь позвол яла решать целый ряд

задач тактического характера.

Наилучшими летно-техническими ха

рактеристиками на чемпионате по оцен

ке большинства его участников и специа

листов обладали новые австралийские

дельтапланы «Moyes Х5» и английские

«M ag ic Kiss ». В конструкциях зарубежных

аппаратов широко применяются новые

синтетические ткани трилам, майлар и

другие. Наши спортсмены, в отличие от

чемпионата мира 1987 года, летали на

отечественных дельтапланах С-14 и С-15,

прошедших весной 1989 года летные испы

тания в экспериментальном летно-иссле

довательском центре СЛА ДОСААФ. ЭТИ

аппараты зарекомендовалисебя неплохо,

находятся в лучшей половине парка чем

пионата. В оборудовании и экипиров

ке, а также в материалах для изготов

ления дельтапланов мы по-прежнему зна

чительно уступаем соперникам.

Какие же можно сделать выводы?

Крупнейшие международные соревнова

ния последних лет проводятся в условиях

воздушной и метеообстановки, близких к

экстремальным, при большой самостоя

тельности команд в технике н тактике

полетов. Специфическая сложность каж

дого соревнования, его облик опреде

ляются, в конечном итоге, местом прове

дения. Значение этих факторов настоль

ко велико, что требует заблаговремен

ного их освоения.

Сборная команда СССР за три года

своего участия в международных сорев

нованиях (первый чемпионат мира сос

тоялся в 1987 году) завоевала сол идный

авторитет и прочные позиции в верх

ней части мир.овоЙ «табели о рангах».

Эти позиции она сохранила и на чемпио

нате мира 1989 года. Однако в условиях

очередного витка развития дельтапланер

ного спорта советской команде не уда

лось вплотную приблизиться к лидерам,

сделавшим решительные шаги в НОВОм

направлении технического и тактического

совершенства. Вот почему в целях эффек

тивного решения насущных задач по за

воеванию передовых позиций в мировом

дельтапланерном спорте целесообразно

немедленно приступить к разработке и

реализации плана подготовки к чемпио

нату мира 1991 года в Бразилии.

•

С ЖЕСТКИМ КРЫЛОМ

И

КАЧЕСТВОМ 30

можные поломки аппарата и ра

нения пилотов при неудачных

посадках)}. «Крещение» аппарата

в воздухе состоялось на авро

др оме ОберwляЙсхаЙме. Дель

таплан, имеющий размах крыпа

в 11 метров , 1 аэродинами

ческих стабилизатора на концах

крыла и обтекатель, закрываю

щий напоповину пипота, был от

цеплен на высоте 3 метров от

буксировочного троса и совер 

шил . ппанирующий полет: он

петел, летел и летел, не желая

приземляться. Когда трехкопес

ное шасси коснулось все-таю..
земли, раздапись аплодисменты

присутствующих на испытании:

более чем годовая интенсивная

работа увенчапась успехом! Пре

одопена еще одна важная сту

пень на пути к серийному про

I1ЗВОДСТОУ дельтаплана с качест

вом зо!

В тот же день были сделаны

десяткн стартов на букснре с

отцепкой на высоте до 30 мет

ров . Пипот-испытатепь Кнут фон

Хентиг, совершив несколько по

летов, во время которых он

изменял положение закрылков,

выразил сван впечатления сле

дующими сповамн: "Я чувствую,

ЧТО создатели дельтаплана на

ходятся на правильном пути .

Аппарат имеет будущее!»

Во время испытательных поле

ТОВ закрылки ставились в поло

жения до 30 градусов . Ожидае

мые результаты полностью оп

равдались: скорость аппарата

значительно уменьшапась, НО

посадка совершапась без проб

пем. Не возникало никаких за

труднений. По словам Хентига,

аппарат не выкидывал во время

полета никакнх «фортелем », на

нем могут летать многие пнпогы.

Дальнейшие испытания предус

матривают старты с нег».

нять качество аппаратов от 30 до

~, что полностью устраняет проб

лемы посадки. Кроме того. лет

но-технические характеристики

дельтаплана на малых скоростях

полета пр" установке закрылков

на 1~ градусов соответствуют

характеристикам обычного дель

таплана. Таким образом, можно

считать, что н его взлетные

характеристики оправдают ожи

дания . Рошельт, профессор Гам

бургского университета, заявнв

после успешных испытаний дель

таппана . на стенде НОД под

руководством 6ерндта Шмидтпе

ра, что «испытания на стенде

петных качеств аппарата не толь 

ко экономят деньгн, но н являют

ся жизненно необходимыми. Они

по крайней мере сократили нам

работы по доводке аппарата на

6 месяцев и предотвратили воз-

вые результаты испытаний на пе

редвижном испытательном стен

де Немецкого общества депь

таппанеристов (НОД) подтвер

ДИЛИ расчетные данные на его

дельтаплан «ФЛЭйР 30.. . 6ез

регулирования аппарата и не

изменяя попоженив пипегв, нахо

дящегося во время полета в

аэродинамическом обтекателе.

мОЖНО путем простого измене

ния попсженяя закрылков нэме ·

По материалам журнала «Дра

хенфлнгер» подготовил Евгений

ТА6АКЕЕВ, чпея 6юро Феде

рации депьталлаиерного слорта

СССР.

То, что конструкторская мысль

в области дельтапланоетроеннSI

не СТОНТ на месте, показывает

разработка западн огерманского

конструктора дельтапланов Гюн

тера Рошельта. Его дельтаплак с

жестким крыпом «ФЛЭЙР 30»
имеет качество зо! О новом

аппарате журнап дельтаплане

ристов ФРГ «Драхенфлигер» со

общает следующее.

• «Гюнтер Роwепьт сияет: пер-
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G 12' ВВ • АВИАМОДЕЛЬНЫЙ спорт

АЗБУ'КА ПИЛОТИРОВАНИЯ

KOPAOBblX МОДЕЛЕЙ
А-натопий АРЕПЬЕВ, Дмитрий КАЗАНСКИМ, Юрий ТЕРЕХОВ

руль ВНИЗ

руль ВВЕРХ

•

положение. Из такого положе

ния модель начнет снижение,

наклоняясь носом вниз. Тогда

либо перевопят модель в по

ложение нормальной посадки,

либо (очень малая высота)

путем постепенного отклоне

ния руля вверх до упора пе

реводят модель в приземле

ние «параwютом».

~
~ внввивш

ОСТАНОВКА

~\ .~. ~~ДВИГАТEJIЯ

/ I [!] ,.(- ~,
~'--.-/,

Посадка «параwютом», ко

нечно, не лучший вариант для

«здоровья» модели, но тут

уж ничего не поделаешь.

Во всех случаях, если имеет

ся возможность, следует ис

пользовать скорость движения

модели в момент остановки

двигателя и быстрым отклоне

нием руля вернуть модели бо

лее или менее горизонтальное

Рис. 7.1. Способы выполнения

вынужденной посадки.

цессе планирования (см. рис.

7.1 а).

Второй способ. Если модель

находится на малой высоте, то

можно спасти ее более прос

тым способом - приземлить

«параwютом». Обычно в этом

случае руль полностl;tЮ откло

няется вверх, и модель па

раwютирует на зеМIIЮ (см. рис.

7.1б).

7. Вынужденна. посадка

Продолжение. Начало в N2N2
6-11-1989г.

. Может случиться, что двига

тель неожиданно остановился

в момент, когда модеllЬ нахо

дится в невыгодном положе

нии для выполнения нормаль

ной посадки. Здесь следует

«не терять голову», сохранять

спокойствие и помнить, что

практически в любом положе

нии модель может быть спа

сена. Однако действия пилота

должны быть мгновенны и точ

ны.

Наиболее нежелательным

является момент отказа двига

теля, когда модель набира

ет высоту. Здесь возможны два

способа - рис. 7.'1. Но при

любом из них необходимо

следить за тем, чтобы корды

были хорошо натянуты, а в слу

чае ослабления следует их

натянуть, отбежав назад.

Первый способ. Если модель

находится достаточно высоко,

ее можно спасти путем немед

ленного отклонения руля вниз

и увеличения скорости в про-

Письмо в редакцию

ХОЧУ ПРЕДЛОЖИТЬ ...
Уважаемая редакция!

Давно выписываю ваш журнал и хочу

поделиться некоторыми мыслями. Сей

час вы много внимания уделяете стендо

вому моделизму. Эти материалы, бе

зусловно, интересны и полезны люби

телям этого вида авиамоделизма. Да,

стенд - прекрасное средство пропа

ганды истории авиации, и его нужно

всемерно развивать и дальше. Но 4МУ

аейнаяь копия, как бы хорошо она ни

была сделана, никогда не заменит

мальчишке 10 - 13 лет .живоЙ. летаю

щей модели планера!

В свое время (кажется, несколько

лет назад) ваш журнал много писал о

положении дел с наборами-посылками

моделей планеров, точнее, об их очень

плохом качестве. Сейчас не пишете

об этом совсем. Да и что писать?

Если дело и изменилось, то только, к

сожалению, в худшую сторону. Сейчас

уже нужно не «попревлять делаь , а

фактически возрождать выпуск наборов

моделей планеров, естественно, на сов

ременном, более высоком уровне.

Исходя из всего вышесказанного, я

предлагаю следующее. В о-п е рвы х, со

страниц вашего журнала обратиться

к читателям с вопросом: .Какой вам

ВИДИТСЯ массовая летающая модель

планера: а) схема, б) несущая пло

щадь, В) размах крыла, г) профиль

крыла?)) Замечу, что если бы такой

вопрос задали мне, то я бы ответил:

• Свободнонесущий высокоплан, с пло

щадью 18-20 дм2, с размахом крыла
1100 - 1200 мм, имеющего плоско

выпуклый профиль 12-13 процентов.

В О-В Т О Р ы х, после того, как будет

выработана концепция модели, оБЪЯВИТЬ

конкуре на лучшую конструкцию та

кой модели с применением как тра

диционных материалов (отечественная

древесина, фанера), так и современных

(легкие пластмассы, пенопласт, лавса

новая пленка).

Может быть, мои предложения пока

жутся вам фантастичными,но я уверен,

что они с помощью вашего журнала

получат живой отклик очень многих

людей, которым, как и мне, небез

различна судьба массового авиамоделиз

ма в нашей стране.

Кому, как не вашему журналу,

повести этот разговор, который нужно

закончить конкретным делом.

Алексей ОНОФРИЧУК, Пермь

о т р Е Д А К Ц И и. Мы вовсе не счи

таем преДllоженмя Hawero чмтатеlltll фан

тастичными. &Оllее теге, мы раздеnяем

ero TpeBory относитеnьно поnоженм. в

нашем массовом авмамодеnнзме. А что

AYMalOT 06 зтом наши подписчики и

чмтатеnи! Ждем BaWMX писем н откnиков!
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НЕ ДУМАЙ О СЕКУНДАХ СВЫСОКА ...
Виктор ЕСЬКОВ, 3i1сnуженны~ тренер СССР

Одним из главных стартов спортив

ного сезона года по свободнолетающим

моделям б...1I Кубок СССР, раз ...гран
ный в Кривом Роге.

По положению о соревнованиях в нем
участвуют спортсмен ..l, занявшие на пос

леднем чемпионате СССР с 1-го по 1S-e
место, на последнем Кубке - с 1-го

по ,6-е место, и член'ь1 сборной команд...
СССР. Мандатная комиссия допустила к

стартам 20 спортсменов с моделями

планеров, 16 - с реаиномогорными и

18 - с таймерным«.

С восьми утра нвчииелиеь семитуров ...е
полеты, а затем после перерыва с 19 ча

сов шли дополнительные попеть•.
Спортсменам с моделями планеров

предоставлялся час на полет, а на стар

тах реаиномогорных и таймерных мо

делей это время было сокращено до

40 минут.

Поле аэродрома было значительно

бол ..ше, чем в Ташкенте, Алма-Ате,

Ворошиловграде, где аналогичные сорев

нования проводились 8 преД"lдущие годы.

Погода благоприятствовала участникам.

Температура воздух4 в пределах

18-23 градусов, ветер - 2-5 м/сек.

Досадно было одно. До начала стартов

и по окончании их проходили кратко

временные, но сильные дожди. Жирная

земля на поле затрудняла движение

транспорта, да и на обувь грязь налипала

большими комьями...
В первом туре планерных стартов

Т01."КО один В. Исаенко не показал

максимального резулlltта'tа. Его достиже

ние было более ч~м скромно - 79 се

кунд. Вообще в этом году ему не ве

зет. Очевидно, скеаыввегся загружен

ность на работе.

Во втором туре, а он проводился

около десяти часов утра, ГlрИ ровной

погоде, неудача постигла тоже именит".х

планеристов - М. Кочкарева из Мо

сквы - 160 очков, Г. Орлова (ВВС) 
22 очка. Сразу после отделения леера

руль поворота отклоняется на значи

тельно больший заданного угол и 
резкое снижение. Два срыва подряд 
во втором .... в третьем турах допускает

экс-чемпион мира москвич Анатолий

Аверьянов.

В итоге предверительных полетов 
7 туров по 3 минут... - семь спорт

сменов 6..IЛИ допущены� к дополнитель

H"IM.

В восьмом туре максимальным счи

тается результет не менее 4 минут.

Его показали четыре спортсмена

В. Чоп, С. Макаров, Р. Индришёнlo1С и

С. Постоенко.

ДеСЯТ"IЙ тур - пятиминутный был

аекпючительным для этого класса мо

делей. Победил Виктор Чоп из Одессы,

на втором месте москвич Сергей Ма

каров и на третьем - Римас Индришёнис

из Литв ....
С резиномоторными моделями высту

пал.... 13 спортсменов. не смогэти прие

хать серебряный приэер только что про

шедшего чемпионата м ....ра А. АнДрЮКОВ

и москвич В. Кузин.

Полеты начались в восемь утра и, как

уже говорилось ранее, двум спорт

сменам, стартовавшим с одного «сто

лика», прецосгевпяпось 40 минут вре

мени на совершение старта и столько

же - на доставку улетевшей модели

на старт.

В первом туре - и это бьIЛО впервые

в практике соревнований - максималlt

ным резулltтатом считался полет модели

продопжнгевьносгью не менее 3 минут

30 секунд. С этим нововведением не

справился лишь В. Муштуков из Ферганы.

Сгебипьность высоких результатов в пер

вом туре - результат раннего вре

мени стартов и слабой термичности

атмосферы у земли. В последующих

турах после прогрева почвы погода

усложнилась и требовала определенных

знаний и навыков для определения

момента старта.

Во втором полете половина участ

ников допустила срывы от 30 до 120
секунд.

В третьем и четвертом турах уча

стники подтвердили свое умение быстро

«понят..» погоду. не было потеряно ни

одного очка.

Это естественно, ведь в кубковых

соревнованиях участвуют лучшие спорт

смены сгрвны.. Вот и сказался накоп

ленный годами опыт.

За сем.. туров не потеряли ни одной

секунды пять спортсменов. Их модел ....
очень «надежно» взлетали, и это вну

шало судейской коллегии соревнований

опасение, что может не хватить свет

лого, времени для завершения намечен

ной программы.

Посоветовавшись со всеми участни

ками, судейская коллегия приняла ре

шение полет в четыре минуты не

проводить, а перейти сразу к повету

продолжитепьностью в пять минут.

300 очков в восьмом полете набрали

А. Бурдов, С. Вас ....с, Ю. Гулугонов И

С. Стефанчук. В. Мачулка из Одессы

набрал 230 очков и выбыл из далltней

шей борьбы.

В следующем полете определился

бронзовый призер соревновений. Им

стал львовянин Степан Стефанчук, по

казавший результат 272 очка из 360.
Шесть минут слетали гепько две

модели - А. Бурдова и С. Весвсе.

И уже поздно вечером начался полет

на семь минут. Обе модели совершили

хороший моrорн".Й взлет и набрали до

статочно большую высоту. Модель Ва

сисе нормально перешве в планирую

щий попет, а модел.. Бурдова раскаб

рировапесь. Как потом выяснилось, он

подрегулировал ее. Модель С. Васиса

летала 305 секунд, модел.. А. Бурдова 
130. Так определился победител .. Кубка

СССР 1989 г. в классе резиномоторных

моделей..

на старте твймерных моделей, к со

жалению, мы не увидели бронзового

призера чемпионата мира этого года

Е. Вербицкого из Черкасс (он бып в слу

жебной командировке) и Ю. Роотса из

Эстонии, который не смог освободиться

от работы.

В первом туре полетов у А. Кислов

ского (г. Лермонтов) рано сработал ме

ханизм, ограничивающ .... й полет моде1lИ,

и в итоге - 104 очка и потеря всех

надежд на победу... Казанец Михай

ленко набрал и того меньше - 30 очков.

Следующие три тура прошли без по

терь, и только в последующих отсеялись

еще четр...е участника. Итого, как говорит

ся, на «нуле» прошли предварительную

борьбу пят.. спортсменов.
И вновь было принято решение об

отказе от полета в четыре минут...,
тем более его уже «слетали» в первом

туре.

Все участники первого и второго фи

непьного полета набрали по максимуму 
по 300 и по 360 очков.

В полете на семь ми нут отсеял ....сь:
Николай Рыбалко 'из Перми - 406 очков

(с этим результатом он стал бронзовым

призером), А. Мухин из Киева - 385
очков и В. Мозырский из Харькова 
340 очков.

Проведение восьмиминутного полета

вызывало определенное сомнение: уже

темнело, и не яскпючепесь вероятност ..
потери модели даже при наблюдении

за ее полетом в бинокль.

Судейская коллегия обратилась к участ

никам ф ....нального полета с просьбой

выскезеть свое мнение о дал"неi4ших

действиях. В. Струков предложил совер

шить полет с временем работы мо

тора до четырех секунд и максималь

ным планирующим полетом. А. Тихо

ненко не согласился, и спортсмены

«полетели» на восемь минут с време

нем работы мотора до 7 сек.

При старте у Тихоненко не в об ..IЧНОМ
режиме работал двигатель, а модель

Струкова после остановки двигателя сде

лала «кивок» И потеряла какую-то вы

соту. Мотор работал у стартовавшего

первым Тихоненко 6,99 сек, у Струкова 
6,88 сек.

В этом полете и определился по

бедитель соревнований в классе тай

мерных моделей. Им стал Валерий

Струков (Кривой Рог) с результатом

418 секунд. У Александра Тихоненко

(Саратов) серебряная награда - 389 се

кунд.

Следует отметить, что наблюдать этот

последний полет было очень сложно.

И хотя ветер был не сильный, но уже

наступал вечер, и быстро темнело.

Так закончилась спортивна~ борьба

за Кубок СССР по свободнолетающим

моделям. Видимо, следует еще раз про

думать программу подобных соревнова

н .... й. Мож~т быть, стоит вернуться к

полетам, проводим",м на Кубке ранее,

то есть пять-шесть спортсменов, пока

завших лучшие результаты, дополни

тепьно совершают какое-то количество

полетов, и уже по их результатам разы

грываются награды. Ясно, что в этом слу

чае исключается случайная победа, и

первым становится действительно лучший.
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ЭКСПЕРИМЕНТ БЕЗ отнгытия,
Виктор РОДИОНОВ

:1

Большие перемены происходят 8 жнани

страны, находят они воппощенне и в

спорте. На чемпионате СССР по авиа

моделизму разыгрывалось только личное

первенство. Право допуска на эти все

союзные соревнования п~лучали спорт

смены, показавшие результаты, близкие

к мировом-у уровню. По всей вероят

ности, не все контрольные нормативы

выполнены на местах должным образом,

но в достоверности некоторых сомне

ваться не приходится. Особенно это ка

сается класса скоростных моделей.

О целесообразности нововведения

стоит подумать, если иметь в виду при

ток новых спортсменов, ту шкqлу для

многих ~.иамоделистов, какой является

чемпионат страны. С ,другой с:"ороны,

возить «железных зачетников» спосред

ственными покеэетелями вряд ли оправ

дано. Словом, непростые вопросы пред

стоит решать при работе над положе

нием 'для будущих соревнований. А

события не данном первенстве разви-

вались T~~. .

В кпессе скоростных моделей (F2A)
на старт вышли 23 участника. В первом

туре заАВКУ на победу сделал известный

спортсмен 1-13 команды РСФСР С. Пиц

калев. Его результат - 298,2.' км/ч.
Неплохо. Через некоторое BpeM~: моск
вич А. Большаков «летит» 295,$' км/ч.
Прибn ....з~лся к н ....М и В. Байдал инов

(УССР) - 283,4 км/ч.

Во втором туре .... з всех учai<iтников
сумел улучwить свой результат

293,8 км/ч - пишь чемпион мира 1988 г.

А. Калмыков, которы н в итоге был только

четвертым.

Из скоростей, показанных в третьем

туре, заслуживает внимания результат

москвича С. Костина - 296,0 км/ч. Это

пр ....несло ему в конечном счете сере

бряную награду. А золотая медаль - у
с. Пицкалева, бронзовая вручена А. Боль-

шакову. . I

Подводя итоги стартов скоресгникев,

хочу огмегигь, что хорошая идеt, зало-·

женная 8 положение - Aonyct:C8Tb на

чемп ....онат спортсменов, выполнивших

контрольный норматив - 285 км/ч, на

мой ВЗГJ1ЯД, себя навряд ли оправдала'.

Их всех участников лишь четверо смогли

его подтвердить'. Можно только i raAllTb:'
то л .... спортсмены не сумел.. настроиться

из-за перемены погодных условий, то ли

скорост ...., покезенные дома, не соогвет

ствуют их истинным возможностям. Од

ним словом, есть предмет АЛJII раз

говора на заседании Ф~С СССР.

В классе пилотажных моделей (F2B)
лидерство- с первых основных туров

прочно захватил А. КолеСНIIIКОВ (Кир

гизия). ~гo попеты судьи оценили в

352.1 и 3457 очков. Немного отсгеп от

него В. Страхов (РСФСР) - 3261·: и 3·187
очков.

В финале, куда вышли 1О спортсменов,
претенденты в приверы летали заметно

успешнее. но догнать А. Коле~никова

реально так никто 'и не смог.' Они стал

чемпионОм с суммой 6972' очка. на вто

рое место вышел В..'Страхов - 6747 оч-

18

ков. на третьем - и. Повягян (УССР) 
6640 очков. Бронзовая медаль - несом

венный успех украинского авиамоделиста.

Репутация советских спортсменов-гон

щиков (класс F2C) на мировой арене

достаточно высокая. И на наших внутрен

них соревнованиях конкуре~ция OCTpa~

Так, контрольный норматив (3 мин 35 с)

для допуска на чемпионат СССР выпол

нили около 30 экипажей.

В первых двух турах несколько эня
Гlажей показали великолепные резуль

таты. Так, ю. Шебвшов - В. Иванов

(РСФСР) пролетели базу в 100'кругов
за 3 мин 13,8 с (первь,й тур) и за 3 мин

14,3 с (второй). Второй результат имел

экипаж В. Крамаренко (ВС) - С. Кузне

цов (Москва) - 3 мин 15,3 с. Третье

время - 3 мин 17 с показал «дуэт) ....з
команды РСФСР Ю. Белинский - А. Ша

повалов.

Из девяти экипажей, стартовавших

в полуфинале, только три выходили в

финал для розыгрыша наград первен

ства. Результаты полуфиналов оказались

немного хуже, чем в основных турах, 
от 3 мин 19,2 с до 3 мин 20 с.

В финале участникам предстояло про

лететь 200 кругов. Гонка наЧllnась инте

ресно. По команде 'начальника старта

Ю. Драйчука все три модели ваяетеют

почти одновременно. Посnе первой про

межуточной заправки, пролетев окоnо

50 кругов, совершает Непредв ....денную
посадку пилот Ю. Шабаwов, а механик

В. Иванов посчигеп, что «садится» не их

модель и не смог поймать ее на земле

при пробеге. Потом ему пришлось бе

жать для дозаправк.... в другой сектор

почти полкруга. Всем стало ясно 
мечты о победе для них уже несбыточны.

А два других экипажа в это время с

хорошей скоростью (180-185 ,км/ч) ухо

дили В отрыв. И с каждым кругом все

отчетливее выявпяпось преимущество

MOCKOBCKIIIX спортсменов Ю. Назина 
О. Воробьева. Через 6 мин 47,9 с этот

экипаж закончил «гонку», стев облада- ,
телем золотых медалей. Серебряные

HarpllAbI - 'у ю. Белинского - А. Ша

повелова - 7 мин 09,8 с. А бронзовые

медали вручены Ю. Шабашову - В. Ива

нову - 7 м"'н 39,8 с.

В одном из увлеК8теЛl:tных для зри

телей классе спортивных а.....амоделей 
воздушного боя (F2Д) стартовало 32 эки

пажа. Правила соревнований таковы,

что экипаж, потерпевший два пораже

ния, выбывеет из борьбы. А те,' кто не

имеет потерь или проиграл один раз, в

каждом "новом туре проводяг жере

бьевку, определяя соперника для оче

редного«боя».

После первых двух туров лидеры в
этом классе (в их ч ....с.nе и чемпион

Европы 1989 г. В. Беляев) поражений

не имели. В третьем туре слепой жре

бий свел в одну пару учеников тре-

, нера В. Коровина два свердловских

экипажа - Н. Нечеухин - А. Борзыкин

И братья В. и о. Дорошенко. Знающие

друг друга по многим выступлениям,

спортсмены показали интересный, за-

хватltlваtQщ ....й бой, в котором победу

ОАержал семейный экипаж.

е следующем туре немногочислен

ные, к сожалению, зрители были сви

детелям... еще одного интересного

«боя) - встретились В. Беляев - А. Гиев

ский (Ленинград) и Н. нечеуХ ....н - А. Бор

аыкин (РСФСР). После предыдущего

пронгрышв свердловские «бойцы» этот

поединок выиграли, а потом победно

закаНЧИ8али все свои воздушные «сре

жен ....я». Эти же соперники встретились

и в седьмом туре, где рвзыгрывепись

награды всесоюзного первенства. И вновь

победа за экипажем из Свердловска 
Н. Нечеухин - А. Борзыквн - t-t золотые
медали чемпионов Советского Союза.

Серебряные вручены В. Бел"еву 
А. Гиевскому, имевшим два поражения.

С тремя поражениями аекончип» сорев

нсввння молдаВск ....е спертсмены И. Де

мент ..ев - Ю. Веверица, которые в «на

грузку» К бронзовым медалям добились

I и почетного права носить значки «Ма

стер спорта СССР».

В категор ....и моделей-копий (F4) на

данном чемпионате рваыгрывал ....сь на

грады в. двух классах: F4B - нордовые

И F4C - рад ....оуправляемые.
Первыми завершили спор за медал",

спортсм"ны, выступающие с kОПИ"МИ,

управnяемыми по радио (F4C). Их и стар

товввс всего восемь. После стендовой

оцен,ки заметное преимущество имел

В. Журавель (РСФСР). Его модель са

молета Z-50L судьи оценили в 1803,S очка.

BTOPb~M 'был с. Хил.. (УССР), получив
wиR за копию Су-26 1426 очков. А тре

тьим - А. Юркевич (РСФСР), набрав..
wиЙ. за Z-50L 1395 очков. В таком же

nOpJIIAKe они расположил ....еь и в итоговой

таблице: В. Журавель - 313~,9 очка,
С. Хиль - 2639,9 очка, А. Юркевич 
1928 очков.

В классе кордовых моделей-копий

(F4B) среди призеров новых ....мен не

псявипось, если не считать возвращения

двукратного чем~иона мира (1974 и

1982 тг.) В. Крамаренко (ВС) в л ....деры
среди копиистов.

После «стенда» лучшая сумма у трех
кратного чемпиона -мира (1984, 1986 и

1988 гг.) В. Федосова (УССР). Его хо

рошо известную копию самолета Ан-28

оценили в 1858 очков. За модель прото

типа Ан-26 В. KpllMapeHKo судьи дали

1815 очков. А. Павленко (РСФСР), высту

павший с копией транспортного само

пете Ли-2т, получил 1770 Очков. В. Бу

латников (Москва) за ""АИР-1 и В. Чуба

тов (РСФСР) З8 Як-52 «зереботепи»

по 1628 очков.

Попеты не внесли изменений в ито

говый результат тройки призеров. Луч

шую сумму (по 1950 очков) за полетные

демонст~ации получили В. Федqсов и
В. Kf')aMapeHKo, ставшие соответственно

обладателями золотой .... серебряной ме

даn_й и ,набравшие в итоге 3808 и 3765
очков. бронзовая награда у А. Пав

ленко - 3684 очка.

•
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Николай ХВАЛЬКО. и~женер

Многие моделисты часто отказываются

от моделей бипланов. Даже в хороших

коллекциях они редкость, а если и есть ,

то большинство без растяжек. Виной

всему - кажущаяся трудоемкость их вы

полнения. Действительно, все традицион

ные способы отнимают МНОго времени ,

да и растяжка часто выглядит про 

висшей. так как натянуть ее очень

сложно из-за того, ЧТО НИТЬ вытяги-

вается из отверсти Я, заполненного

клеем, даже когда он высыхает ,

Предлагаемый вариант лишен подоб-

ных недостатков . Растяжки и любые

тяги можно сделать, затратив на одну

модель не более тридцати минут. Заман

чиво, не правда пи! Итак, к делу.

Просверлить отверстия минимального

диаметра для протягивания нитей дейст

вительно трудно . Легче - и при этом

гораздо более тонкие отверстия

можно делать разогретой иголкой. Чем

меньше диаметр иголки, тем, естест

венно, меньше диаметр отверстия . Вы

плавляющуюся наружу пластмассу не

обходимо сразу же срезать .

Для того чтобы пропустить нить в

узкое отверстие в пластмассе, восполь

зуемся приспособлением для протяги

вания ниток в иголочное ушко . Такие

можно найти в наборах иголок. Нить,

протянутая в отверстие, закрепляется

пробкой. смоченной клеем . Нет под ру

кой пробки можно использовать

заостренную спичку или лучинку из рас

щепленной деревянной линейки . Безу

словно, наиболее эффективны пробки из

пластмассы . Они вытягиваются из лит

ника над пламенем свечи, затем выре

заются участки нужного диаметра, сма

зываются клеем и вставляются в ОТ

верстие с нитью. Выступающие части

пробки обрезаются и обрабатываются .

После окраски места протяжки практи

чески не видны. При ЭТОМ не надо

ждать, пока высохнет клей: нить надежно

закреплена пробкой . Можно сразу про

тягивать другой конец нити в соот

ветствующее отверстие и , натянув ее,

закрепить пробкой.

Окончательную отделку мест протяж

ки лучше сделать после того, как все

нити будут протянуты .

Наверное, стоит сказать несколько

слов о самой нити . Конечно , легче

всего делать растяжку из обыкновен

ной нитки, но она быстро теряет вид

из-за оседающей на нее пыли. Но всего

за пять минут легко избавиться от

подобной неприятности. Для этого нитку

нужно размочить в бензине, а затем

несколько раз медленно протянуть через

расплавленный парафин, перемешанный с
серебрянкой . Излишек парафина затем

снимается, и НИТЬ готова. Заметим, ЧТО

обработанную таким способом нить

окрашивать не нуж~о.

•
НА ВАШЕЙ МОДЕЛИ«ЗАКЛЕПКИ»

в публикация х руЬрик и

« С г енп » неоднократно говори 

лось О некоторы х приемах пред 

в а р и т е л ь н ой отделки модели . В

частности, в статье А . РУСС д

« К о п и и станут достовернее »

« (Крылья Родины », N2 9 з а

1987 год) ресскезыве л ось о вос

произведении на модели ТОЧНО~

(' р а С Ш И ВЮ1)) всех ее составных

частей. Наличне лючков, ШВОВ

СТ Ы К ОВ К И обшивки И заклепок

прндает копии наибольшую до

стоверность.

Продолжая данную тему, хочу

предложить разработанный

мною метод нанесения « з а к л е

пок », так называемый « кл еп»

на фюзеляже, крыльях 101 опере 

нии модели . Операция выпол

няет ся пос ле нанесения « р асши в 

К Н '>, причем и ее , н « кл еп»

удобнее выполн ять до склеива

ния детален копии . Составные

части модели имеют по мень 

шей мере одну плоскость, что

позволяет устойчиво фиксир о

вать деталь на столе . Это н ам 

ного упрощает работ у.

у м н о г и х читателей может во з 

никнуть вопрос : « З а ч ем наносить

« р ас ш и в к у » и « к п е п» перед сбор 

кон? Ведь после нее они пр о

падут под слоем клея и шпак 

левки , особенно в местах сты -

с. ПАРХОМЕНКО

ковк и детал ен ». Восс тановить

« кл е п» И « р асш и в к у >' В мест а х

соединений намного пр още , ч ем

наносить их на собранную мо

дель, которую оче нь трудно за 

ф иксировать на столе .

Перед нанесением на модель

« э а к п е пок » необходимо изгото

ви ть специальный инструмент . Не

пуга йтесь! Для этого не потре

буется ни специальная сталь , ни

какие -либо сложные детали. До

с т а т о ч н о нант.., шестеренку от

с т ар о г о не годн ог о будильника

и ли других часов, отрезок про

волоки длиной 80-100 мм

диаметром 4-5 мм, а также

булавку-невидимку со скруглен

НОЙ гол о в кой , к оторые приме

няются при упаковке рубашек.

Из рисунка видно, как собрать

вместе все детали.

Перед сборкой на одном .... з
торцов рукоятки (проволока диа

метром 4-5 мм) следует но

жовкой по металлу сделать кре

с т овый пропил. Причем одна Ka~

нав к а выполняется Г,лубиной не

с к о л ь к о больше й радиуса шесте

ренки (1 ,2-1 ,4 R), а вторая

г л уб и н о й 2- 3 мм под ось 
б у л а в к у.

Сборка пр ис пос обпения выпол

н яегся в следующем порядке :

ш естеренку надеваете на ось и

вставляете ее в мелкий пропил

таким образом , чт обы она опу

ст ил ас ь в глубоки н. После ЭТОГО

з ажм ите « у с и к и» мелкого про-

ЛРО'ОЛО"А

o 4+-5

пила . Теперь шестерня надежно

соединена с рук оя т ной .... может

свободно вращаться вокруг ос и .

Излишки « иев идим ки » удалите

кусачками и обработайте над

филем .

Прокатывая шест ерней по по

верхности м одел и , вы получите

ро в ны й ряд « з а кле п ок», рас по

л оженных с постоянным шаг ом.

Несколько пр а кт и ч ес к их со-

ветов .

1. Перед тем как nакатать

(4заклеnкu» на первую модель ,

хорошо погренирийхесь на ста

рых негодных копиях иди де

талях от nих, так ка" не

обходим определенный навык .

Инструмент должен двиzаться

нрямояинейно, без виляний - в

зтом случае «заклеПКU JJ обра 

зуют прямые линии .

2. Не nрuжuмайте инструмент

сuльн,о к поверхн.ости , так lCafC
шестерню на оси может заКди 

нить, и тогда вместо flклепа JJ

получит е цараnиnу.

3. Рукоятку старайтесь дер

жать под уzлом 70 -80" к по

верхности . В этом случае и

рука nе будет уставать, и

шестерnя будет двиzа7'ЬСЯ без

ры вков.

4 . Прu nакате ~за"лепо"» на

детали можnо иСПОо1.. ьзовать ли 

нейку . что практич ескu невоз 

МОЖНО при работ е с собранной

моделью .

ДОnelfК
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2. ВОЗРОЖДЕНИЕ

ВОЗДУШНЬIХ КОРАБЛЕЙ
л. вяткян в. туРЬян

После первого успеха с постройкой

англичанами дирижабля «Скайшип-500»

фирма Эйршип индесгриз разработала

целую серию воздушных кораблей . Была

тщательно продумана как последователь

ность разработок конструкций, так и со

вершенствование технологий. При этом

придерживались принципв - от простого

к сложному. Первые дирижабли строи

пись с мягкой оболочкой без арматуры

с двумя двигателями и гондолой . Ши

роко использовалось кооперирование с

разработчиками различного профиля

других стран. Оболочку для них изго

товляла французская фирма Аэразур .

Это было синтетическое полотно под

названием « тер гал ь» , промышленный сек

рет которого тщательно оберегался.

Для герметичности оболочку покрыли

снаружи слоем полиуретана, а изнутри 
пластиковой пленкой.

Расчет формы корпуса и раскрой

ткани осуществлялись с помощью ЭВМ .

Оболочка наполнялась негорючим инерт

нЫм газом гелием . Несмотря на то ,

что корпус был мягким, он хорошо

переносил значительные аэродинамиче

ские , статические, инерционные нагрузки

и даже удары. Интересно, что разра

ботка французами высокопрочных пленок

и оболочек для дирижаблей позволила

им участвовать в конкурсных проектах

аэростатов для дрейфа в атмосфере

Венеры. Несмотря на крайне неблаго

приятные условия - высокие темпера

туры, наличие облаков , содержащих

серную кислоту и т. д. , аэростат мог

бы находиться в атмосфере Венеры

на высоте 56 км более двух суток.

Двигатели по 270 л . с . каждый были

изготовлены западногерманской фирмой

Порше специально для дирижаблей .

Весьма экономичные, обтекаемой формы

и с изменяемым вектором тяги, так

как могли поворачиваться в вертикаль

ной плоскости . Это обеспечивало взлет

в перегрузочном варианте под углом

в 450, а в случае необходимости строго

вертикально.

Гондола дирижабля «Скайшип-600»

конструировалась английской фирмой

Слингсбай евиэйшен с использованием

последних разработок дизайнеров . В ней

с комфортом могли разместиться 18
пассажиров . Кабина для экипажа (пилоты,

штурман , инженеры) со множеством

разноцветных кнопок и дисплеев напо

минала кабину современного самолета.

Пассажирский салон с широкими иллю

минаторами - просторен, уютен, шум

двигателей совершенно не слышен.

Первые же « воздуш ные прогулки» при

влекли много желающих. Дирижабль мог

находиться в воздухе 20 часов , двигаясь

с крейсерской скоростью 130 км/ч .

Сейчас рекламные проспекты предлагают

совершить на нем полеты над дикими

каньонами в США, над пирамидами

вдоль Нила... По отзыву первых пас-
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сажиров это настоящее воздушное

плавание , напоминающее морскую про

гулку, НО только беэ болтанки и качки.

Конечно , «Сквйшип» можно использо

вать и в грузовом варианте. В ЭТОм

случае вместо пассажиров он способен

взять на борт груз весом в 3 тонны.

После того, как было построено 1О таких

дирижаблей, специалисты заявили, что им

уже удалось пройти часть пути к широ

кому использованию этих «добродушных

воздушных кораблей».

Первые пассажирские перевозки в

Англии нечвпись в 1986 году, а в

Австралии несколько позже. Судя по

всему, они сулят неплохую выгоду.

Скажем, в США первые же выпущен

ные акции на сумму 8 млн. долларов

(контрольный пакет) совместной корпо

рации по производству дирижаблей для

американского рынка были приобретены

могущественной Вестингауз . Эксперты

по новой технике уверяют, что по мере

строительства и накопления опыта эксплу

атации этих воздушных кораблей все

большей грузоподъемности они со вре

менем увлекут многих и уже через

10-12 лет дирижабли станут довольно

распространенным видом воздушного

трансп орта .

Вернемся к истории и посмотрим,

как реэвивались события в Европе после

первых « возмут и теле й спокойствия»

братьев Монгольфье и профессора Шар

ля.

Историками науки и техники еще не в

достаточной мере оценен ученый-физик

Жан Мари Кутель (1748-1835) - КОн

структор воздушных шаров «шарльеров »

И привязных аэростатов. Друг Монжа ,

Карно , Бертолета и Лавуазье , он сослу-

Один из шести дирижаблей {( Ска йw нп

600 » мягкой КОНСТРУКЦИИ . Расчет аэродн

намнкн корпу са н раскрой ткани осущест

влялнсь на ЭВМ . Максимальная скорость 
10 7 км /ч.

Полумягкин дирижабль фирмы Гудиер

" Европ а N2a ", Объем - 57640 м ' , длина 
58 ,9 м . максимальная скорость - 80 км / ч .

жил великую службу французской ре

волюции и воздухоплаванию . Математик

Монж, обычно сдержанный, восторженно

о нем говорил : «У него все науки в

голове и все искусства в руках 1».



14 июля 1793 года на заседании на

ционального Конвента было одобрено

предложение о применении воздушных

шаров в военном деле (сбывалось пред

сказание Сувороввг), выделены средства

и помещение. Главным «аэростьером»

был назначен Жан Кутель . Ученый бле

стяще справился с труднейшей пробле

мой. Организовав химическую и физи

ческую лаборатории, он в короткий

срок решил две задачи: сравнительно

быстрого получения водорода в больших

количествах и разработки эластичного

лака, хорошо герметизирующего обо

лочку аэростата. По свидетельству сов

ременников, этот лак, состав которого

Кутель засекретил, не давал водороду

просачиваться наружу и мог держать

его до 2-3 месяцев. Даже разор

ванную оболочку удавалось быстро за

шить, пропитать лаком. И тут же под

ниматься в воздух.

В октябре 1793 года по приказу Кон

вента Жан Кутель вместе со своей

командой и шаром отправился в Бельгию

в распоряжение генерала Журдана. Гене

рал вначале вспылил и заявил, что

расстреляет и шар, и команду. «Еще

никто не выигрывал сражения при

помощи «пузырей»!» - гневно заявил

он Кутелю. «Что ж, возможно, вы бу

дете первым» - с улыбкой отвечал уче

ный. Поостыв, генерал махнул рукой :

«Черт С вами , делайте свои опыты».

И Кутель принялся за работу. Проявив

изумительную работоспособность и энер

гию, он под непрерывным обстрелом

австрийцев стал разворачивать установку

для добычи водорода, сам работал то

как каменщик, то как плотник, то как

химик, то как физик, не пренебрегая

никакой черной работой . Своим при

мером он заражал и других.

2 июня 1794 года Жан Кутель с по

мощником занял место в корзине и дал

команду начать подъем. Две группы сол

дат по 32 человека стали быстро пере

бирвгь руками и ослаблять канаты,

давая возможность шару подняться. Вско

ре Кутель с высоты 300 м обозревал

раскинувшуюся перед НИм панораму и

сравнил ее с картой, заранее расчер

ченной на квадраты .

В те времена каждый пехотный полк

или кавалерийский эскадрон имел свой

цвет мундиров, это давало возможность

видеть, что происходит на поле боя, и

принимать необходимые решения.

Быстро освоившись, Кутель с по

мощью подзорной трубы обозрел не

приятеля и нанес обстановку на карту.

Благодаря яркому цвету мундиров было

видно направление движения пехоты,

улан, драгун и т . д., удалось точно

определить количественный состав в рас

положение кавалерии, артиллерии, штаба

австрийцев и подходящий за 40-50 миль

резерв. Составив подробное донесение,

Кутель привязал его к мешочку с песком

на длинном шнурке и сбросил на зем

лю. Ознакомившись с донесением и

сравнив его с уже имеющимися данны

ми разведки, генерал Журдан был

поражен - все данные оказались верныl

На второй день, когда началось сра

жение, Кутель с адьютантом Морло

пробыл в корзине привязного шара

целых 8 часов, непрерывно сбрасывая на

землю донесения о быстро меняющейся

Учен",й Жан Мари Кутель ведет воздуш

ную разведку из корзины шара в о время

битв", при Флерусе 2 июня 1794 года.

обстановке. Сражение при Мобеже было
выиграноl

на следующее утро генерал Журдан

в присутствии офицеров обнажил го

лову и попросил ученого извинить его

за недавнюю грубость и недоверие к

«еэростьерем» . Кутель охотно простил.

«Как вы назвали свой швр!» - спросил

генерал. «Антрепренан» (<<Предприимчи

вый»}, - отвечал ученый. «Нам, чтобы

взять Брюссель, необходимо разбить

противника у Флерюса . Это в 12 милях

отсюда . Вы могли бы доставить туда

незаметно свой «Антрепренен»] Это на

до проделать за 24 часа... »
Поход был нелегний. Кутель с по

мощью солдат притянул девятиметровый

шар к земле, пронес по улицам, не

задевая домов , и затем всю ночь

двигался с ним по дороге . Утром для

маскировки впереди пустили повозку с

угольной пылью, которая ставила черную

завесу. Через 15 часов, распугав СВОим

видом встречных крестьян , тридцать чер

ных существ во главе с ученым прибыли

к месту запуска. Был уже вечер, но

генерал попросил поднять шар и сам

сел в корзину.

Позднее в своих мемуарах он с во

сторгом писал о воздушной разведке:

«Без подъемов на шарльере нам было

бы весьма трудно заметить передвиже

ния австрийцев из-за сильно пересечен

ной и холмистой местности. Но с вы

соты все было как на ладони ... Битвы под

Мобежем, Флерусом и Шарлеруа были

выиграны из корзины воздушного шара» .

11' лет Кутель находился при

французской армии, отработав не только

методику запуска шаров, но и собрав

обширный научный материал о погоде,

силе и направлении ветра на малых и

больших высотах. Вернувшись из похода

в Египет, Наполеон без объяснения

причин ресформировеп отряд Кутеля и

его воздухоплавательную школу в Ме

доне. Говорят, император опасапся, что

привязные аэростаты наблюдения заведут

армии других государств. Тогда его дар

великого полководца угадывать замысел

противника на полях сражений обратился

бы в мертвый капитал.

•
НА ШАРАХ В НЕБЕ МОНТАНЫ

серебр ....сто ...коричневый шар, надутый ге

лием н пилотируемый швейцарскнм ЭКИ

пажем, успел "рнземлнться ДО шторма в

сельской части амернканского штата МОН

гене после перепета протяженностью 975
МИЛЬ . ОН одержал победу на трассе « Г ор

ДОН Беннетт )) .

Шар "Юра» с пилотом Карлом Шпен

гером н вторым ПИЛОТОм Роландом Шю

лером на борту сел на землю вблизи го

родка Эшленд . А старт воздушнон гонке

бып дан в Палм-Сприигсе (штат Кали

форния). На упомянутой трассе швейцарцы

опереднлн три других экипажа, которые,

как н они, стартовали в пустыне.

Эти гонки ведут свою историю с 1906
года . Названы они в честь покойного изда

теля газеты « Нью-йор к геральд» Гордона

Беннетта . Победителем призиается тот , к то

пролети т дальше других, независимо от

места прнземлення . Рекорд соревнованнй,

установленный в 1981 году (Рокии Аоки про

летел тогда на шаре «Бен и х ене» 1346 мнль),

держится по се" день. Кстатн, японец снова

стартовал на ТОм же воздушном шаре, но

на этот раз - неудачно.

Эта воздушная «регате» проводнлась в раз

ных местах США и Европы , но была прекра

щена с началом второй мировой войны , а

затем возродилась в 1979 году. С 1984 года

участннкн стартуют в Палм-Спрингсе .

(ТАССI

ЛЕТАЮЩИЙ БАЛЛОН
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Фуиуока. ЯПОНИЯ. Планирующий баллон с

подогретым воз.духом в значительной сте

пени преобразует вертнкальное движение

бвппоне вверх ' или ВНИЗ в двнженне по

горизонтали. После того как японец Масато

Кобаяшн «а ес г ев н п » СВОЙ бвплон «пег аг ь»

(обычно баллоны « плев еют » В воздухе) , он

подал заявку на патент н организовал

фирму «Кобаяши Грейвеги Лзборатори »,

которая в настоящее время работает над

созданием пилотнруемого планнрующего

баллона с подогревом воздуха объемом в

1800 м '. Ули Куррле из ..Чарли Продукте

Зеег» будет , вероятно, уднвлен , прочитав

это сообщение , так как полтора года назад

он высказал идею создания планирующего

баллона , но не нашел , по всей видимости,

времени, ч тобы реализовать ее.

По страннцам журнапа иДрахенфпигер», ФРГ .
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Е. КОБЫЛЯНСКИЙ, инженер

В первые же послевоенные годы специалисты конструктор

ского бюро, возглавляемого Георгием Михайловичем Бе

риевым, начали «прикидывать», как МОЖНО использовать

начавшие входить в жизнь турбореактивные двигатели в ка

честве силовой установки на летающей лодке. Их специфиче

ские особенности открывали перспективу почти вдвое уве

личить скорост ь полета морской машины.

Сообщение о том, что коллективу представляется возмож

ность построить первый реактивный гидросамолет в нашей

стране , с необыкновенной быстротой обошло все конструк

торские подразделения, отделы и лаборатории. Сразу начался

поиск наилучших решений множества новых для гидросамоле

тостроителей технических проблем .

Наиболее сложной из них была, естественно, гидромехани

ка будущей реактивной летающей лодки. Будет ли эффек

тивен обычный редан, ставший неотъемлемой частью каждого

гидросамолета, или потребуется создавать что-либо новое1

За рубежом конструкторы не доверяли данным, получен

ным в результате модельных испытаний в гидроканалах .

Они строили и испытывали уменьшенные аналоги - копии буду

щих гидросамолетов, управляемые пилотами, и на них проводи

ли исследования . Коллектив ОКБ Г . М . Бериева таких возмож

ностей не имел . Не было соответствующих малых реактивных "

двигателей, да и времени для постройки аналога не отво

дилось . К решению проблем гидромеханики реактивного

гидросамолета пришлось идти не проторенным еще путем .

На тот случай, если высота редана окажется недоста

точной для отрыва гидросамолета от воды, была разра

ботана дренажная система, расположенная в межреданной

части. С помощью эжекции в этой дренажной системе воздух

засасывался в пространство, образующееся за реданом , по

специальным каналам и создавал « воздушную смазку », кото

рая должна была улучшать отрыв гидросамолета. Для этого

предусматривались два отверстия непосредственно за первым

реданом. Забор воздуха происходил во время режима глисси

рования из корпуса летающей лодки.

Аэродинамические расчеты показали , что подкрыльные по

плавки, предназначенные для поперечной устойчивости на воде,

если их не убирать в полете, будут «съедать» до десяти процен

тов крейсерской скорости . Их решено было сделать убираю

щимися в концы крыла.

Испытания на воде построенной реактивной летающей лодки,

получившей обозначение Р-1, начались 22 ноября 1951 года .

Первые рулежные испытания показали, что на режиме глисси

рования гидросамолет не обладает нужной продольной устой

чивостью . Данные, полученные при пробежке, и данные на ис

пытаниях в гидроканале динамически подобной модели гид

росамолета не совпадали . Перед разработчиками снова воз

никла неизвесгносгь . До замерзания акватории гидродрома

успели сделать 56 пробежек . Они показали , что гидросамолет

требует ряд конструктивных доработок.
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Их выполнили за время наступившей зимы. С апреля следую-

• щего года вновь начались испытания. Было совершено еще

46 пробежек. Пришлось конструкторам провести еще несколь

ко доработок, направленных на улучшение поведения гидро

самолета на режиме глиссирования . Когда была достигну

та достаточная устойчивость лодки , приняли решение начать

полеты.

В конце мая 1952 года летчик-испытатель И . М. Сухомлин

впервые оторвал Р-1 от воды, выполнил двадцатитрехминут

ный полет и благополучно приводнил м·ашину . Через несколько

десятков лет в авиационной энциклопедии , изданной в США,

этот гидросамолет был признан первой в мире двухмотор

ной реактивной летающей лодкой.

Начавшиеся летные испытания принесли свои сюрпризы .

На скорости более 350 км/ч на гидросамолете возникала

тряска. При посадке машина «барсипа» , то есть возникали

опасные прыжки, наподобие тех, которые появляются у бро

шенного под углом на воду плоского камня .

Устранение этих недостатков продолжалось до осени следую

щего года. В течение этого периода потребовалось выполнить

215 пробежек и 2В полетов.

В общей сложности в конструкцию гидросамолета было вне

сено 26 изменений, позволивших улучшить его аэродинами

ческие и гидродинамические характеристики . Среди конструк

тивных изменений , которым подвергся гидросамолет, были и

весьма существенные . Например, первый редан был сдвинут

назад и увеличена его высота . В межреданной части установили

новую дренажную систему с меньшим гидродинамическим

сопротивлением . В ходе испытаний выяснилось. что объема

воздуха, бравшегося для дренажной системы из корпуса

гидросемопетв, было недостаточно. В верхней части корпуса

лодки пришлось сделать специальный люк, открывавшийся

на режиме глиссирования для подачи дополнительного воздуха.

Несколько изменений конструкторы внесли в крыло и опере

ние гидросамолета . Вместо цельных закрылков установили

щелевые . Разрезной руль направления сменили на меньший

по площади. Обтекатель на месте стыка стабилизатора с килем

сделали НОвым . Чтобы довести усилия на рычагах управления

до нормальных, были установлены пружинные сервокомпенса

торы .

Конструктивные переделки, выполненные в процессе довод

ки гидросамолета, позволили ликвидировать вибрации в полете

на скоростях от 250 км/ч до 71О км /ч. На режиме глиссиро

вания при взлете и посадке гидросамолет стал достаточно

устойчив, продольные колебания исчезли. Отрыв от воды проис

ходил плавно . Удалось ликвидировать тенденцию машины

к самопроизвольному развороту на воде, посадочные пробежки

происходили без продольных колебаний и не сопровож-

дались «барсами». \
В процессе испытаний на воде была оценена мореходность

- гидросамолета. Максимальная высота ветровой волны, при ното-
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рой могл.. пронаводиться взлеты .. посадка Р-I, равнялась

0,6 метра, что соответствовало двухбалльному волнению моря.

Для взлета в таких условиях гидросамопету было достаточно

40-45 секунд. Брызг.. при движении машины по воде в возду

хозаборник дв ..гателя .. на оперение не попадали. При нор

мальном взлетном весе скорость отрыва лодк" от поверхност ..
воды была 210 км/ч. Допуст"мая посадочная скорость нехоаи
лась в пределах 180-190 км/ч. Благодаря применению водя

ного руля, обладающего достаточной эффективностью,руление

гидресемолете можно было произвоцнть ,п од любым углом

к ветру.

Первый реекгивный гидросамолет Р-1 представлял собой ле

тающую лодку со свободнонесушим крылом т ..па «чайка».

Конструкц"я крыла кессонного т..па. Два турбореактивнык

дв ..гателя ВК-1 устанавливались на ..зломах крыла в спец..аль
но предусмотренных для них кессонных мостах. Гоппиво для

двигателей размещалось в двух мягк"х баках, расположенных

в корпусе гидросамолета. Сам корпус ..мел два редана треуголь-

ного т ..Па . '
Эк..паж Р-1 размещался в двух герметичных кебинех,

В носовой - с катапульт"руемым" с"деньями, петчик .. штур

ман, в кормовой - стрепок-редисг . В ней катапульт ..руемое
с"денье не предусматр"валось. В еверийной ситуац.... гндро

самолет пониделся через н"жн"й люк в корпусе.

Р-1 создавался как высотный дальн .. Й морской разведчик.

Оборудование его позволяло выполнять полеты на высотах

до 12 000 метров в сложных метеоусловиях .. в ночное

время. Вооружен ..е гидросемопеге состояло из четырех авиа

ционных пушек кал ..бра 23 мм. Две были установлены в носовой

части н две - в кормовой . Под крылом предусматр"вал"сь

замки для подвески бомб.

В серийное производство Р-1 не пошел . Он стал своего рода

летающей лаборатор..ей, с помощью которой была выяснена

физ..ческая картина скоростного двнження на воде, нзучены

характернстнки глисснровання .. мореходные качества гндро

самолета с реактивными дв ..гателямн. Опыт, накопленный прн

проектнрованнн, постройке .. летных испытениях Р-I, был затем

нспользован пр" создани .. серийного реективноге г"дросамо

лета «Бе-10» .

Геометрические и петно-технические характеристики «Р·1 ».
Дпина гидросамопета - 19.8 м. В",сота - 7.1 м. Размах

кр ...па - 10 м. Ппощад.. кр...па - 58 м2• Максимап"ная ско
рост.. в горизонтап"ном попете на в",соте 7000 м при номинап..
н ...х ,оборотах турбин... д.игатепеi4 - 740 км/ч [при максимап..
н",х до 800 км/чl. Практическиi4 потопок - t t 500 м. ВреМII

набора TaKoi4 .... сот... - 33.8 мин . Максимап..н...i4 пепетн ...i4
вес на исп",таниях достигап 10000 кг.

«МОЙ САМЫЙ СЧАСТЛИВЫЙ ДЕНЬ»
Эти слова произнес западногерман

ск ..й п ..лот-люб ..тель Бобб .. Шенк после

усгеновпения выдающегося достижения:

он пересек Южную Атлант"ку на одно

моторном спортнвном самолете т ..па
«Муни-252» .

Вначале Бобби н не мечтал слетать

так далеко .. с так"м риском для жиэни,

Ведь за его ппечеми уже были Ава

кругосветных ппввения на парусн.оЙ яхте

«Гвпессв-] н, Об этом отважный море

плаватель нап ..сал ставшую широко ..з
вестной кн"гу «80 000 м"ль МЫС

Горн». Но. несмотря на успех .. славу.

судья по професс .... , Шенк стремился

к новым прикпючениям .

Так появ ..лась дерзкая мысль покорнть

воздушный океан над Южной Атлан

тикой. Идею Бобб .. поддержала его же

на Карла. Вместе сталн готов ..ться к

полету, но прошло шесть лет, прежде

чем наступи» день старта.

Вот что рассказал репортерам Бобби,

- ПОСКОJlЬКУ во вре.мя кругосветного

ПJlавания вместе с КаРJlОй мы пере

жиJlи немаJlО опасных ситуаций, то на

сей раз стремиJlись разработать мар

шрут так, чтобы степень риска БЫJlа

минимаJlЫЮй. Но на 100 процентов в

успехе экспедиции мы не БЫJlи уверены.

ведь .предСТОЯJlО преодОJlеть раС,стояние

в 40 тысяч киJlометров от Аугсбурга .

через Канарские острова и острова 3е

Jlеного Мыса. Огненную 3еМJlЮ. Южную

и Северную Америку, ГреНJlандию и

ШОТJlандию. Чувство страха преСJlе

доваJlО нас постоянно. МаJlейшая ошиб

ка в расчете курса, встречного ветра .

неэкономном иСПОJlьзовании бензина

могла привести к тому. что «Муни»

никогда не досгигла бы своей цеJlи.

Дяя большей уверенности Шенк раз

рабогая специаяьнию компьютерную

программу , которую строго собяюдая во

время всего полет, Весь его «багаж»

сосгоня лишь из спасавельнаго сна

ряжения весом 18 кг и фотоаппаратов

с разяичными. пристеками, На коле

нях у Барлы постоянно лежал радио

приемник. который мог принимать пере

дачи со спутников Земли: Кроме кисло

родных масок. которые прилипосъ наде

вать на высоте 13000 метров. на борту

дпя беспосадочного перепела между

островом Зеленоео Мыса и Ресифи,

на побережье Враэи.лии, не было ни

пищи, ни воды. Каждое свободное

место в чреве неболыиоео спортивного

самолека иСПОJlЬЗ0ваJlОСЬ дяя хранения

440 литров бензина (количесгво, рас

считанное компьютером). Но самую

большию опасность предстеля.ли. об

дасти тропического высокого давJlения

и фронт грозовых бурь. Есть на карте

Южной Атдантики точка под назва

нием «пути назад нет». Поэтому . го

вориJl пиJlОТ. у меня еще незадОJlго до

старта появиJlОСЬ такое ощущение, ,что,

может, не стоит рисковать. Однако дJlи

теJlьное и тщатеJlьное изучение воздуш

ной обстановки, а также снимков со

спутников убедиJlО меня в обратном.

С помощью радара мы смогJlи «обойти»

все грозовые районы .

Навигационные действия я осущест

вJlЯJl с помощью ручного секстанта.

так как на ПРОТЯЖf!нии трех тысяч ки

Jlометров не БЫJlО радиосвязи. Когда

мы наконец приеемлились на враэиль

ском побережье, в баке оегавалось

всего 40 лигров бензина. Дозаправив

шись. полетели в Аргентину, в самую

южную точку Ал-лангики. город

Ушуая...
Букетам.. цветов .. привегсгвеннымя

воагпесеми встрегили там мужествен

ных путешественннков жнтел .., журна

лнсты, предсгевитепи радио .. телевн

дення. Перелет через Южную Атлан

т"ку Боббн Шенк посвят..л первому

человеку, который пересек этот же марш

рут. немецкому летчнку Гюнтеру

Плюшеву. скончавшемуся в 1931 году.

Супругн Шенк сделалн еще одно бла

городное дело: по просьбе краевед

ческого музея Ушуая они отпревипись

на розыскн места захоронения русского

революцнонера Ивана Ивановского Н. к

своей радостн , нашлн его могнлу.

Теперь предстояло возвращенне на

роД"ну в Фюрстенфельддрук (ФРГ). На

обратном путн в воздушном простран

стве Исланд"и обледенелн крылья . К

счастью, нм встретнлся амернканскнй

пассажнрскнй авналайнер, который ..
"довел» «Мунн» до Гренланднн . А от

туда до Фюрстенфельддрука онн уже

долетелн самн. '
Свой полет Боббн назвал «нзумнтель

ным Н незабываемым». Теперь, сказал

он, у меня едннственная мечта - стать

судьей, который бы пр"ннмал участне

в разборе дорожно-транспортных про

нсшествнЙ . Пожелаем же ему успехов

.. на этом непростом, пусть не столь

опасном для ж"зни, попр ..ще.
[ТАСС)
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РОЖДЕНИЕ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ

НОВОГО ТИПА
Комет.нт"н косминков

Переход к свободнонесущему скорост

ному моноплану явился крупне~шим

достижением а~иационно~ науки и тех

ники начала тридцетых годов. Целе

сообразность использования HOBO~ ком

поновки обусловливалась тем, что по

мере улучшения аэродинамики самолета

за счет отказа от растяжек крыльев,

стоек, подкосов, использования капотов,

тоннельных радиаторов и закрытого фо

наря кабины пилота, применения уби

рающегося шасси, одним из основных

источников лобового сопротивления ста

новилось трение воздуха. Для его сни

жения уменьшали прежде всего пло

щади крыльев, что повышало удельную

нагрузку на них. В этом случае, как в

аэродинамическом, так и в весовом отно

шении моноплан оказывался выгоднее

биплана.

Применение новой схемы требовало

решения целого ряда научно-техниче

ских задач: разработки прочных и лег

ких сплавов и новых типов конструкции

крыла, создания у~ирающегося шасси с

амортизацие~, погпощевшей посадочный

толчок.

Существовали еще и вопросы, связан

ные с текликой применения более

скоростных, но зато менее маневрен

ных самолетов. Достоинства последних в

то время не казались столь уж оче

видными. Убедиться в этом нашим воен

ным специалистам помогли испытания'

закупленного нового енгпийскогс истре

бителя-биплана Фейри «Файрфлай», про

веденные в мае-июне 1933 г. По срав

нению с основным советским истре

бителем И-5, английский обладал боль

шей скоростью, особенно на высотах

свыше 1,5-2 км, но при этом ма

невренность его до высоты 4-5 км

была намного хуже. Показательные воз

душны�e «бои», на высотах 4 км И 1,5 км

продемонстрировали преимущество ис

требителя «Файрфлай», который, пере

водя «бой» в вертикальную плоскость,

постоянно владел инициативо~, а И-5

оказывался в совершенно невыгодном

положении. Так была доказана перспек

тивность более скоростных истребителей

и в тактическом плане.

у нас в стране за период 1933-1934 гг.

было создано три типа скоростных

истребителей, разработанных под руко

водствоМ А. Н. Туполева, Н. Н. Поли

карпова и Д. П. Григоровича.

Наибольший успех выпал на долю

И-16. В этой машине нашли свое воп

лощение лучшие черты скоростного

боевого самолета: высокие летные харак

геристнки и в первую очередь ско

рость, сравнительно хорошая маневрен

носгь, неприхотливость в эксплуатации,

живучесть в бою, эффективность воору

жения. И-16 опередил появление ана

логичных сернйных машнн в других

странах. Он строился серийно с 1934 по

1941 гг. и стал основным истреби

телем наших ВВС.

24

Н. Н. Поликарпов проектировал два

варианта истребителя: под существо

вавший и серийный тогда мотор М-22

и под перспективный Райт «Циклон»

Ф-3. Первый вариант задумывался как

переходныЙ. В 1933 г. и первой поло

внне 1934 г. нужных «Циклонов» у нас

пока не было, но имелась возмож

ность испытать и освоить новый само

лет в производстве, ведь мотор М-22

еще выпускалея серийно, на этом эко

номилось время.

Новый истребитель спроектировали и

построили всего за пять месяцев. По

скопьку моторы� РЦФ-3 еще не произво

дились, на второй вариант И-16, 110
конструкции почти не стпичевшийся

от первого, установили маловысот:ный

РЦФ-2. Оба самолет~ вышли и прохо

дили яспыгения практически одновре

менно.

И-16 представл ял собой свободно

несущий низкоплан С убирающимся шасси,

колеса тормозные. Фюзеляж - дере

вянный монокок, силовая конструкция

крыла металлическая, обшивка полот

няная. Капот удобообтекаемой формы

со щелью на выходе. Кабина летчика

аекрывепесь сдвижным козырьком. И-16

отпичепся необычайно малыми размера

ми, что давало минимум сопротивле

ния трения. Вооружение составляли два

. пулемета ШКАС, расположенные в крыле.

Винт металлический, трехпопасгный, в

ходе испытаний замененный на двух

лопастный.

Одна из особенностей И-16, как и

некоторых других современных ему

самолетов, - очень задняя центровка,

в соответствии с представлениями тех

лет сделанная с целью улучшения

маневренности. Счнталось, что чем менее

устойчив самолет, тем он легче и лучше

управляем. Уменьwались и потери на

балансировку.

Первым 30 декабря 1933 г. совершил

полет И-16 с М-22. В январе 1934 г.

полетел и самолет с РЦФ-2. ИХ завод

ские испытания вел В. П. Чкалов.

rQCYAapCTBeHHItIe испытания оба самолета

проходили одновременно с 16 по 27 фев

репя 1934 г. На И-16 с М-22 летал

В. К. Коккинаки, а на И-16 с РЦФ-2

В. А. Степанченок. Истребители постави

ли на лыжи, которые в полете не

убирались, но даже в этих невыгодных

условиях самолеты показали весьма

большую скорость. Первый - 306 км/час

у земли, а второй - 351 км/час на

высоте 1 км И У земли 346 км/час.

Испыгетепи отмечали, что И-16 летуч,

имел легкое у"равление, маневренность

вполне удовлетворительную для данно

го класса машин (время виража 15,5 сек).

Одновременно с этим он довольно строг

в управлении, требует точной координа

ции движений и не прощает ошибок.

Самолет оказался неустойчив по ско

рости, что усложняло его пнпогировение,

особенно на неустаН08ИВШИХСЯ режимах

полета, в частности, на посадке. По мне

нию· военных испыгвтепей дЛЯ И-16

требовались летчики среднен или даже

выше средней квалификации, но на тот

момент он оказался луч ше, чем И-14

с РЦФ-2, который в феврале 1934 г.

проходил лишь заводские испытания.

И-16 был менее строг в управлении

при выполнении виража и более устойчив

на разбеге и пробеге.

Военные считали, что он может быть

использован как скоростной истребитель

для уничтожения разведчиков и бомбар

дировщиков, но не сочли борьбу с истре

бителями противника одной из основных

тактических задач дЛЯ И-16. И действи

тельно, вопросы тактики ведения боя

скоростным истребителем тогда еще не

были изучены. В марте 1934 г. я. И. Алк

снис потребовал от штаба ВВС срочно

ликвидировать этот пробел. То, что

скоростным машинам не следует вступать

в маневренный бой и тактика их дей

ствий должна быть совсем иной, прояс

нилось позже, хотя первый «экспери

ментальный» материал, полностью под

тверждавший это, был получен еще

в 1933 г., когда НИИ ВВС проводил

учебные бои между И-5 и англи~ским

«ФаЙрфлаЙ).

Государственные испытания И-16 8 фев

рале 1934 г. стали отпревной, точкой в

даllьнейшем быстром развитии самолета.

Военные начали переговоры с Главным
Управпением АвиаГlромышленности о на

лаживании серийного выпуска И-16. Расчет

был, разумеется, на моторы РЦФ-3,

но пока планировалось строить с М-22.

Государственные испытания были продол

жены в апреле 1934 г. в Крыму.

на них И-16 с мотором М-22 показал

скорость намного больше, чем с лыжным

шасси: была больше чем у биплана

И-5 с тем же мотором на 70-80 км/чl

Это было целиком достигнуто за счет

лучшей аэродинамики И-16, а на неболь

шях высотах оказалась близной к ско

рости маневренногобиплана И-15, на кото

ром стоял гораздо более мощный

мотор.

Испытания выявили большое число

дефектов, главным образом по шасси.

При первых же полетах обнаружилось,

что его опускание в воздухе крайне

ненадежно. Шасси стало опускаться, да

и то не очень надежно, только после

длительной доводки.

не лучше обстояло дело и с уборкой

шасси. Его подъем был возможен только

с 11риложением очень большого уси

лия н лишь при снятых с колес щитках,

приирывеющих их в убранном положе

нии. Во многом трудности в доводке

шасси обуславливались новизной дела и

полным отсутствием опыта. Так из-за

недостаточной прочности шасси потерпел

аварию на посадке И-16 с РЦФ-2, па

раллельно проходивши~ эксплуатацион

ные испытания.



Выявились И другие недоработки:

недопустимое ослабление полотна обтяж

ки крыльев, особенно в центроплане,

недостаточная прочность капотов и их

крепления и т. д. Но главным все же

оставались дефекты шасси, доводка кото

рых стала основным условием для при

нятия самолета на вооружение.

В сентябре '1934 г. И-16 в третий раз

передали на государственные испыта

ния. Это был восстановленный после

аварии и модернизированный второй его

экземпляр. На нем обшивка центро

плана стала дюралевой, так же, как и в

носовой части крыла. Первое давало

более прочную обшивку, а второе спо

собствовало сохранению формы профиля

в широком диапазоне скоростей и

перегрузок. Кроме того, была закрыта

щель у элеронов, шасси улучшено.

Наконец-то на самолете появился мотор

РЦФ-3, который заключили в характерный

для всех последующих вариантов И-16

капот Н9ВОГО типа, не имевший выход

ной щели по всему периметру. Воздух,

охлаждавший мотор, выходил через не

сколько специально сделанных отверстий

по бокам капота, куда выводипись и

выхлопные патрубки.

Испытания покевепи, что усилия кон

структоров увенчались успехом, удалось

создать первоклассный самолет. По ско

росли ему в то время не было

равных. Отличной оказалась скороподъ

емность. И хотя истребитель все еще

нуждался во многих доделках и основа

гельной доводке (требовалось доработать

капот, усилить шасси,' установить щитки

на колеса и опускаемый щиток для

снижения посадочной скорости, так как

зависающие элероны оказались малоэф

фективны), стала очевидна правильность

принятого ранее решения о начале его

серийного выпуска. Военные потребо

вали от самолетостроителей форсировать

работы. Начальник ВВС предписывал

НИИ ВВС взять доводку И-16 под особое

наблюдение и оказывать заводу макси

мальную помощь и содействие.

Недостатки и дефекты И-16 устраняли

по ходу внедрения и серийного выпуска.

Одно время сгроипись два варианта:

с моторами М-22 и РЦФ-3, который у нас

назвали М-25. В 1935 г, И-16 уже участ

вует в первомайском празднике, а в ав

густе в празднике воздушного флота.

Описанная истори я показывает, сколь

непростой оказалась разработка скорост

ного исгребителя-моноппене.

не совсем обычная компоновка И-16

и его задняя центровка вызвали у ряда

специалистов сомнения в возможности

его выхода из штопора. Все сомнения

рассеялись в 1935 г. Сначала это сделал

В. п. Чкалов, а затем в НИИ ВВС

п. М. Стефеновсний. Он писал: «И-16

оказался не таким уж страшным, как

о нем говорили. Хотя на штопоре

он вел себя и не совсем. обычно,

но всегда выходил из него с самым

незначительным запаздыванием. Плоский

и перевернутый штопоры на нем вовсе

не получались. Из последнего он сразу

же выходил сам».

но И-16 не сразу получил широкое

распространение в войсках. Он требовал

аэродромов больших размеров, чем те,

на которых базировалась истребительная

авиация. В июле 1935 г. правительство

приняло постановление об увеличении

взлетно-посадочных полос на аэродро~ах

базирования скоростных истребителей.

Только после этого и началось внедре

ние И-16 в войска.

Последующее совершенствование ист

ребителя шло по трем направлениям.

Первое - повышение летных данных,

главным образом за счет установки

все более мощных моторов. Второе 
повышение огневой мощи истребителя

путем увеличения числа пулеметов, уста

новки пушек и· реактивных снарядов.

Третье заключалось в создании двух

местных модификаций для тренировки

летчиков, так как И-16 являлся машиной

весьма строгой в управлении. Конструк

торы последовательно разработали два

уче6но-тренировочных варианта истреби
теля на базе И-16 - с М-22 (УТИ-2)

и с М-25 (УТИ-4). Эти двухместные

машины сыграли большую роль в подго

товке летного состава, а' УТИ-4 из-за

нехватки двухместных вариантов истреби

телей нового поколения, использовался до

середины Великой Отечественной войны.

В 1936 г. начался выпуск И-16 с не

сколько более мощным, но менее вы

сотным мотором М-25А. Примерно в это

время различные модификации истреби

теля стали обозначать как тип самолета.

Так, вариант с мотором М-22 назывался

И-16 тип 4, а с мотором М-25А 
И-16 тип, 5. Последний стал одним из

самых массовых вариантов. Установка

мотора М-25А не улучшила летных ха

рактеристик самолета, а в какой-то мере

компенсировала ухудшение качества про

изводственного изготовления серийных

машин и увеличение их веса.

К сожалению, строевые летчики не при

няли закрытую кабину. Летали с откры

тым фонарем, хотя закрыть его было

легко, а иногда он даже закрывался

самопроизвольно. На более поздних

модификациях стали делать уже открытую

кабину с козырьком. Из-за этого уве

личивалось аэродинамическое сопротив

ление и снижепись основные летные

данные истребителя. Но, тем не менее,

они оставались высокими. В 1936 г. ар

мии других стран еще не имели анало

гичного истребителя.

.В ходе войсковых испытаний И-16 с

М-25 военные летчики отмечали недоста

точную огневую мощь этого истреби

теля. О том же свидетельствовали воз

душны�e бои в Испании и Китае. Поэтому

за период 1936-1938 гг. в нашей стране

было разработано и внедрено в серию

несколько модификаций И-16.

В 1937 г. вышла первая пушечная

модификация - И-16 тип 12, о кото

рой мы расскажем в одном из следую

щих номеров.

С появлением мотора М-25В, имевшего'

большую мощность и высотность, чем

М-25А, в КБ развернулись работы по

двум модификациям И-16 под этот двига

тель. Одна - пулеметная, И-16 тип 10,
другая - пулеметно-пуwечная, И-16 тип

17. Они начали выпускаться серийно

соответственно в 1937 и 1939 гг.

Истребитель И-16 тип 10 имел ряд

отличий и улучшений по сравнению с

типом 5., Для снижения посадочной

скорости установили щитки с пневмо

приводом. Лыжное шасси, на котором

самолет эксплуатировался зимой, сдела-

ли убирающимся, что позволило сохра

нять летные качества истребителя круг

лый год. Выигрыш в скорости от

уборки лыж составил примерно75 км/час.

В дополнение к двум крыльевым пуле

метам ШКАС над мотором расположи

ли еще два синхронных пулемета этого

типа. Были также сделаны некоторые

улучшения и усиления конструкции само

лета. В результате вес его возрос

примерно на 200 кг (6,5 %), но его лет

ные данные. изменились мало, поскольку

возросла мощность мотора. Правда,

уже по хор.у серийного производства

И-16 тип 1О выявился такой дефект,

как отсос щитков в полете, из-за чего

существенно снижалась максимальная ско

рость самолета. Чтобы избежать этого,

щитки законтривали. Так, например,

поступали в Испании. Но ввиду повышен

ного веса И-16 тип 1О по сравнению с

типом 5 это ухудшало посадочные

качества истребителя. Со временем с этим

дефектом удалось справиться.

Характерно, что хотя в Испании И-16

и старались применять прежде всего

против бомбардировщиков, он встречался

в бою и с истребителями противника.

И здесь еще раз подтвердилось, что

превосходство в скорости давало лет

чику И-16 инициативу, поскольку он мог

легк~ настигнуть врага или оторваться

от него для выхода из боя или орга

низации новой атаки. Боевая практика в

Испании показала превосходство И-16

тип 5, а затем и тип 1О (которые были

посланы туда), над такими истребите

лями-бипланами, как Не-51 и CR-32.
К такому же выводу пришли и в НИИ

ВВС, где провели с ними воздушные

«бои». И вот в 1937 г. в Испании

впервые в истории авиации в воздуш

ном бою встретипись скоростные моно

планы - наши И-16 и немецкие Мессер

шмитты-109В.

В немецком Мессершмитте-109 были

реализованы практически все атрибуты

скоростного моноплана: повышенная

удельная нагрузка на крыло при неболь

шой его относительной толщине, убираю

щееся шасси, закрытая кабина летчика.

На этом истребителе стоял мотор жид

костного охлаждения, что также отличало

его от советских машин.

Разработка этого истребителя началась

в 1934 г. Руководил проектом кон

структор Вилли Мессершмитт. Для не

мецкой авиации его скоростная машина

(в дальнейшем, по аналогии с более

поздними самолетами Мессершмитта,

будем ее называть Ме-109) представ

ляла собой новое слово и не получила

сначала единодушного одобрения. Извест

ный немецкий ас Эрнс Удет, посетив

завод, где строился опытный экземпляр

Ме-109, заявил Мессершмитту: «Эта ма

шина никогда не станет истребителем».

Удет, как и многие другие немецкие,

ДiJ и не только немецкие летчики,

был в то время сторонником открытых

кабин и бипланной компоновки, и новая

машина показалась ему чересчур необыч

ной. Правда, позже, уже полетав на

Ме-109, Удет изменил свое мнение о

самолете и стал его горячим сторон

ником.

Ме-109 проектировался под мотор

жидкостного охлаждения Jumo-210. Одна-
ко разработка самолета продвигалась ~
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быстрее, чем мотора, и на первый

экземпляр истребителя поставили ан

глийский мотор Kestrel V. На опытных

и первых серийных самолетах был

деревянный винт фиксированного шага.

Первый вылет опытного Ме-109 состо

ялся в сентябре' 1935 г. Второй обра

зец, оборудованный уже немецким мо

тором JUI110-210A, поднялся в воздух

в январе 1936 г. Вскоре последовал

заказ на серийное иагоговпение Ме-109.

Три предсерийные машины� в декабре

1936 г. были посланы в Испанию с целью

приобретения боевого опыта.

Первые серийные M~-1 09В-1 появились в

феврале 1937 г., а уже в апреле

небольшое число быпо отправлено в

Испанию. На этих машинах стоял мотор

Jum.0-210Da, имевший большую мощность,

по сравнению с предыдущими его

модификаци ями. Как раз такой самолет,

ставший трофеем, был из Испании

доставлен в СССР и испыгыввлся в

НИИ ВВС в мае-июне 1938 г. Само

лет стал первым иностранным ско

ростным истребителем, прошедwим у нас

испытания.

Наwи летчики и инженеры высоко

оценили н~мецкий истребитель. Ме-109В-1

показал себя простым в пилотировании,

он обладал исключительной для истре

бителя продольной и поперечной устой

чивостью. И ПО этим свойствам имел

неоспоримое преимущес"гво перед И-16.

Очень удачной оказалась механизация

крыла, обеспечивающая небольшую по

садочную скорость при сохренении хо

рошей устойчивости на малых скоростях

полета и при посадке. Маневренность

Ме-109В в горизонтальной плоскости

была лучше, чем у И-16, поскольку при

отклоненных закрылках (что и предусмат

ривалось) немецкий истребитель выпоп

няп установивwийся вираж на скорости

\70--180 км/час против 220--240 км/час

у И-16, в результате чего радиус

виража у Ме-109В оказыввпся меньше.

Цельнометаллическаяконструкция Ме
109В быпе простой в производстве,

широко применялась открытая клепка,

штамповка и. т. д. Компоновка основ

ных агрегатов обеспечивала удобное

обслуживание и работу на самолете в

боевых условиях. Отмечалось, что при

менение рядного перевернутогол-образ

ного мотора обеспечивает удобную эк

сплуатацию и одновременно способству

ет реализации лучшей аэродинамики но.

совой части самолета. Летчику был обес

печен хороший обзор из кабины. Боль

шое - значение немецкие конструкторы

уделили «мелочам». Расположение прибо

ров и механизмов в кабине очень

удобно и не стесняло летчика, несмотря

на сравнительно небольwие размеры

самой кабины. Удобное сиденье, нали

чие вентиляции - все это создавало

хорошие условия работы.

Конечно, как и любому новому самоле

ту, Ме-109В были присущи и недостатки.

Так, ВФШ имел слишком больwой шег,

что на ряде режимов полета не позво

ляло реализовать всю мощность, ухудша

пись, например, взлетные характеристи

ки, скороподъемность и потопок. Об

наружилась недостаточная прочность не

которых узлов, в частности, сгебиииае

тора, что едва не привепс к ката

строфе при испытаниях в НИИ ВВС,
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которые вел летчик-испытатель С. П. Су

прун. Это ограничивало летчика в выпоп

нении ряда маневров. Сильная вибрация

XBOCTOBOFO оперен... я, возникавшая на
больших углах атаки, исключала возмож

ность пилотажа на этих режимах с закры

тыми закрылками. Правда, управлять

ими было легко, они быстро выпуска

пись и убирались, но эти дополни

тельные операции усложняли пилотирова

ние в бою. Возможно, некоторые отме

ченные недостатки Ме-109В-1 в какой-то

степени способствовали выработке нем

цами специальной тактики применения

этих машин, основанной на внезапной

скоростной атаке сверху без последую

щего ведения маневренного боя. Так

в полнон мере проявпяпись достоинст

ва Ме-109, а недостатки сгеновипись

менее заметны. Именно этой тактики и

старались придерживаться немецкие под

разделения, воевавшие на Ме-109 в Испа

нии.

К конструктивным недоработкам Ме

109В-1 наши военные испытатели отнесли

отсутствие противопожарной перегородки

и расположение бензобака, не имею

щего ни брони, ни протектора, прямо

под сиденьем летчика. но все же заме

ченные в ходе испытаний недостатки

Ме-109В-1 не могли заслонить достоинства

этого истребител я.

По результатам испытаний Ме-109В-1

были сделаны выводы, носящие, в опреде

ленной мере, принципиепьный характер:

показана несостоятельность распростра

венных у нас тогда представлений,

что истребитель не должен обладать

большой устойчивостью, а должен быть

нейграпьным, и что чем более скорост

ной самолет, тем труднее на нем летать.

Теперь военные ст~ли требовать от кон

структоров, чтобы на новых отечествен

ных самолетах также обеспечивалось

сочетание высокой скорости полета с

простотой В технике пилотирования и хо

рошей устойчивостью.

Да, тогда Ме-109В-1 еще уступал

нашему скоростному истребителю И-16

тип 5 и тип 1О, но имел большие

резервы дальнейшего рвавити я и в' бли
жайшем будущем следовало ожидать

появления новых вариантов этой машины.

Прогнозы на этот счет оказались точ

ным•. Действительно, доводка и совер

шенствование Ме-109 шли очень быстро.

Вкратце, дальнейшая история машины
такова.

Ме-109В-1 выпускелея очень недолго,

и уже летом 1937 г. в производстве

находился Ме-109В-2, на котором вместо

деревянного винта фиксированного шага

установили двухлопастны�й металлический

ВИШ и сделаnи ряд других улучшений.

Следующая серийная модификация - Ме

109С-1 имела более мощный мотор

Jumo-210G и усиленное вооружение из

четырех пулеметов - два синхронных в

фюзеляже и два несинхронных в Крылев.,

Этот вариант также применялея в Испа

нии. Всего же туда было послано 40 ист

ребителей Ме-109В-1 и 8-2 и 12 Ме-109С-1.

Воздушные бои в Испании показали,

что по скорости первые Ме-109 (кроме

109С) не имели преимуществ перед

нашими И-16 тип 1О и уступали им в

скороподъемности ~ вооружении. В целом

же по своей боеспособности эти ма

шины оказались близки, и все зависело

от тактики ведения боя, искусства пилота.

Весной 1938 г. началось ПРОИЗ80ДСТВО

~ еще одного варианта истребителя - Ме

109D-1. Установка нового мощного л

образного мотора DB-600A обеспечила

резкое улучшение всех его летных

данных, так, скорость возросла более чем

на 100 км/час. Me-109D имел усиленное

вооружение: кроме двух синхронных

пулеметов в развале блока цилиндров

мотора поставили 20-мм пушку MGFFjM,
стрелЯ8ШУЮ через полый вал редуктора

мотора. Словом, по всем статьямMe-109D
оказался исключительно сильным истре

бителем, нвмного превосхсдившиэ«своих

предшественников.

Тем не менее выпускался Me-109D не

долго. Вскоре его сменил Ме-109Е с еще

более мощным мотором DB-601 А. Этот

мотор имел одно важное нововведение,

отличавшее его от предыдущих

непосредственный впрыск топлива в ци

линдры. По сравнению с карбюратор

нон системой это повышало надежность

работы мотора, уменьшало его пожаро

опасность. На Ме-1'09Е не было централь

ной пушки. Его вооружение состояло из

четырех пулеметов - двух синхронных

и двух несинхронных в крыле, Крыль

евые пулеметы на более поздних сериях

этого самолета могли заменяться 20-мм

пушками MGFF.
Первые серийные Ме-109Е-1 появились

в начале 1939 Г., а в феврале-марте

1939 г. их уже стали отправлять в Испа

нию (всего 40' шг.]. но всевели они там

мало, так· как 1 апреля 1939 г.

гражданская война в Испании закончи

песь, Лишь несколько раз Ме-109Е-1

столкнулись с республиканскими самоле

та~и в окрестностях Мадрида.

В 1939 г. Ме-109Е-1 становнтся стан

дартным истребителем немецких военно

воздушных сил. Но уже в конце того же

года появилась его улучшенная моди

фикация Ме-109Е-3, которая широко

применяпесь немцами в 1940 г. в нале

тах на Англию> С июля по октябрь

1940 г. потери англичан составили 1172 са

молета, из которых 631 - истребители

«Херрикейн» И 430 - лучшие англий

ские истребители «Спигфвйр». Потери

немцев - 1792 самолета, из которых

610 составляли истребители Ме-109Е, что

может служить показателем высокой

боевой эффективности машины.

В 1938 г. началось перевооружение

всей истребительной авиации Германии

на самолеты Ме-109. Они выпускались

на заводах не только фирмы Мессер"

шмитт, но и таких фирм как Арадо,

Физелир, Фокке-Вульф. К началу 1940 г.

темп проиэводстве Ме-109 достиг 150 са

молетов в месяц.

Таким образом, всего за два с поло

виной года немцы смогли не только

организовать маССОВ"IЙ выпуск такого

принципиально нового истребителя как

Ме-109, но и путем постоянного его

модифнцирования добиться за это время

резкого улучшения' летных данных и бое

вых свойств этой машины. В 1939 г.

Ме-109Е-3 представлял собой уже вполне

доработанную и доведенную машину, по

своим боевым качествам не имевшую

себе на то:" момент равных.

•



НОВЫЕ ПР-ОБЛЕМЫ

в РАК·ЕТОДИНАМИКЕ

в Калуге прошли XXIV научны�e

чтеняя, посвященные разработ,ке твор

ческого наследия и развития идей

К. Э. Циолковского. В них приняли уча
стие более 500 человек, в том чисnе

представител и города Житомира, rде
родился основопо~ожник практической

космонавтики С. П. Королев, учены�e

Москвы, Ленинграда, Астрехан .... , Херсона,
махачкаnы� и ряда других городов

страны.

на двух пленарных заседаниях, во

время работы восьми секций, а также

на симпозиуме «Эффективность кос

монавтики». и тематическом заседании

«К. Э. Циоnковский и социально-поnи

тическяе проблемы космонавтики» было

заслушано 146 докладов и сообщений.

Большой интерес вызвали доклад акаде

мика В. С. Авдуевского и профессора

В. П. Сенкевича «Космонавтика: дости

жения и перспекгивы» и представлен

ный доктором технических наук Г. Е. Ло

аинс-йоаинским доклад «Буран», его

создание и перспективы использования».

Впервые на Чтениях сделано обстоя

тельное сообщение о творческом пути

главного конструктора ракет-носителей

«Протон» И орбитальных станций' «Са..
лют» академика В. Н. Челомея. ДОКЛ8Д

«Развитие идей К. Э. Циолковского в

трудах академика В. Н. Челомея» пред

ставил лауреат Государственной пре

мии Б. А. Николаевский, работавший

в течение более двадцати лет заме

стителем академика.

Как всегда, активно работала секция

«К. Э. Циолковский И проблемы кос

мического производстве». Были рассмо

трены вопросы ближайшего будущего

космонавтики, вклад советских ученых

Иrорь МЕРКУЛОВ

в освоение космоса в интересах на

родного хоаяйстве, На секции рассма

тривались и некоторые вопросы рекего

динамики - науки о движении ракет.

Ракета, как известно, является телом

пере~енной Maccbl. на активном участке

полета она расходует ТОПIIИВО и ее

масса заметно уменьшается. При дви

жении автомобиль или самолет также

расходуют топливо, но этот расход

относительно невелик. Другое дело 
ракета-носитель. «~оюз»,. . например,
имеет стартовую массу 31О тонн. Из

них 91 % приходится на долю топлива.

В течение первых 3 минут полета 4 дви

гателя РД-107, установленные на блоках

первой ступени, и двигатель РД-108 
на центральном блоке, суммарно рас

ходуют 1,5 тонны в секунду. MlJcca
ракеты сильно меняется. Это необходи

мо учиты�атьb при расчетах траектории

полета.

Механика тел переменной массы пред

ставляет собой сложный и важный раздел

теоретической мехс1н ....ки. Ее творцом яв

ляется русск ....й учены�й и. В. Мещер

ский. - К. Э. Циолковский внес суще

ственный вклад в развитие механики

тел переменной массы. Установил закон

движения ракеты. Многие специалисты

по космическим полетам стремиnись

дальше развивать механику тел пере

менной массы. Задачи космонавтики

потребовали развития механики тел

постоянной массы, но переменной

формы. Здесь также немало своих

nр06лем: с изменением формы, гео

метрических размеров меняется момент

инерции тела. Для того чтобы повер ...
нуть аппарат или наоборот - воспре

пятст!овать его вращению, требуется

другое' усилие, по-иному должны рабо

тать двигатеllИ системы ориентации и

стабилизации космического аппарата.

Представь,е, что ракета вывела на

орбиту космический корабль иnи орби

тальную станцию. Двигатели прекратили

работу. Последняя ступень с пустыми

баками отделилась от аппарата. Масса

его при полете по данной орбите Н'8!t,

меняется. но вот развернулис.. панели

солнечных батарей - форма аппарата

изменилас... И микродвигатели должны

обеспечяветъ необходимую ориентацию

. уже с другим моментом инерцl-tи. На

Чтениях было продолжено исследование

вопросов, СВЯЗ41ННЫХ с реботой аппа

Р41ТОВ при изменении их формы.

Много вн ....мания было уделено еще

одной области механики. Первые годы

космической эры орбитаn"ные аппереты.

имели сравнительно небольшие размеры.

Их можно было условно считать жест

кими. Но с развитием космонавтики И~

размеры возрастали. Возникла необ

ходимость учитывать изгибы конструк

ции, искривление осей. Не~ольшая ана

логия: ран ..ше никто не говорил об

изгибах и колебаниях одноэтажных или

двухэтажных домов. Когда появились

B..котные здания, пришлось учитывать

их изгибы и -колебания. Измерения по
ка~али, что амплитуда колебаний не

боскребов достигает нескольких метров.

Космические аппараты еще не достигли

размеров небоскребов, но упругие ко

лебания их конструкций уже потребо

вали прястепьного внимания. на про

шедших в этом году Чтениях К. Э. Циол ...
ковского специалисты доложили о своих

исследованиях 8 области динамики упру...
гого космического аппарата.

Q 12' ВВ • новости ЭАРЫ&Ежнаi:t АВИАТЕХНИКИ

вновь с ввтомовипьным МОТОРОМ

Французская фирма «Робэн» разрабо

тала и предлагает покупателям легкий

учебно-тренировочны�й самолет «АTL»,
оснащенный двигателем L. 2000, создан

ном на базе автомобильного мотора

«Фольксваген» С дублированным блоком

зажигания. При 3000 оборотов в мину ...
т.у двнгатель развивает мощность до

70 л. с. и через редуктор передает

ее воздушному винту диаметром 1,55 м.

Как заявляют представители фирмы,

«АП,» обладает хорошими для учебно-

тренировочной машины летными характе

ристиками. Его крейсерская скорость 
167 км/ ч, скороподъемность - 180 м/мин,

разбег -- 195 м, дальность полета с пол

ным запасом ~ топлива - до 1000 км,

потолок - 4000 м.

РЕАКТИВНЫМ ДЛЯ КОРОТКИХ ЛИНИА
Известная бразильская фирма Эмбраер крыла - 22,4 м, площадь - 50 м2, • турбореактивными двухконтурными дви-

создала пассажирский самолет ЕМВ-145 высота - 6,2 м. максимал"ны�й взлет- гвтепями тягой по 2900 кг. Е,ГО крейсер-

для эксплуатации на маршрутах претя- ный вес - 16500 кг, платная нагрузка - скея скорост.. - 740 KM/"t.' Первый по-
женностью до 1000 км. Он рассчитан 4500 кг. Длина пассажирского салона - лет запланирован на 1991 г., поставка

на 45-48 пассажиров. 14,5 м, диаметр фюзеляжа - 2,3 м. эксплуатационным компаниям первых ше-

По схеме это низкоплан. Размах его Самолет ЕМВ-145 оснащается двумя сти серийных машин начнется в 1992 г.

АДМИНИСТРАТИВНЫЙ «гАЛФДЖЕТ))

в начале 1990 г. первый попет вы

полнит небольшой реактивный самолет

«Галфджет». Он спроектирован фирмой

Эд Сверинген, а будет выпускаться

известной самолетостроительной ком-

пвнией Гольфстрим еэроспейс. Машина

оснащена двумя турбореактивными двух ...
контурны�ии двигателями «FJ-44» тягой

по 816 КГ, установленными по бокам в

хвостовой части фюзеляжа. Дальность

полета «Галфджета» - около 3900 км,

крейсерская скорость - ,835 КМ/Ч. Цена

этого небольшого административного са

молета - около ~ млн. долларов. •
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ГИБРИД ДЛЯ ПЕНТАГОНА

rоворят, чепевек тысячелетиями меЧТilЛ

летать, как птице, но, когда придумал

летательные аппаРilТЬ~ принялся сообра

жать, как бы научиться по-пт ....чьи «то

чечным» взлету и посадке. Не случайно

еще в ЗО-е годы появились первые вер

тикально взлетающие и также садящиеся

гел ....коптеры и автожиры, постепенно

прочно завоевавшие «место под сол н

цем)), хотя по сей день не избавив

шяеся от двух недостатков: в скорости

и грузоподъемности они заметно уступа

ют самолетам. Что же касается «вер

тикапок», вроде внгпийского палубного

истребителя «Хврриер», ТО они лишены

первого недостатка, но так и не смогли

избавиться от второго. Поэтому конст

рукторы многих стран все еще не остав

пяют попыток создать ма~о-мальски

удачный образец гибридного летатель

ного аппарата, сочетающего самолет

ные вместимость, скорость и дальность

полета с вергоиетными взлетом и посев

кой.

Для этого предсто~ло оснастить лета
тельный аппарат поворотными крыльями

с жестко аекреппенными на них винто

моторными г.руппами или обычным кры

лом, на котором находились бы поворот

ные в ....нты,
Напомним, что одним из первых за та

КУЮ задачу взялся тогда студент, а ны

не - профессор Московского авиацион

ного инст ....тута Ф. Курочкин. В 19З6 г.

он защитил д ....пломный проект «Сокола»,

на концах короткого крыла которого

должны был.... стоять моторы М-100.

После отвесного взлета пилот включал бы

разработанный Курочк ....ным механизм
синхронного поворота, чтобы развернуть

крыло на 900, и тогда «Сокол», наби

рая скорость по-самолетному, разогнал

ся бы до 527 км/ч.

Вторыми - в годы второй мировой

войны - за подобный аппарат взял ....сь
конструкторы немецко.Й фирмы Фокке

Ахгелис, разработавшие для нацистск ....х
подводников несколько пр ....вязных авто

жиров для наблюдения за океаном, а по

том выполнили попнореамерную модель

конвертоплана Fw-262. но сделать настоя

щий не успел.... - законч ....пась война

и nрекрат ....л .... существовен ....е подводные

силы «кригсмарине» ...
Следующую попытку предприняли в

1955 г. американцы, изготовив экспери

ментальный, четырехместный ссБелл-200»

VХ-З. На концах его 9,1-метрового крыпв

были установлены трехпспастные винты

д.,.аметром 7,З м, привод ....мые от двига

теля, размещенного в фюзеляже. Нема",:.

ло времени потребовал подбор винтов,

так как для вертикального старта нужны�

длинные лопасти, а для крейсерского

полете - относ ....тельно короткие. Пер

вый экземпляр VХ-З вскоре разбился,

зато второй успел налетать 170 ч, Но

в сер ....ю этот аппарат так и не пошел 
слишком сложными океаепись передача

от двигателя на поворотные винты, управ

ление, машиной на разных режимах,

да .... расчетных данных она так и не по

казала.
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и. шухин

В 1961 г. американская компания

Хиллер изготовила опять-теки опытный,

военно-тренспоргиый ХС-142А, взлетный

вес которого, в зависимости от нагрузки,

составлял от 17 до 21 т. HiI поворотном

20,6-метровом крыле специал ....сты Хиллер

разместили четыре турбовинтовых двига

теля, работавших на чегырехпопвсгные

винты диаметром 4,7 м. По расчетам

такая силовая установка могла обеспе

чить ХС-142А крутой, практически отвес

ный подъем и спуск, в горизонтальном

полете оба средних мотора откпючепись,

а остепьные сообщали машине скоресть

до 694 км/ч. И вновь петенциепьных за

казчиков отпугнули конструкт ....вные и экс

плуатационнlt.е сложности стопь необыч

ного гибридного аппарата.

Тем временем канадские инженеры из

КОМПilНИИ Канадир, прибегнув к севетем

американских коллег из Белл корпорейшн,

спроектировепи и построил .... эксперимен
тальный SL-84, рессчитенный на перевоз

ку 14 пассаж ....ров и груза на внешней

подвеске. Перед взлетом по-вертолет

ному два турбовинтовых двигателя резво

рачивались вместе с крылом на 800,
а если летчик хотел стартовать или при

земля'rltСЯ по-самоле'rному, то придавал

им угол установки 450. Особенностью

ссКанадира» быпя два дополнительнltlХ со

осных винта, размещенных за килем, что

бы аппарат устойчиво вltlдерживал режим

висенчя.

, В следующем, 1965 г., компания Белл

сама принялась за 10-местнltlЙ конверто

план Х-22А. Американцы нашли способ

обсйгись пропеллерами диаметром все

го 2 м, ус ....лив их тягу колltцевой на

садкой. И этот аппарат остался экс

периментевьным, возможно, потому, что

не достиг заданной скорости 516 км/ч.

В том же году к работам над гибридами

подключились французы. Их одноместнltlЙ

боевой разведчик-корректировщик

«Норд-500» имел пятилопастные винты

диаметром 2 м, приводивwиеся во вра

щение двумя турбовинговыми двига

телями.

Спустя восемь лет компания Фоккер

приступила к ....спытвниям 28-тонного 62
местного конвертоплана VC-400, имев

шего, в отличие от предшественников,

не одно, а два крыла, в нссовой и хвосто

вой частях фюзеляжа, а на них - по паре

турбовинтовых двигателей, которые поз

воляли бы этому аппарату вертикель

но взлетать, а в крейсерском полете наби

рать скорость не менее 760 км/ч. Однако

и VC-400 остался экспериментальным.

Возможно, потому, что не смог конку

рировать с многочисленнltlм.... вертоле

тами.

В 1977 г. амер ....канская компания Белл

опробовала в небе новы�й конвертоплан

ХУ-15, который налетал около 650 ч.

Именно на нем проверили ряд техниче

ских новинок, в частности узлы и де

тали, нашедшие применение на 250
к ....лограммовом беспилотном разsедчи

ке D-З40 «ПоЙнтер». Этот однокилевой

аппарат, оснащенный поршневым 95-силlt

ным мотором .... двумя тре~!,опастными

несуще-тянущ ....ми винтами в повсрогных

гондолах, м'ог высматривегь цели на рас

стоянии 185 км от места запуска, совер

шая перелеты на скорости ЗОО км/ч,

а по.том, ведя 'наблюдение за местно

стью, кружитlt над нею при 1ЗО км/ч.

Американские военные полагают, что ав

томатический конвертоплан пойдет в се

рийное производство в этом году. А од

новременно нвчвпись петныв и наземные

яспыгения подобного пилотируемого ап

парата V -22 «Оспря», детища американ

ских компаний Белл иБоинг.

Их специалисты постврепись учестlt

почти сорокалетний опыт, накопленный

создателями гибридных аппаратов в раз

ных странах, их ошибки, и заимство

вать все полезное, прошедwее провер

ку в небе.

Для того чтобы ускорить разработку

и удешевить пректно-конструкторские

операции, компании разделили «сферы

влияния». Белл взяла на себя изготов

ление крыла и мотогондол. Боинг, давно

специализирующаяся на самолетах, пред

почла заняться фюзеляжем. Кроме них,

комплектующие изделия дЛЯ V-22 постав

ляют еще около 1 тыс. фирм .... компаний
США.

Проектировщики посгеравись приме

НИТIt на новом конвертоплане новейшие

материалltl и технологии. В частности,

они выбрали wирокое 'крыло, на концах

которого поместили повсротные винто

моторные группы. ]'акое крыло, по мне

нию американских специалистов, обдувае

мое в полете пропеллерами, будет соз

даватlt дополнителltную подъемную силу.

Была создана совершенно новая переда

ча от двигателей «дллисон» Т406-АО-400

с тягой по 4582 кВт широколопастным

винтам, а также срнгинавьнея с ....стема
бесперебойной подач .... топлива.

Лопасти несуще-тянущих винтов

выполнены из стекловолокна, гаранти

рующего им требуемую прочносгь, гиб

кость и весьма ощутимую экономию в ве

се. Из композиционнltlХ материалов

изготовлены почти 6 тыс. деталей

и узлов корпуса аппарата, причем не

которые, особо важные, упрочены гита

новыми нитями, поэтому С изрядным за

пасом прочности выдерживают нагрузку

в 4 т. Применили на V-22 и новые

искусственныематериалы, в частности так

называ~МItIЙ «черный алюмин....й».
По компоновке V-22 напоминает тот же

«Пойнтер» И многие опытные машины

с центрепьным расположением поворот

ного крыла или КРltlла с поворотнымидви

гателями или винтами. У него сравни

тепьно короткий и широкий фюзеляж.

Кстати, перед проект~ровщиками компа

ний Белл и Бо ....нг заказчики из Пен

тагона сразу же поставили ограничения

по всем габаритам, потребовав, чтобы

будущий аппарат мог садитltся на узкую

палубу небопьш ....х боевых кораблей ..... по
мещался в стандартных бортовых анга

рах, приспособпенных под существую-'

щие вертолеты со склаДltlвающимися

лопастями. Что же, разработчики пошл ....
по проверенному пути -- перед «уклад-



Первый вариант У-22 на взлетной площадке .

•
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6,8
7900

- 3890

509/583
десантника

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

КОНВЕРТОПЛАНАУ·22 «оспви»

- 17,47
- 14,19

- 5,28
- 11,88

14,5
- 27,4

Дпина фюзепяжа, м

Размах крыпа, м

Высота, м

Диаметр винтов, м

Вес пустого аппарата, т

Вес взпетный, т

Попезная нагрузка

внутри аппарата, т

Попезная нагрузка на

внешней подвеске, т

Рабочая высота, м

Дапьность, км

Скорость крейсерская

(максимапьная), км/ч

Экипаж - 3 ветчика, 24

припасов н другнх военных грузов .

А что же «цивильные» авнаспецналнсты?

Не так давно шеф амернканского ве

домства по воздушным перевозкам FAA
Т. Макартор заявнл: «До конца 1995 года

мы планнруем решнть проблему летной

сертификеции гражданского варнанта у

22С н вывести его на коммерческне

линии», При этом представнтелн амерн

канских авиакомпаний считают, что им

удастся по крайней мере на !lять лет обог

нать европейскнх конкурентов, рабо

тающнх над подобнымн летательны

мн аппаратамн, н предложнть пас

сажнрскнм евиепиниям Европы свои ма

шины. В общем, предстонт нечто вро

де «схватки В воздухе», как назвалн борь

бу западноевропейскнхн заокеанскнхпро

изводигелей истребитепей за рынки

сбыта. На этот раз в бой первымн всту

пят амернканскне гражданскне конвер

топланы.

Уверенность Макартора н его коллег

основывается не только на том, что на

разработку вертнкально взлетающего,

комбнннрованного авиепайнера уже от

пущено 3 млн . долларов , но, главное,

на том, что проектнровщнкн воспользуют

ся сделанным по военной программе

пронзводства боевых вариантов «Оспри» .

Именно Пентагон н предоставнт свонм

цнвнльным соотечественннкам солндную

фору, тогда как западноевропейскнм кон

курентам предстонт начинать с нуля ...

кой» У-22 в ангар, его крылья отво

рачнвают на 90 0 н убнрают на «спину»

фюзеляжа, потом складывают по две

нз трех лопастей винте по направленню

к носу. В таком внде «Оспри» занн

мает сравннтельно немного места .

Новый конвертоплан оборудуется уже

опробованной на боевых н гражданскнх

самолетах системой «флай бай уайр»

(<<полет по проводу» ), когда бортовые

компьютеры непрерывно следят за поло

женнем машнны в воздухе, окружающей

обстановкой н самостоятельно дают необ

ходнмые команды на двнгателн н рулн .

В носовой частн, в кабнне летчнков

установлены многофункцнональные теле

экраны, на которые выдается только са

мая необходнмая информация об усло

виях полета, состоянии машнны н работе

ее механнзмов н агрегатов .

...Для проведення всесторонннх летных

испыгений Белл н Боннг намерены нз

гоговить шесть экземпляров «Оспри »

Н еще три для нсследовательскнх

работ на земле. После того, как машнны

первой опытной серн н налетают не менее

4 тыс. ч. Н В их конструкцню вне

сут необходнмые нзменення н улучше

ння, орнентнровочно с 1991 г. начнется

серийное пронзводство «Оспри» В не

скопьких моднфнкацнях , разнящнхся

оборудованнем, которое будет установ

лено по желанню заказчнков. И их, как

оказалось, несколько .. .
Напрнмер, командованне морской пе

хоты США намерено обзавестнсь 522 кон

вертопланамн МУ-22 для быстрой пере

броски на каждом 24 солдат с десант

ных кораблей на берег. Военно-воздуш

ные снлы США собнраются прнменять

44 аппарата SV-22 дЛЯ так называемых

спецнальных операций, проводнмых под

разделеннямн командос.

Амернканскнйвоенно-морскойфлот за

казал попсогни НУ-22 дЛЯ понсково

спасательной службы н еще, по мень

шей мере, 300 SV-22 дЛЯ снабження

боевых кораблей н вспомогательныхсудов

в открытом море н для протнволодоч

ной обороны. По мненню амернканскнх

моряков, такне машнны как нельзя лучше

подходят на роль носигепей гндроакус

тической аппаратуры, с помощью которой

выслежнваются субмарнны, находящнеся

в подводном положении.

И, наконец, армейцы собнраются при

меннть 231 конвертоплан типа МУ-22

дЛЯ перевозкн военнослужащнх н срав

нигепьно небольшнх пергий оружня, бое-

м v ~22 разгружается там, где выседились

специаЛЬНbJе подразделения .. ,

SV-22 спускает гидроакустическуюаппаратуру

в море. ..

Схема компоновки и ОСНОВНЫХ узлов

конеергоплене ({ Оспри » ,

29



Беседу веп

Ярослав КАчиньеКИJiI.

(Интерпресс)

не только в производстве, но

и в рвэвитии, модеРНl1заЦl111

своей продукции . Самолетов

такого типа в Ml1pe мало,

всего три-четыре. На внешних

рынках они пользуются спро

сом. Все это, вместе взятое,

благоприятствует 1-22 .

- Вы упомянули о развитии,

модернизаЦИI1 . Какие шаги

предпринимает в этом направ

лении Варшавский институт

авиации!

- Планы у нас долгосроч

ные, до 2000 года, что создает

возможности для рациональ

ных капитеповложений в ави

ацию 11 прогреммирования ее

развити я . Наблюдения за раз

витием мирового военного

самопетостроения показыва

ЮТ, ЧТО самым высокий тех

нический уровень достигает

ся путем постоянной эвопю

ции И совершенсгвования удач

ных конструкций . Мы набрали

именно этот путь.

- Можно ли считать вас,

главного конструктора, авто

ром самолетаr

- Времена, когда главный

был единсгвенным автором но

вой конструкции, давно ми

новали. Сейчас в соадании са

молета участвуют несколько

сот конструкторов, технологов,

прогреммисгов и рабогнинов

технических служб. В Совет

СКОм Союзе приняге MapKI1
ровка машин по I1MeHaM их

главных или генеральных кон

структоров, попоживших нача

ло развитию данной конструк

ции . Например, истребигели

МиГ названы по фамилиям

Микояна и Гуревича . У нас та

кого обычая нет .

- Какие чувства испытывает

конструктор , все же более всех

отвечающий за семопег]

- Те же, что и каждый че

ловек , чего-то добившийся.

Удовпегворение потому

что огромные усилия его" всех

соавторов самолета не пропа

пи зря. Опять же удовлет

ворение - потому что не под

вел людей, доверивших ему

эту работу, не побоявшихся

возложить на него такую ог

ромную ответственность . Что

еще] Надежду, что это

не последний успех польской

авиеционной промышленносги,

Опасение - что коппект ив,

с которым он согрудничеет,

может не выдержать таких

темпов . Мы работаем по 10
12 часов в день - одновре

менно над запуском 1-22 в

ПРОI1ЗВОДСТВО и над новой те

мой . И я еще раз хочу под

черкнуть, что совдение 1-22 
это достижение всей польской

авиапромышленности .

НАШИХ ДРЫЗЕЙ

ПЕРСПЕ~ТИВНАЯ конструкция
двухмоторный реактивный Схема самолета и его па-

учебно-боевой самолет, высо- раметры - результат оптими-

коплан с низко расположенным зации конструкторских реше-

однокилевым горизонтальным ний . Наиболее существенным

оперением . Его тяга составля- представляется то, что он со-

ет 3000 кгс, масса - 7-8 ответствует определенным

тонн, скорость - околозвуко- требованиям и характеризует-

вая. ся надлежащими тактико-тех-

- Почему вы выбрали ническими параметрами при

именно такую схему самолете! минимальной стоимости про-

- На рубеже 60-х и 70-х изводства и эксплуатации. Кон-

годов произошла некоторая струкция 1-22 по летным каче-

переоценка ценностей в авиа- ствам и эффективности выпол-

конструкциях. Больше зна- нения учебно-боевых заданий

чения стали придавать проч- не уступает самым современ-

ности, надежности, удобству ным самолетам того же класса.

эксплуатации, эргономическо- - До сих пор польские са-

му обеспечению и безопас- молеты не оснащались в столь

ности машины . В то же вре- широких масштабах электрон-

мя предъявлялись все более ными устройствами отечест-

высокие требования к систе- венного производства. Как вам

мам автоматического управ- это_удалосьr

ления полетом и вооружени- - Действигепьно, знвчи-

ем, навигационной, спасатель- тельная часть электронного ос-

ной и сигнальной системам . нащения самолета - отече-

Военный самолет превратил- ственного производства. Это

ся, ПО сути, в воздушный ко- результат вовлечения в прог-

рабль, выполненный из многих рамму строительства 1-22 науч-

неизвестных прежде матери- ных учреждений, авиационных

алов, причем новыми техноло- и электронных заводов, а так-

гическими MeTOAaMI1. Он «на- же личного вклада многих спе-

фарширован» километрами ка- циалистов-электронщиков.

белей и сотнями приборов, - Есть ли у 1-22 шансы стать

гидравлических и электриче- авиационным «шлягером»!

ских устройств. Снабжен также - Самолет такого назначе-

НОвым пиротехническим уст- ния, такого класса, с такими

ройством для катапультирова- эксплуатационными и экономи-

ния . Его реактивные двига- ческими качествами нужен на-

тели характеризуются боль- шей военной авиации . Про-

шой силой тяги по отношению мышленность авиационная, в

к массе. свою очередь, заинтересована

~ 12'ВВ •

Скоро на вооружение поль

ских военно-воздушных сил

поступит новый учебно-боевой

самолет 1-22, спроектировен

ный и сконструированный в

Варшавском институте авиа

ции. Главный конструктор но

вой машины - Альфред Ба

рон . Ему 57 лет. Родился он

во Франции в 1932 году, куда

его родители эмигрировали

еще в 1921 году. Вернувшись

в Польшу в 1946 году, семья

поселилась в Нова-Руде, где

Альфред получил среднее об

разование. Затем учеба в К а

зани, продолженнаяв Москов

СКОм авиационном институте,

где он и защитил диплом

по специальности «строитель

ство летательных аппаратов».

В 1957 году приступил к ра

боте на евиеаеводе в Мелеце:

сначала - мастером, затем

в конструкторском бюро . Уча

ствовал в разработке проек

тов многих самолетов, а так"

же документации и модифи

кации самолета МиГ-17
(Лим-6). В 1977 году ему при

своена ученая степень канди

дата технических наук за защи

ту диссертациипо аэродинами

ке. С 1979 года - заместитель

директора Варшавского инсти

тута авиации по конструиро

ванию и одновременно

главный конструктор .

- Работа над машиной на

чалась в 1980 году, - расска

зывает Альфред Барон. - Это
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ВЗГЛЯД
I

СУАРОГО мотовистА

Лев БЕРНЕ

Летное поле аэропорта «Спипве» за всю свою историю

не знало такого разнообразия авиационной техники: проходил

5-й Всесоюзный смотр-конкурс самодельных летательных

аппаратов «Авиасалон Рига-89».

Тут было все: самолеты и мотодельтапланы, планеры и мо

топланеры, автожиры и парапланы, как и многое другое, что в

принциле должно летать «с человеком на борту» . Ни один ИЗ

этих летательных аппаратов не копировал другой, каждый был

в чем-то оригинален. Как на любом авиасалоне, здесь шло

соревнование конструкторской мысли , летного мастерства, а

также своеобразной технологии - обусловленной в основ

ном разными «дефицитами » .

Конечно, рижский салон никак нельзя сравнивать с боль

шими и знаменитыми , как, например, с салоном на аэрод

роме Ле Бурже в Париже, как нельзя сравнивать наш скром

ный очерк с блистательными репортажами Ю . Пономаренко

о Ле Бурже в «Воздушном транспорте». У рижского салона

есть свои особенности, и главная из них - это то, что самым

интересным были люди , участники салона, в большинстве

своем не имеющие прямого профессионального отношения

к авиации, но совершенно одержимые . Впечатляет география

участников салона: От Комсомольска-на-Амуре до сильнейших

клубов Литвы, от Ташкента до Якутска .

Если вернуться памятью к началу истории авиации, то мы

видим у ее истоков классических «самодельщиков» : И А. Ф. Мо

жайский, и братья Райт, и С. В . Гризодубов, и многие другие.

Хотя бы с этой точки зрения необходимо серьезно относить

ся к творчеству конструкторов-любителей, часто выдающих

идеи , которые можно хоть завтра с успехом применять

на практике.

Автор заранее просит прощения у читателя : тема СЛА,

тема самодеятельного авиационного творчества настолько

богата, настолько разнообразна, что автора, всю жизнь посвя

тившего авиационному двигателестроению, будет невольна

«заносить» В сторону от освещения сегодняшнего состояния

проблем двигателей для СЛА.

5-й конкурс состоялся через 2 года после 4-го, проходив

шего в Тушине... Что изменилось? Куда мы продвинулись

и что у нас не получается?

В соответствии с регламентом конкурса Техническая комис

сия, возглавляемая А. Н . Серьезновым (кстати, недавно де

мократично выбранным начальником Сибирского научно-иссле

довательского института авиации им. С. А. Чаплыгина),

выделила подкомиссию по силовым установкам , через «си то»

которой на салоне прошли все летательные апгiараты. Исклю

чение составляли те «ветераны» , которые неоднократно ра

нее участвовали в разного рода слетах и конкурсах (напри

мер, «Экзотика » братьев Вейнейвисов из Литвы, «Дебют» из

Воронежа и др .) .

Вся техническая комиссия была обрадована, увидев замеча

тельный стенд, созданный в СиБНИА. Установка должна была

эамерять тягу и фиксировать все необходимые параметры

работы двигателя (обороты, температуру, крутящий момент

от винта). Стенд торжественно установили, сфотографирова

ли, показали начальству и ... упаковали для отправки в Новоси

бирск . Неисправность (очевидно, непринципиальную) представи

тели института устранить не смогли . Оказалось, что они «не В

курсе» устройства стенда, а его разработчиков вызывать было

уже поздно. Очень досадно. Пришлось «силовой » подкомис

сии проводить наземные испытания старым испытанным мето

дом : канаты, динамометр, тахометр, кстати, изготовленный

талантливым конструктором В . К. Хрибковым из Кумертау

(автором «Птенца» - l-е место в Тушине), - отлично рабо

тавший, существенно более удобный , чем «штатный» ЦИАМовс

кий. Естественно, подкомиссия проводила визуальный осмотр

узлов силовой установки. На основании проведенных испы

таний и осмотров определялась возможность допуска к по

летам. Не допускались к полетам аппараты, силовые установки

I
которых не обеспечивали соответствующую заявленную тягу,

имели неустойчивую работу по режимам, вибрации , течи топли

ва, неудовлетворительную контравку и т. д .

И тут первое отличие от СЛА-87 .!.- несомненное повыше
ние конструкторской и технологической культуры наших

самодельщиков : практически Iне было отстранения от полетов

аппаратов из-за неудовлетворительных конструктивных решений

отдельных узлов двигательной установки, силовой схемы, аажи

гения и топливоподачи . Несомненно повысилась, но не достигла

нужного авиационного уровня культура контровки. К принци

пиальным недостаткам (по этому конструктивному дефекту

не были допущены к полетам 5 аппаратов), следует отнести

неумение самодельщиков производить заделку тросов управ

ления двигателем (нет приспособпений для обжимки нако

нечников), некоторые евгоры не умеют определять степень
вытяжения тросов и, соответственно, проводить их свое

временную регулировку. Сколько огорчений вызывали «уход »

РУД с площадки холостых оборотов и с упора «максимала» !
Кстати об упорах : далеко не у всех они имелись, а это опас

ность перехода РУД ниже положения «малый газ » 11, как след

ствие, остановка мотора . Еще о РУДах: очень их было мало с

«барашками» для подрегулировки оборотов - очень удобного

приспособления для тех, KT~ производит длительные попеты .

Последнее замечание по системам управления: у некоторых

систем ролики настолько малы, l ч то тросы получают недопус-

тимо большие персгибы . I 1:
По топливнымсистемамдва принципиальныхзамечания: отсут

ствуют пожарные краны или они I расположены столь далеко
от двигателя, что функции «пожарных» перестают выполнять,

и часто встречается малоприятное расположение топливных

I
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баков над головой пилота или пассажира. Практически

отсутствуют приборы. контролирующие уровень топлива в баке.

Далеко не все авторы использовали на своих конструкциях

весьма целесообразные средства повышения мощности двухтакт

ного двигателя - применение резонансных выхлопных систем .

Большая часть участников конкурса забыла (в том числе и

гехкомиссия) , что допустимый уровень шума не выше 92 дб.

так что в будущем без глушителей не обойтись .
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Работу подкомиссии по СИЛО8ЫМ установкам возглавлял веду

щий инженер ЦИАМ А. М. Бравков . В комиссию, помимо авто

ра данной статьи, входили А. Ф. Самойленко, Г. Г . Бунин

(оба КМЗ) , Е. В. Попов (член президиума ФЛА, г . Ижевск)

и С. П . Остроухов (ЦАГИ - специалист по винтам) . По ини

циативе подкомиссии был проведен конкурс по силовым

установкам с присуждением дипломов, проведены занятия

на семинаре с проведением лекций , организована выставка

моторов.

К сожалению, работа подкомиссии, как и раньше, осложня

лась тем , что практически ни у кого из участников не было хотя бы

минимальной техдокументации - чертежей, расчетных данных,

протоколов испытаний и т . д . По немногим конструкциям

имелись более или менее надежные данные по мощности .

В ОСНОВНОм это были паспортные данные моторов, на базе

которых они созданы , интерпретированные авторами в сторону

увеличения в ТОй или иной степени .

Очевидно, на следующем конкурсе (или салоне) техническая

комиссия будет более требовательна к предъявляемой техни

ческой документации . Обязательным будет предъявление дос

товерных данных по ОСН08НЫМ параметрам : мощность двига

теля, режимы работы и ограничения, расход топлива, весовые

характеристики, данные по наработкам и сведения по отказам

и мероприятиям по их устранению .

Теперь о винтах . Приятно отметить , что повысившаяся

техническая культура самодельщиков и выполнение рекоменда

ций техкома, настойчиво предлагавшихся в Тушине, по улуч

шению конструкции и технологии изготовления винтов привела

к тому , что в Риге не было не только поломок винтов, но и

практически серьезных замечаний по ним, связанных с без

опасностью работы. Но, к сожалению, у большинства предъяв-

ленных конструкций вопросы аэродинамики винтов оставляют

желать лучшего решения . Как рассказывали авторы, расчет

винтов производился без учета предполагаемых летных харак

теристик аппарата . Подбор редукции (обороты винта), шаг винта

и его диаметр определялись часто без учета фактической

мощности мотора . Отсюда и большой разброс получаемой

эффективной тяги силовой установки у разных летательных

аппаратов. Как было ранее установлено технической комис

сией, применение металлических винтов не допускалось, если

не представлялись данные по их расчетам (в т. ч. И на прочность),

испытаниям, паспортными данными по материалам и техноло

гией их изготовления . Оригинальной конструкции металличе

ский винт выполнил Е. П. Платонов из Горького для самолета

"Буревестник». Им была представлена хорошо аргументиро

ванная техническая справка по этому винту, и техком сделал

исключение - разрешил полеты на ЭТОм самолете . К сожале

нию, из-за отсутствия редуктора эффективная тяга силовой

усгеновки оказалась весьма небольшой .

И последнее, о винтах. На этот раз все обошлось хорошо.

Но... без специальных приборов - рентгеН08СКОГО и, что уж

совсем несложно, ультразвукового контроля, нам на следую

щем конкурсе не обойтись .

После проведенных проверок отправилось на доработку

около 30% проверенных аппаратов, из которых примерно

10% назад не вернулись. (В Тушине эти цифры были соответст

венно - 50% и 30%). Главным показателем в целом по

улучшению работы самодельщиков по силовым установкам

является полное отсутствие отказов работы моторов в воз

духе на СЛА-89.

•
({М И Г А М» n о л в Е К А!

Для увлеченных своим делом юбилей

всегда неожидан.

Живет человеl< , разрабатывает идеи, тво

рит , и вдру г подкродываехся l<руглая дата .

А у самолетов 1t(Ll<? Н У них та,. бывает .

Летает Jt(ашuн.а ~ восхuщает своими СКО 

ростямu, высотами . Ставит рекорды , ко

торые держаа ся долго даже по сей

день . Т'лядиись, а ей уже СТУl<НУЛО двад

цать пять .

Поскольку первый вылет военного са

молета от.;иечать не принято , то чет верть 

веl<овой юбилей .МиГ-двадцать пятого. от -

правдноваяи Cl<pOMHO в Y3l<OM l<pyzy
создателей.

Другое дело - l<оллеl<тив. Иевесзно всему

миру. прославленное OnWTHO-l<ОнстрУl<ТОР '

ское бюро, ч.ьи самол.еты НОСЯТ гордое имя

.МиГ • . Тиной юбилей не Сl<роешь - ОКБ

и.мени Артема Ивановича Микояна испол 

килось пятьдесят.

А МаТЮl< Н. 3 . - главный l<OHCTpYl<TOP
самолета МиГ-25 и один из основат елей

ОКБ ныне отметил сразу три даты .

Третья - Нцнопаю 3ахаровичу исполни

лось восемьдесят. После традиционных

торжеств юбиляр, в течение четwрех часов

пожимавший ру"и всем желавшим его позд 

равить , вечером благополучно отбыл в

очередной oTnyCl< . А на следующий день в

peaal<IfUU журнала «Крыпья. Родины. со

брались его ученик" и соратник" - те, кто

двадцать ПЯТЬ лет назад вместе с ни ..
скромно отмечал важную дату 8 истории

йтечеетвен"",йй авиации первый полет

МиГ-25 .

В ближайших номерах журнала восга

раемая рассказать о ttACUza x.., и их созда

телях .
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ЛУЧШИЕ свмопвты

РИЖСКОГО АВИАСАЛОНА
1. Самолет «Аушра» ( <<Заря») стал

настоящей сенсацией «Авиес апоне». Это

самы й большой аппарат , когда-либо соэ

дававшийся авиалюбителями Советского

Союза. Максимальный взлетный вес ма

шины 2200 кг, пустая она весит

1400 кг. Площадь крыла «Аушры» 28,4 м" .

На самолете установлен авиационный

двигатель М-14П мощностью 360 л . с .

Главное достоинство машины , конечно,

не в размерах . «Аушра» предназначена

для выполнения авиахимработ в сельском
хозяйстве, для чего оборудована стекло

пластиковым баком на 800 литров жид

ких химикатов и специальной аппара

турой для их распылення.

Сконструировал и построил «Аушру»

практически в одиночку профессиональ

ный пилот из Паневежиса Владас Кянс

гайла по договору с местным КОЛХОЗОМ.

В конструкции самолета широко исполь

зованы агрегаты серий ны х машин: крыло

от Як-12Р, силовая установка и шасси

от Як-52. Фюзеляж изготовлен из пласти

ка, двухместная кабина расположена

перед баком для химикатов, находящим

ся в центре тяжести. Высокое распо

ложение кресла пилота обеспечивает

отличный обзор, при перегонах место в

кабине рядом с' ним может занять ме

ханик. Достаточно высокая энерговоору

женность и сравнительно низкая удель

ная нагрузка на крыло обеспечивает

«Аушре» отличную маневренность, столь

необходимую на площадках ограничен

ных размеров. Даже с максимальной

нагрузкой разбег и пробег не превы

шают 100 метров. При этом макси

мальная скорость достигает 220 км/ч, а

скороподъемность 6 м/с.

Проблема создания нового сельхоз-

самолета, способного заменить Ан-2,

перед нашей авиацией стоит давно. До

сих пор считалось, что новый самолет

должен быть еще больше , чем Ан-2.

Однако в последние годы резко обостри

лись экологические проблемы , с другой

стороны, сельзохпредприятия, переходя

на хозрасчет, не желают больше расхо

довать средства на сельхозавиацию в

прежних размерах . Так или нначе, боль

шие машины, видимо, в ближайшем

будущем уже не найдут применения

в сельском хозяйстве. Очевидно, «Ауш

ре» является удачным решением проб-

2. «Фени кс» М-5 , пожалуй, самый кра

сивый самолет смотра-конкурса . Его

построил мастер цеха Куйбышевекого

авиационного завода Николай Мастеров .

Одноместный миниатюрный «Фен и кс»

уже летал на СЛА-87, однако чрезмер

ная резвость, недостаточная устойчивость

и ненадежная работа моторов тогда

позволили сделать только один короткий

полет . Два года работы не прошли да

ром, «Фен ИКС» образца 1989 года имеет

нормальную устойчивость, отличную уп

равляемость и отлаженные двигатели .

Их на самолете два лодочные

«Вихрь-25» , переделанные под воздуш

ное охлаждение, с толкающими винтами.

Каждый развивает мощность 25 л . с. ,

при ЭТОМ самолет имеет максимальную

скорость 150 км/ч. Скорость свалива

ния 66 км/ч, скороподъемность у

земли - 4 м/с. Взлетныi:t вес самолета 
254 кг, пустой он весит 160 кг, площадь

крыла - 5,6 м2 •

Одна из особенностей боковая

ручка управления, по своей конфигура

ции не имеющая аналогов в мировой

практике . Ручка пришлась по вкусу всем

летчикам-испытателям, она рекомендо

вана к внедрению на истребителях и

других типах самолетов «бол ьшой авиа

ции». l'ia сл е те в Риге самолет совер

шил множество успешных полетов, при

нимал участие в соревнованиях, после

слета летал на Авиационном празднике

в Тушине, демонстрировался в полете на

лемы и хорошей подсказкой пофес

сиональным авиаконструкторам. Она

вполне может послужить прототипом

для серийного аппарата, а, кроме того,

это отлнчный пример конструкторам

любителям : каждый сам может пост

роить самолет, и сам же может выпол

нять различные работы в сельском

хозяйстве .

Всесторонне оценив летные данные и

конструкцию машины , техком и летчики

испытатели представили автора «Аушры»

к награждению первой премией Минавиа

прома СССР - 1О 000 рублей.

выставке «Авиатехника-89» на Централь

ном аэродроме столицы. Эта работа

куйбышевекого конструктора-любителя

по итогам СЛА-89 отмечена второй

премией Минавиапрома в 5000 рублей.

3. «Шешупе» на СЛА-89 совершил

свой первый полет и сразу же получил

отличную оценку летчика-испытателя

Юрия Шеффера. « Секрет » самолета

прост - классическая аэродинамическая

схема , надежный мотор. На самолете

установлен чехословацкий авиационный

двигатель мощностью 140 л. с. Построил ~
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«Шешупе» Альгимантас Кашуба из ЛИТОВ

ского города Мариямполь. Отличные

летные AIIHH..le мlIШИНЫ нв СЛА-89 были

отмечены призом ОКБ А. С. Якоепеве.

Самолет может подниматъ в воздух

ПИЛОТII, пассежире и небольшой груз.

ПРИ зтом взлетный вес сосгевпяет

767 кг. Ппошадь кр...ла 17 м2 • МIIКСИ
мlIльная скорость МIIШИНЫ - 170 км/ч,

скороподъемность с МIIКСИмIIЛЬНОЙ н 11
грузкой - 4,5 м /с.

4. Самолет АП-21 «Урфин Джюс»

отмечен премие" ЦК ДОСААФ СССР

как лучший петагельный аппарат спор

тивного назначения. МIIШИНII имеет вы

сокое еэродннемическсе квчесгво и

после соответствующей ДОВОДКИ может

испопьаоввться для участия в соревно

ваниях УЛЬТрllлегких самолетов.

«Урфин Джюс» изготовлен в основном

из плестике. имеет жесткое крыло

большого удлинения. На СlIмолете yCTII
новлен ДВИГlIтел.. мощностью 48 л. с.,

без peAYKTopll. МIIКСИМIIЛЬНIIЯ скорость

annllpllTII ДОСТИГllет 170 км/ч . Пустой он

весит 200 кг, а с полной НIIГрУЗКО" 
280 кг. Скорость свеливения состав

ляет 60 км/ч, скороподъемность у

земли 3,5 м/с. "Урфин Джюс»

построен в киевском центре авиецион

ного технического творчеСТВII под руко

водством Сергея Орлова.

5. Планер "Мечта» - новинке москов

ского СlIмодеятельного клуба, руководи

мого ВЛIIДИМИРОМ Федоровым. По кон

струкции, технологии изготовления и

внешнему виду зто С08ременный

спортивны" планер, по удельно" на

грузке на крыло и некоторым другим

napllMeTpllM - типичный nЛlIнер перво

начального обучения. HII СЛА-89 ..Мечта»
совершил перВ"IЙ полет. При зтом

впервые в истории слетов СЛА выпоп

ненв - БУКСИРОВКII пюбитепьского ПЛlIнеРII

самолетом, и пер8"IЙ испыгетельный

полет на самоделке выполнил не про

фессиональны" испыгетель, 11 пилот

любитель Александр Евтехов из Киева,

который отлично спрввнпс я со свое"

задачей.

"Мечта» имеет IIзродинамическое ке

чество 26-28, наивыгоднеЙШIIЯ скорость

ппенирования - 65 км/ч, МИИИМIIЛЬНёlЯ

скорость снижения - 0,8 м/с, взлетный

вес планера - 227 кг, 11 пустой он

весит 136 кг. МIIКСИМIIЛ"НIIЯ скорость

буксировки - 170 км/ч. Планер может

успешно использоваться в СlIмодеятель

ном клубе, однако для пеРВОНIIЧIIЛЬНОГО

обучения он, по-видимому, слишком

дорог.
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6. «Акробвт», строящи"ся известным

в сгрене конструктором-любителем из

К~"быше8а Петром Альмурзнным, по

видимому, будет первым в сгрене люби

тельским спортивно-пнпогвжным само

летом . Он пока не окончен построй

кой, его первый полет ожидается топько

в 1990 ГОДУ, но даже в недостроен

ном 8иде «Акробат» вызвал большой

интерес не смотре-конкурсе. Самолет

создается по ТlIктико-техническим требо

ваниям сборной страны по высшему

ПИЛОТIIЖУ. На нем будет УСТlIновлен

ДВИГlIтель М-14П мощностью 360 л . с.

Шасси, включая хвостовую опору, будет

уБИрllТЬСЯ в полете. РlIзмеры самолеТII

несколько _меньше, чем у Су-26. Тек,

ПЛОЩIlДЬ крыла составляет 10 м2, 11
8злетны" вес - 720 кг. Конструкция

самолеТII цепьномегаппическея. Проч

ность КОНСТРУКЦИИ позволит выполнять

фигуры высшего ПИЛОТIIЖII с перегруз

ками от - 1О до +1О, МIIКСИМIIЛЬНIIЯ

скорость- горизонтальиого полете

350 км/ч.

7. «MIIXIIOH» - одни из просгейших

двухместных пететельных аппаратов, ког

дll-либо ПОДНИМIIВШИХСЯ в воздух не

слетах , построен в Сареиске под руко

ВОДСТ80М Сергея ЧУНllева. Самолет снаб

жен двумя лодочными МОТОРIlМИ "ПрИ

вет» мощностью по 22 л . с. с ВО

дяным охлаждением. Взлетный вес само

пете - 346 кг, площадь крыпв - 11 м2 •
Скорость свепивения - 50 км/ч, макси

МIIЛЬНIIЯ - 90 км/ч.

HII этом еппервге фюзеляж ЗlIменен

IIЖУРНОЙ фермой ИЗ дюралевых труб.

Крыло и оперение деревянные, обтянуты

прозрачной певсеновой пленко". CIIMO
лет IIКТИ8НО используется для перво

нечепьнсго обучения. Не СЛА-89 летчики

испыгвгепи HII «MaxlloHe» проверили

технику пнпотирсвенияу многих пилотов

любl1телеЙ.
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! " ПИОНЕР
Б~ИТАНСИОЙ АВИАЦИИ

( I :\I И. t~МАРСКИЙ

Есть имена, которые сами ! по себе уже история.
В янв~ре этого года в возрасте 101 гo~a умер ПОfледний

из пионеров британской авиации - сэр Томас СОПВ\1Ч . •
Т. Сопвич родился 17 января 1В88 г. Учkлся в Р,атлi!ндской

школе, а затем в Сефилдском техничJско'м к6J1л~дже ~
ФаЙфе. Автомобилист, мотоциклист. яхтсмеh, он стра(тно увле
кся полетами на воздушных шарах . Но однажды, j 'h~peCjeKa:~

i ЛII-Манш на своей яхте, увидел HIIA гопсвой МОНОП~1IJi !Блер~о:

Это впечатление решило судьбу будущего ~"aTopa , ~
конструкторе. В октябре 191О г . он поднялся в воз j( kllK п~с~
сажир не билпене Фармана. Вскоре после этого при ~рел clio~

первый самолет - «Авис» Ховерае Райта. Науч~вшись pY~
лить, Сопвич попытался подняться на Hel" в воз!4ух. ПОСЛЕ!

нескопьних секунд полета аэроплан клюнул HOCO~' И , pyx~yJj

на зеМЛjтогда Сопвич купил биплан той же фирм..l, научи~ся
летат.. и ал 31-м пилотом Бритвнии . , i ' j ! •

В 1912 ' . Томас Сопвич организовал петную школу, 111 затем

авиецион ю компанию в Брукленде. Первый полет ! пеР15QЙ!
машины нструкции Сопвича состоялся в ' июле 1912 ~. - 'это

был усов ршенствованный биплан "БерджеСС-РIIЙТ», ; преlfра-/
щенный в 'iбиплан-гибрид с Т,янущим винтом . . ' "
Первым!, аэропланом Сопвича собственного производства ~ЫЛI

трехмеСТ~IЙ биплан . За восемь лет суще,ствования компа ии
было созд'ано 60 различных типов I маШI:IН. Во время пер ОЙJ'
мировой войны Сопвич резко уа,еличил выпуск СlIмолетов . ~ .
После окончания боевых Aef', ствий аекваьь на поставку C~M ле'l

тов резко сокретипись, у компании появился большои Д лг

казначейству, и Сопвич . ,n, ик~идировал ее. Спустя некото oei
время, справившись с з~труАнениями, в 1920 г., ОН осно~ал
новую компанию --:- XayKep f Инженеринг Компани ЛИМИ'l1Вд.

В 1923 г. Томасу Сопвичу пред,етавили Сиднея Кемма, ,29-летн~гС?
старшего чертежника Мllрти;нсайд КОМПIIНИ . На mротяже~и.,
43 лет Кемм под PYKOBOДCT~OM Сопвича заНИМllлqя проекти'1

рованием ,самолетов XllyKep, -1 было создано 52 тиг(а , построе-

; но более 26 тысяч машин: ' . i I
Удачи компании Х~укер:на~аi1ись в 1927 г. с проенгв БИПЛlIнг

Хаукер «Хврг» ОДНОМОТОРНОГО двухместного дневного

бомбардировщика и были : продолжены биплаНQМ Хаукер
«Фьюри» -r- истребителем-перехватциком. I
Между двумя мировыми войнами компании СО~ВИЧII был"

основными : постввшннеми самолетов для Короле(вских воз

душных си~. Его ! ХаУК,еры , ЭКС ПОРТИРОВ IIЛ ИСЬ в Iколичестве
бол ..шем, \leM вся остаЛЬНАЯ продукция англий~кой авиа

строительно'й промышпенносгя. 1 .
В 1935 г : под ру,\оводством Сопвичв создаетсjl компания

Хаукер Сидлей Э,йрк);>афТ Лимитед. Тогда же <Joпвич при

нимает ваЖliое и верное решение - начать производство

«Хврринейнов», не дожидаясь официальных заказов. Тем самым

он решил судьбу самолета, который был ЗlIтем принят на

вооружение и сыграл значительную роль во второй мировой

войне.

После войны престиж фирмы вновь подтвердил Хаукер

«Хангер», поднявшяйся в воздух 20 июля 1951 г. А 7 сентября

1953-го на этом самолете был установлен мировой рекорд

скорости - 727 ,6 мили в час ...
Прекрасный организатор, талантЛИВ"IЙ авиаконструктор, Соп

вич оставался главой фирмы Хаукер Сидлей до 1963 е., когда

ему присвоипи титул основателя и почетного президента. В

последние годы он потерял зрение и не мог уже увидеть покв

зательные полеты, устроенные в день его 100-летнего юбилея,

но слышал голоса машин, пролетавших над его домом.
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ЗаCJIУ_еввый штурман СССР, быв

ший ф.паr-штурмав ПОJUlрвоi авиаЦIIII

BaJleBТJIII Аввуратов ВСПОМJlllает:

.ЛетаJOщa.R лодка шла бреющим

полетом над песчаными- дюнвыв. Солнце

било в хвост. Все небо над нами хо

рошо прос:матривалось. Мы почти не

опаеалиеь нападения фашистских истре-

бителей. .
Я поколдовал над картами, поток

бросил это бесполезное занятие и от

правился варить кофе. Карты Африки

в то время мало чем отличались от

обычных школьных - никаких харак

терных ориентиров. Сплошная желто

ватая краска заJ.I"Вfла бумаry. Надо

было ждать п<,нвле~ия: звезд, чтобы

хоть как-нибудь опрEtЧелиться.

По моим подсчетам, мы уже вышли

из зоны действия фашистских истре
бителей, и весь экипаж, оставив ма

шину на попечение второго пилота,

собрался в грузовом отсеке поесть. Мы

находились в пути' более суток и слиш

ком устали, чтобы есть с аппетитом.

Только очень крепкий кофе немного

взбодрил нас. День казался удиви

тельно длинным.

Мы равбрелвеь по своим местам.

Неожиданно менв позвал к себе ко

мандир экипажа, подполковник Вазин.

Я прошел в рубку пилотов.

- Смотри! - Вазин указал пальцем

вниз.

Мы проносияись над буЙн.ыми тропи

ческими зарослями. То и дело мелькали

голубые отражающие небо озера. Мне

показалось, что даже в кабину до

летают пряные запахи цветов.

- Смотри! - Вазин хлопал меня по

плечу и радовался.

Второй пилот Витя Морев тот

просто примерз к стеклу кабины. Очень

мы стосковались по деревьям, по тихой

воде.

Витя обернулся, с тоской посмотрел

на иас обоих и сказал !tm1JbMKO, только
по губам и можно было разобрать:

- Присесть бы... А?
Мы с Базипым пвреглянулиеь. Во

взгляде командира я прочел нереши

тельность: ему, видно, ие хотелось го

ворить tHeT_. Я пожал плечами, хоть

краткая остановка давно требовалась.

- Подсядем. На полчасика. Звезды

появятся. Определимся и пойдем уже

наверняка! - согласился я.

Командир быстро сел на штурвал и

ввел .Rаталину" в крутой вираж 
ему хотелось выбрать место для по

садки пожввописней, В кабине пилотов

пеявились инженер-механик Муслаев

и бортрадист Сорокин. Узна~ о наших

намерениях, они оёрадовалисъ.

Минут пять МЫ кружили и видели

пейзажи, похожие на сказочные. На

конец Вазин остановил свой выбор на

продолговатом водоеме - то ли лагуне,

то ли старице. Места для посадки и

взлета было достаточно.

Последний разворот. Снижение, ре

жущий удар, подскок, и мы останови

лись на зеркальной глади. Выключили

моторы. Стало слышно, как нежно по

плескивает по фюзеляжу вода.

Открыв колпаки пилотской кабины и

пулеметных блистеров, мы несколько

минут сидели, завороженные тишиной

и покоем.

110 ляанам, обвившим стволы пальм,

пробежала стая обезьян. Они визжали,

прыгали и раевачивалисьна tkahatax-.
И вместе с их криками мы поняли,

что тишины, которая нас оглушила

КРИТИЧЕСКАЯ СИТУАЦИЯ!

КАК вы ПОСТУПИТЕI

в ПЛЕНУ

У

КРОКОДИЛОВ

История, о которой пойдет речь, СIlУЧИ

паеь весной 1943 roAa. Советские летчики

переrоняли двухмоторные nетаlOщие лодки

«Катапина)), постitВЛSlе,Мые нам по леНА

лизу, из Америки в Союз. Экипажи полу

чали машины на материковой базе, затем

приземлSlnИСЬ в Гаване и через океан

уходиnн в сторону Африки. В Мазаrане

(район Касабnанки) «(Каталины)) совеРШёlЛИ

еще ОДНУ посадку, заправnSlnИСЬ и браnи

курс на Сахару. Экипажам npeACTOSlnO
преодоnеть самый Оl1асный участок пути 
обоrнуть с IOra территорию, занятуlO фа

шистами.

вначале, нет. Воздух был наполнен

шелестящим и в то же время очень

высоким звоном; в нем слышалось

евпенье, свист, кваканье, уханье, врях

тевье, цоканье.

- Давайте готовить лодку, - сказал

Вааин. - Ты, Витя, останешься здесь.

- Есть, ясно! удрученно про-

говорил Морев, отвернулся, стал смо

треть на джунгли через раздвинутый

колпак.

Мы спустились в грузовой отсек,

отдраили люк, вышли на узкие tCKY

лы. - металлические жабры, которые

идут вдоль фюзеляжа, - вытащили

скатанный резиновый мешок, что дол

жен был стать лодкой, и маленький

баллон сжатого воздуха. Муслаев и Ва

вин воаилиеь с лодкой, а мы с Соро

киным, чтобы ие мешать, отодвииулись

в сторону. Я смотрел на четкие си

луэты пальм, на цветы, таинственно

светившиеся в сумраке, на зеркаль

ную поверхность лагуны, в которой

четко отражалось крыло и винт. С одной

из лопастей упала капля. Разбежалась

едва приметной кольцевой рябью. И

навстречу этим волночкам прибежали

другие.
•Откуда? - подумал я.

Неподалеку из воды торчали четыре

бугорка. Два передних походили на

выходы странных дыхательных тру

бок, два других смотрели на меня. Я

затаил дыхание: это были глаза. Два

больших, 'немигающих, величиной с

детский кулак глаза!

Позади бугорков из воды поднялась

спина, кочковатая, глянцевая.

- ЭЙ! Эй! Ребята! Бревна какие-то

плавают! - крикнул Морев.

Я, наконец, сообразил:'

- Да это же крокодилы!

Действительно, это были аллигаторы.

Один, метрах в десяти от меня, смотрел

огромными глазами с вертикальными,

как у кошек, зрачками.

- Еще не хватало! проворчал

Базин и смолк.

Тихо шипел сжатый воздух, наполняя

резиновую лодку. Теперь она заполняла

весь проем выходного люка.

Крокодил медленно подплывал к нам.

.Жабры., на которых мы стояли,

воавышались над водой примерно на
полметра. Крокодил мог достать любого

без особого труда.

- Черт возьми, как же мы взлетать

то будем? - проговорил командир. 
Об них брюхо у машины запросто

распороть можно,

Мне пока было не до этого. Морда

крокодила оказалась совсем рядом. я:

потянулея за пистолетом.

- Ай! - закричал Сорокин и опере

дил меня выстрелом. Им, видимо,

овладело омерзение. Он выпустил всю

обойму.

Пули попали в цель. Крокодил иаог

нулея - он был огромен, метров пять

ДЛИНЫ, я только тогда оценил его ве ..
личину, - ИЗ воды взметнулея хвост

с костяными зазубринами на конце.

Нас обдало брызгами.

И тотчас, словно выстрел был сиг..
налом, еще три аллигатора набросились

на своего раненого собрата. Их длин

ные челюсти высунулисъ из воды. У

самолета поднялась дикая возня. ХВО·

сты И челюсти взметались над водой.

Крокодилы пожирали раненого.

Тут уже не выдержали все и стали

палить без разбора в гущу осатаневших

крокодилов. Вода окрасилась кровью.

Влажное чавканье, какое-то отврати

тельное хрустенье, всплески и ударъа

о воду доносились до нас. Резиновая

лодка загородила люк и мешала эки

пажу укрыться в самолете. Но я, 
как выясиилось впоследствии, эта мысль

появилась у всех, - подумал, что епря ..
таться в машине еще ничего не анвчит,

Дюралевая обшивка самолета толщиною

в два миллиметра - плохая защита

от взбесившихся крокодилов. Они ва

просто могли пробить корпус .Ка·

талины. своими хвостами.

Наконец Базину и Муслаеву удалось

втиснуть резиновую лодку внутрь само

лета. Мы ретировались в сомнительное

укрытие. В это время в носовой части

ударил спаренный пулемет. Виктор ре

шил очистить пространство для взлета.

Перед самолетом образовался новый

кипящий клубок.

Морев выпустил еще одну очередь

и со злостью стукнул кулаком по

магазину пулемета:

- Невозможно взлететь! Лежат, как

бревна! На скорости пробьем днище!

- Как будем выбираться? - ни к

кому не обращаясь, спросил Сорокин.

- Перестрелять их всех, - ответил

Вавин. - Давайте к блистерам.

Попробовали. Стреляли так, словно

машину окружали несколько десятков

•мессеров., но бесполезно. Новые пол..
ЧИlЦа крокодилов подбирались с берега

под водой и кидалась на пиршество,

- Не помогает! Всех их, видно, ие

перебьешь. - Базин махнул рукой. 
Попробуем утра подождать. Может,

уползут на берег?

- Достаточно одному остаться у нас

на пути, - заметил второй пилот.

Я молчал. Летчики были правы.

Положение представлялось безвыход

ным. Глупейшее положение. Пройти

бреющим полетом над океаном, избе

жать преследования фашистов и по

пасть в такую глупую и отчаянную

историю... В плену у крокодилов...
Анекдот!

Что предприняли летЧИКИ, чтобы выр

ваться из пяева?



Ма.стер спорта СССР ~ждународко1.О к:лаеса, экс

ч.еAtnийn ми.ра и Европы, семикрагный рекордсмен

мир« Борис Крщ;н,орутскuй nосвятu~ а6Ш1/11,ООеltU;JJlfУ

42 2000.. ОZРОIlf.Ш>4й опыт ры6оты в раеяичных K.n.acCax
IIf.ООеltu;)Ж(l и в авиационной nрО.ICыш.ле'~н.ости Пй4во

яяег ежу решать самые сltо:жкые rехкuч.ескuе nробле

ЖЫ, находил-ь ОРU2UШJ.JI.ЬКые рещеltuя при создании С()

вре.кеккОЙ авиамодепьной техники. В 1989 1.OiJ!/
Борисом Краснорутскu.м построена радиоуnраоляеJIWЯ

JlC.ООель еидросам олега, преднаэначенная для n06uтuя

мирдвого ренорда. нродояжипепьносгн полета (11 ч

2 мин ) для экого класса модепей , YCTaKotJi"eHHO'lO
COOeтCK(l,J/( споргсменом Ю. Заснавским в 1981 20ду.

В перспекхиве планируется переделка этой JlCоделu в

(tсуХОПУТКЫЙ<J вариант u рекорбные nOnblTKIJ, С !fелью

побития еще более IJЬ~COКUx досхижвний итальянских

СПОРТСменов .

Новая модепь KpacHopyrcKozo - ЭТО сппав Са.АСЫХ

прогрессивных идей в мддепиеме и lGЛассич.ескux ре

шений. Модель оснащ.ека. чехырехгангным. двUlателе.IC

с искровым зажuzанue.IC, ЧТО поевопяех UCnО./f,ьзооать

в качестве хопяива бензин u добиться высокой ако

НОJlfUЧНОСТU . Выбранная cxellf.a i<чай1Ш" с одной СТ()

роны позвдяяех U.J6ежать чрезмерных УСltожнекий в

топливной сисхеме (баки расположены в крыльях),

а с дру20Й - nQлучить хорошее аэродинамическое

IWчеСТ80 и дОСТ4ТОЧnУЮ устойчивость .


