
Ту-160
ISSN 0130-2701

ФОТО 8. Тltмgфее••



ВМ-Т

\.

Иn-96-300

МиГ-19

Су-27

Су-15 УТ

А-40

"-



Ми-18

ПАРАД в

Ка-27

тушинеком НЕБЕ

Су ..16м

Такого "в ..ецчонно-спортввного преэа

някв жд"л .. цевно, И не только потому ,

ЧТО стопь красивые арвлише, посвящен 

ные Дню Во:>душного Фпоге СССР, сгвп»

за поспепние цесяг.. петия в ТУШ>lне ред

костью. Все мЫ н"деял"сь, что сегодня,

в. эпоху гпеснсст« н открытости, на

конец-то будет Пр"ПОдн"т" зввеса сек

ретносгя н совв гск ..е ЛЮД" смогут ув"

деть то, С чем давно уже знакомь. зару

бежны�e люб"тел.. ilвнац"и, побывавшие

н/I вв ..акосмических сапонех в Фернборо

.. Ле бурже.

И действитепькс, нот праздник оправ

Д/lЛ все ОЖ"Д"н"В. Ведь впервые он про

вОД"ЛСЯ н" чст оричесном аэродроме Ту

шино С УЧ/lCfием трех ведомств: ДОСААФ

СССР, М"н ..стерства аВ"ац"ОННО>; про

",ышлеl1нОСТИ и Военно-Воадушных с ..л
СТр"ИЫ . Наши лучшне летчики-испыт а

гепн пропемонсгрироеепв 150 ть"вч",,,,

москв,<че;; '< госте.. ст олицы ВОЗОо'ож-

наст" ноае;;ш .. х еовегскик самолетов ..
вертолетов, вызвевшия большой интерес

спец ..епнст ов н" зарубежнь'х сепонах.

В программв прааднннв было много

'<рас"вых номеров, выступлеНI1Й м"сте

ров IIВl1ацио ..ного спорт" легчикое

1< параШЮТI1CfОВ, вертопеТЧI1КОВ .. пп а

нер"стов, деЛЬТ<lпланер"стов .. моде

ЛиСТ08 ДОСААФ. Спору нет, Он .. сумели

покеаегь свое искусство П ..потировёния,
умен .. е управлять куполом перешюге,

групповую спеганносгь .. выпопнение

фигур воздушно':; акробатики. Иначе н

быть не могло, ведь БОЛЬШИНСТ80 "3
них - M<'ICTep" спорта.

И все же MHor ..e зрнтели Жд<lЛН

другого поквэв новых ле гегепьньи

аппаратов. Это н понятно, подобные

спортивные ..омера можно быпо у.".

деть 8 ТУШ>1не >1 реньше.

Первым "з <1нов .. НО"" над аэродро

мОм появипс» самолет ВМ-Т, созд,,""ыц

reHHaAMM МАкснма8НЧ

Як-55

коллеКТI<ВОм Эксперименгепьного ма

w .... нос т ронт е пьн ого заSОДel ,",мен,""

В. М. Мвсищева. Он нес «на себе" на

внешне" подвеске ,<онте>;"ер для крупно

габ<'lритиых грузов, таких, K<'I" топл"вны>;

б <'1 к рекеты-носитепя "Энергия" длиной

44 и Ди",метром 8 метров. Пока этот

самОl1ет за ...I>1Мdет(й толькО «космнче..
CK>lM" пр06лемам"~' На нем доставляют

.. а Б""ко"ур С мест ,",3ГОТ08ле",",я со

с гавные чести рекегы-нееигепя и П/1/1

неры орбнтальных корабле" «бура"".

KCraTl-1 j и ТОТ «Бурен», что совершиn

15 "оябрв 1988 года орб..тапьиый кОСм и

чес)(~й полет, тоже достевил к месту

старта «Энерг .... " ВМ- Т. Но есп.. учесть,

что о" способен тренспсргировать гру

з ы веса.... до 50 То.... , то вполне ПОНЯТно,

сколько дел Н""дете" У негО в "ашем

н аропном хоэяйсгве.

ОНОНЧ<'lние Н<I стр . f 8-19
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~10'BB • саВРЕМЕННАЯ ВОЕВА" АВИАЦИFl

Репортаж

Евrений подольный-

Для .журналистов это был подарок

судьбы: руководство дальней авиации

пригласило nредставителей центральной

прессы, ТАСС и Всесоюзного радио

посетить аэродромы дальней авиации,

повнаномиаъся с новейшей авиационной

техникой, побеседовать со епециалиетми

на любую интересующую корреспонден

тов тему. Для меня - везение вдвойне:

ведь в молодости служил в дальней

авиации, пять лет летал на тяжелом

бомбардировщике Ту-4, и так инхересно

было сравнить сегодняшнюю дальнюю 
электронную, компьютерную, сверхаву

1tовllЮ - с той, что была ровно три

дцать лет назад. Кстати, и летим мы

именно в те края, где некогда дис

лоцировалось наше воздушное соедине

ние.

Время спрессовано до предела, эко

номим каждую минуту. По пути на под

московный аэродром Главный штурман

дальней авиации Владимир Егорович

Егоров, энергичный генерал, знакомит

нас со спецификой штурманской служ

бы в сверхдальних полетах, говорит о

принципах совместного с летчиком уп

равления современным самолетом и его

чрезвычайно сложными, трижды дубли

рованными системами. Речь идет именно

о тех типах самолетов, о которых так

давно хотели бы узнать наши чита

тели: Ту-22М, Ту-95 и только что

поступивший на вооружение Ту-160.

Насколько сложна эксплуатация этих

машин, можно судить хотя бы ПО

одному факту. Генерал Егоров показал

нам специально разработанные коди

рованные таблицы для экстренного при

нятия решений летчиком и штурманом

в затруднительных ситуациях. Сколько

может быть этих решений? Несколько

сотен!

Уже в полете, на борту Ан-26 член
военного совета начальник политотдела

ДА генерал-лейтенант Анатолий Алек

сандрович Кудрявцев рассказал, не

скрывая и негативных моментов, о труд

ностях в материальном положении воен

нослужащих и сложностях в политикс

воспитательной работе.

- Многие семьи офицеров, - посе

товал генерал, - не обеспечены нор

мальным человеческим жильем. Оклад

летчика и штурмана меньше, чем у во

дителя автобуса. С переменным соста

вом - другие заботы. Из призванных

в ДА мы в кратчайшие сроки дол

жны подготовить классных специали

стов, дисциплинированных и сознатель

ных защитников Родины. Об этом хоро

шенько должны были позаботиться и на

~гражданке. - школа, ПТУ, комсо

мол. Но вот о чем говорит беспри

страстная статистика. В 1988 году к нам

в ДА прибыло немало молодых солдат,

которые до службы употребляли спирт

ное, многие имели приводы в мили

цию... Мы, конечно, в течение службы

их перевоспитываем. Представляете,

сколько проблем у армии, которую нын

че стало так модно критиковать в ПРЕ~С

се? Недостатки и у нас, в дальней

2. «Крылья Родины» N~ 10.

авиации, есть, но, критикуя, нужно

учитывать и ту обстановку, в которой

с ними приходится бороться.

Ан-26 идет на посадку. С характер

ным хрустом щелкают замки шасси,

в иллюминатор видно огромное летное

поле, серые бетонные полосы и бело

снежные самолеты на них. Сразу же

вкрадывается сомнение: почему самоле

ты белые, а не камуфляжной или

зеленой окраски?

Через откинутый кормовой люк вы

ходим на привольное аэродромное поле,

равминаемся, радуемся прекрасной сол

нечной погоде. Среди прибывших с

нами видим бывшего командующего

дальней авиацией генерал-полковника

авиации в отставке Героя Советского

Союза Василия 'Васильевича Решетни

кова и легендарного летчика дважды

Героя Советского Союза Александра

Игнатьевича Молодчего. Всех нас радуш

но встречает командующий дальней авиа

цией генерал-лейтенант авиации Петр

Степанович Дейвевин - среднего роста,

коренастый, загорьлый и, по всему вид

но, очень энергичный человек. С каж

дым из нас он здоровается за. руку,

знакомится. Инструктаж командующего

предельно прост ~ доходчив:

- Сейчас пос,мотрим полеты, а потом

вы сможете разойтись по экипажам,

где идет обычная работа. Снимайте и

записывайте все, что посчитаете необ

ходимым...
Мы находимся на стоянке самолетов

в двухстах M(~Tpax от полосы. А ком

ментирует полеты сам командующий. Вот

пошел на взлет Ту-22М. Короткий стре

мительный разбег и белоснежная

машина, аадрав острый нос, уходит в

синеву неба. Спустя несколько минут

•Векфайер- , как классифицируется он

у специалистов НАТО, заходит на по

садку. Хорошо видны выпущенные шас

си и З8 крылки. Но что это? Взре

вели двигатели, и самолет, упруго

удаляясь от земли, уходит вновь в свою

(с обитель•.
-- Летчики показывают вам, как ма

шина в любой момент может уйти на

второй ~pyг, - поясняет генерал Дейне-

кин.

.А.. через пять минут вновь сюрприз:

над полосой, со свистом рассекая воз

ду:{, проносится Ту-22М. Скорость -
явно за 800. И очертания его совер

шенио другие, незнакомые. Изменена

стреловидность,крылья откинуты назад,

как у истребителя-перехватчика,А ведь

максимальный вес этой (сигрушки. 
124 тонны. Такая близость с летящей

грозной машиной просто ошарашивает...
Но вот на старт тягачом выкатывают

«сенсацию М 1. сверхмощный

стратегическийбомбардировщикТу-160:

белоонежный, вместительный длинный

фюзеляж, огромного размаха изящ

ные крылья, с большим удлинением,

чуть откинуты назад от мощнейшего

центроплана. Сейчас они в положении

с заданной стреловидностью.А в полете

на большой скорости стреловидностьста

нет максимальной.У человека, знакомо

го с аэродинамикой,сразу же возникнет

вопрос: а как же быть с резко изменив

шейся центровкой? В том-то и дело, что

на огромной высоте и скорости 2М усло

вия полета самолета приближаютсяк ус

ловиям полета ракеты, а там' свои

эаконы, Кстати, крыло отменно меха

низировано: во всю длину передней

кромки - предкрылки, мощные закрыл

ки, а на посадке надежно сработают

рецепторы. Вообще самолет так и хочет

ся назвать лайнером - столько кра

соты и изящества в его конструктивных

обводах.

Вот .Влэк Джек. (опять же натовекая

классификация) идет на взлет. Четыре

мощных ~движка. сотрясают окрестно

сти обвальным грохотом. Чувствую,

как от колебаний воздуха вибрирует

грудная клетка. Стремительный разбег,

выдерживание - и вот крылатый колосс

почти вертикально уходит в зенит, к бе

лым барашкам облаков. Вскоре Ту-160

резко проносится на небольшой высоте

над стартом с откинутыми назад крыль

ями.

В полете Ту-160 бесконечно прекра

сен. Понимаю, что это, хотя и заслу

женные оценки, но все-таки эмоции.

А что можно сказать с боевой точки

зрения? Скорость - 2200 километров

в час. Продолжительность полета без

дозаправки много часов. Полный полет

ный вес - 275 тонн. Вооружение 
ракеты и ядерные бомбы, суммарная

мощь которых эквивалентна мощи всех

бомб, сброшенных нашей авиацией на

врага в годы Великой Отечественной

войны (имеется в виду потенциал именно

одного самолета, а не всей дальней

авиации"), На борту гиганта более ста

ЭВМ, которые решают все навигацион

ные и боевые задачи в автоматическом

режиме.

Созданный в противовес американско

му стратегическому бомбардировщику

В-IВ русский «Блэк Джек. обладает по

многим параметрам более высокими

тактико-техническими данными.

- Вот мы и утверждаем, - ком

ментирует командующий ДА генерал

Дейнекин, - чт() ..,..более перспективное

дело - соревноваться в мирных ини

циативах, а не в военных. Но пока

мы вынуждены считаться с суровой

реальностью. Ту-160 - наша гордость,
надежное оружие. Его создание

трудовой подвиг Генерального конструк-

тора Валентина Ивановича Близнюка

и большого коллектива туполевцев,

возглавляемого им. Это и ратный

подвиг летчиков-испытателей и перво

проходцев в освоении уникальной ма

шины офицеров В. Веремея, л. Коз

лова, В. Гребенникова, В. Горголя,

А. Медведева, Н. Студитского и мно

гих других авиаторов.

Проходим на стоянки, •внедряемсяь
в экипажи. Сначала подступаемся к

Ту-22М. Знакомлюсь с экипажем. Ко

мандир майор Вячеслав Савушкин при

глашает осмотреть кабины. По стремянке

поднимаюсь вверх. "Вход в каждую
из четырех кабин автономный, через

откидные фонари. Усаживаюсь в ка

бине штурмана. Здесь, сказать откро

венно, мало понятного для несведущего

человека - сотни кнопок, тумблеров,

несколько экранов дисплеев. Другое де

ло - кабина пилота. Штурвал, зна

комые пилотажные и навигационные

приборы, РУД, автопилот... Но мно

жество тумблеров первключения элек

тронных систем, экраны ЭВМ - в ди-

ковину. ~
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- 'йот 'рукоятки управления выпуском

-:и уборкой шасси, закрылками, предкрыл-

~'Ми, - поясняет Вячеслав. - Ну,

в что это? - указывает оп на Т ...об
.равную рукоятку и смотрит на меня

Jiыида~ельно:: догадаюсь ли? - Это

руч:ка управления стреловидностью кры

ла, о которой вы спрашивали...
Нас приглашают к Ту-160. Чувствую,

'ЧТо волнуюсь. Дождавшись своей оче

,реди, поднимаюсь в ~абину экипажа,

расположенную на высоте третьего

этажа. По УЗJ<ОМ:У коридорчику, начи

.нающемуся от -'Камбуза., небольшой

::кухоньки, столь необходимой в сверх

дальних полетах, прохожу вперед, к до

-су. Слева и справа по курсу - ОТ

.еекн штурмана и оператора. Повсюду 
плоеные жгуты 1Цlбеля,' умФормеры,

лампы подсвета. массв приборов. Еще

три шага вперед - и попадаешь в

.вабину пилотов, довольно тесноватую от

.ваобилия оборудования, Но обзор перед

ней полусферы - отличный. Командир

ворабля майор АиатоJIИЙ Жихарев при
ветливо кивает на правое сиденье.

усаживаюсь и испытываю какое-ТО

странное, необъяснимое чувство: впечат

ление такое, что- попал в гостил. к

ХХ' веку. Осторожно берусь за ручку

.влектронного управления кораблем

~штурвала здесь нет). Майор Жихарев

показывает на тумблер сбоку. Нажимаю,

вакрыв на всякий случай глаза, и вдруг

кресло подо мной иедленно поехало

'вверх, Чувствую, как вписываюсь в

.нориальный сектор обзора, осматрива

юсь: приборная доска с экранами

дисплеев, острый, как игла, очень длин

ный нос... Внизу на бетонке отчаянное

движение: это фотокорреспонденты со

всех сторон .0бстреливаЮТt самодет из

евонх аппаратов. У высотного трапа

в борьбе за выгодную, эффектную

точку съемки столпотворение.

Исподво,n~ приглядываюсь к коман

диру. Анатолий Жихарев высокий, спор

ливной выправки летчик. Ему 33 года.
Окончил Военно-Воедушяую академию

JQJeНИ ю. А. Гагарина. Много летал на

Ту-.22М. На Ту-160 переучился недавно.

:Общий налет - 1200 часов. Прошу

АнатолиясвааатьнесколькоСДОВ о новом

-Самолете. .
- Эта суперсовременная машина ВОС-

:хитила и поворила всех нас, летчиков

.дальней ввиация, своим широчайшим
диапазоном боевых и стратегических

воаможноетей, - .сказал он. - Но

и озадачила. Стало очевидным, что служ

бы :наземно-техническоro обеспечения

.отстают от прогрееса конструкторских

и производственных возможностей. На

шему инженерно-техническому составу

нужно еще очень многое освоить.

Я не раз обошел 'Ty-160, притля

дываяеъ к ее венструктивным и ааро

динаМJlческим особенностям, пытаясь

найти сходство с В-1В. И должен
.отметить - больше отличительных черт,

чем аналогий. Они, на мой взгляд,

такие. Фюзеляж Ту-160 имеет гораздо

.noJlЬшее удлинение. Основание центро

плана смещено ближе к носу. Корне

вые хорды .более толстого сечения и

.нвчинаются .сразу же от кабины лет

чинов и от верхней части фюзеляжа.

Крыло более средне-расположенное. Дв:к

~,aгели далее разнесены от. фюзеляжа.

,XBOCTOI~ оперение намного удад~ппw

А

от сопел двигателей, Стабилизатор за

креплен не у основания киля, как

у В-1В, а посередине. Даже этот непол

ный перечень говорит о том, что

два суперсамолета далево не близнецы...
Полные необычных впечатлений, в этот

же день мы перелетели на другой

аэродром. Здесь воанввомились с воздуш

ными гигантами иного рода, способными

с дозаправками в воздухе покрывать

чрезвычайно большие расстояния и 'быть
в воздухе более суток, неся на своем

борту самое иощное современное во

оруженив. Речь идет о Ту-9б. Но в
отличие от того исполина, что был

создан несколько десятилетий назад,

это принципиально новая машина. Есть

у нее и новый индекс. Прежними

остались лишь внешние, знакомые фор

мы: длинный фюзеляж, огромные, ско

шенные назад и вниа крылья с че

тырьмя далеко выступающими вперед

двигателями. ,.
Перед крылатым исполином выстро

ился экипаж 7 человек, в чер

ных шлемофонах, оранжевых спасатель

ных костюмах: ведь основная часть

полета проходит над нейтральными во

дами мирового океана, вдали ОТ родных

берегов. Вновь щелкают .\1tlогочисленные

фотокамеры. Командир корабля майор

Дмитрий Синьков докладывает коман

дующему генералу Дейневиву о готовно

сти к выпслнению учебно-6оевой задачи•
Знакомлюсь с командиром. Дмитрий 
воспитанник АСК города Жуковского,

представитель авиационной династии.

Его отец, Клементий Синьков, - офи

цер ВВС, бабушка, Екатерина Адольфов

на Грунауэр, была знаменитой плане

ристкой, рекордсменкой. После. аэроклу

ба ДОСААФ Дмитрий 38,КОИЧИЛ Тамбов

свое ВВАУЛ, летал на неевольвив

типах самолетов, и вот теперь - на

Ту-95... Прощу его сказать несколько

слов о своей службе.

- Она, конечно, не каждому по плечу.

Но народ в нашем экипаже подобрался

крепкий, надежный. В воздухе бываем

по 20-25 часов. После такого .сеан

са. буквально деревенеет тело. Велико

и моральное напряжение. .В открытом

океане не обходится без прововаций..
Натовские истребители подходят на

опасное расстояние, стараясь сорвать

учебно-тренировочный полет: загоражи

вают собой объевтивы наших борто

вых фотоаппаратов, подходят спереди

вплотную- к винтам, .:крутят. пилотаж

ные фигуры. Бывает, что имитируют

заход в aTIHCY, имея при этом под

крыльями реальные ракеты. В открытом

океане свидетелей не бывает. Но и

возвратиться ДОМОЙ не так-то просто:

необходимо сделать дозаправку топлива

в воздухе от танкера Ил-7SТ, а это

трудное дело: за 20 lfIИНУТ теряешь

четыре килограмма веса ...
Полные необычных впечатлений, воз

вращаеися на трудяге Ан-26 домой.
Мерно гудят надежные моторы. В перед

нем салоне - старшие офицеры штаба

дальней авиации. В грузовом отсеке

привольно разместилась журналистская

братия. Некоторые дремлют - набега

лиеь. Генерал Дейнекин здесь, рядом с

нами. Ему, как видно, по душе хор

респонденты. Командующий надеется на

них: 8flA9, чтобы МИДДnО:Q:Ы читателей

уаНЦrJП о ~QгущеС'J'D~ и JJР9(SД~МАХ пере-

дового отряда защитников Отечества 
дальней авиации.

'Думаю, что выскажу мнение боль

шинства: полюбили командующего жур

налисты, благодарны за оказанный теп

лый, душевный прием. Наперебой про

тягивают Петру Степановичу альбомы,

посвященные дальней авиации, с проеъ

бой оставить автограф на память.

Подсел к генералу Дейнекину и я,

попросил ответить на вопрос:

- Товарищ командующий, в деле

пропаганды боевой авиации ереди моло

дежи есть одно • но. ... В последнее

\. время в печати появилось много нега

тивных статей о плохом материальном

положении и социальной неаащишенво

сти авиаторов. Они идут вразрез с
нашей агитацией юношей вступать в во

енные училища. Замечено, что престиж

авиационной профессии стад падать.

Обратим ли этот процесс?

- Молодежь всегда будет верна своей

мечте о полете, в ней никогда не

умрет романтика борьбы, странствий. и

приключений. Нигде так счастливо эти

качества не сочетаются, как в авиации.

Конечно, в наше время появилось

немало молодых людей, которые лет

ному училищу предпочтут работу в

шашлычной или кафе. Но ряди тех,

кто по ,Зову сердца идет в авиацию,

мы должны сегодня упорно бороться

за лучшие материальные, культурные

и социальные усло~J'!Я их будущего.
...Жаль, что тогда, на борту Ан-26

я не мог поздравить генерала Дейне

вина с замечательной новостью, о кото

рой мы все узнали несколько дней

спустя, - заявлением Министра обо

роны СССР генерала армии Д. Т. Яво

ва, сделанном им в беседе с коррес

пондентом .КрасноЙ звезды•. Вот оно:

.Недавно мы проводили в ВВС воен

ный совет. Задачу поставили такую:

обеспечить всех военных летчиков в этом

году квартирами •.
- А ведь вы, кажется, бывший воен

ный летчик? - неожидаНIJО спрашивае-т

меня Петр Степанович.

- Да, товарищ командующий, летал

на Ту-4, причем, с этих те аэродро

мов, где мы только что были. Участ

вовал в сверхдальнем, по тем временам,

перелете с двумя дозаправками в воз

духе с маршрутом через весь Союз 
с запада на восток и обратно. В 1958 году

с майором Семеновым мы перегнали

на подмосковный аэродром Ту-4 с бор

товым номером .01., который и сейчас

стоит на вечной стоянке в MOHflHCKOM
музее истории авиации..
Командующий, с минуту подумав,

твердым почерком выводит на обложке

подарочного альбома: •Боевому товари

щу по дальней авиации...•
В столицу прибыли поздно ночью.

Автобус, бесшумно скользя по пустын

ным улицам, развозит журналистов по

домам, так как метро уже давно 3_
~pЫTO. Тишина. Каждый думает о

только что пережитом. И вдруг кто-то,

вябко поеживаяоь, говорит:

- В такую темную ночь и лететь

где-то в непроглядной тьме над бескрай

иим океаном... Представляете?

Представить такое трудно. Потому

что ДЛЯ этого нужно 110С.п;уж~ть В даль

ней авиации.
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«Вы, советские братья-интершщионалисты, пришли к нам на помощь в трудную минуту ... Спасибо вам за вашу

самоотверженность и героизм. Благодарный афганский народ никогда не забудет вашего высочайшего подвига»,

Президенг Республики Афганистан Наджuбулла

ГРАНМ эолоrОR
Полковник Е. БЕССЧЕТнаВ

ЭВЕЭДЬI

Хрупким семнадцатилетним

пареньком после окончания

десятилетки Ферит Шагалеев

переступил порог Ташкентско

го аэроклуба ДОСААФ. Па

рень оказался старательным,

настойчивым. И на самолете

Як-18 , и на вертолете Ми-1

он вылетел первым в учебной

группе, лучше других отлетал

программу на этих машинах .

А продолжил свою авиацион

ную «карьеру" Ферит в Ураль

ске, куда вскоре переехала

семь я. Здесь он поступил в

аэроклуб авиационным меха

ником .

В досевфовски х хлопотах

и заботах незаметно пролете

ло шесть лет. Фврит женил

СЯ, в семье появился СЫН

Ринат. Нужно было выбирать

специальность более основа

тельную, в которой можно

полностью проявить свои спо

собности . Издавна ме чтал он

о боевой авиации . И Фарит

написал рапорт ...
Военная судьба забросила

молодого офицера на Сахали н.

Серьезный , вдумчивы й, при

выкший сполна отдавать себя

делу, Шагалеев , н а з начен ный

летчиком-штурманом на вер

толет Ми-4, с увлечением

осваивал новую для него тех

H~KY. Некоторое время спустя
его утвердили командиром

вертолета. И в ЭТОМ большая

заслуга наставников молодого

ввиегоре , опытных летчиков

Воронове, Когягине, Кошелева .

Служба на востоке страны ,

напряженные полеты, чаще

всего в сложных метеоуслови

ях , требовали много сил и вре

мени . Но Шагалеев и в этих

услов и ях находил возможность

заН'1маться - г стовипс я сда-

2'

веть экстерном экзамены за

полный курс Сызранского выс

шего военного авиационного

уч илища летчиков. И добился

своего. А когда после экза

менов возвратился в родную

честь, ему доверили командо

вать вертолетным звеном , ко

торое вскоре стало лучшим

в подразделени и . Фариге за

метили, предложили долж

ность заместителя командира

эскадрильи в одной из частей

Средней Азии .

Полеты над бескрайними

песками KapllKyMoB , голыми

вершинами Копетдагского

хребта, посадки на необору

дованные горные площадки ,

взаимодействия с подразделе

ниями наземных войск ... Мно
гое за годы работы в коман

дирской должности довелось

испытать Шагалееву, и опыт

ному военному летчику дове

рили выполнять иного рода по

леты - в реальной боевой

обстановке.

Боевые вылеты в небе Аф

ганистана. По-разному склады

вались они . Бывали , конечно ,

и простые, но чаще всего та

кие, что требовали пол н о й

отдачи сил . Вот лишь один ИЗ

обычных эпизодов. Выдвинув

шийся В горную долину совет

ски й десантны й отряд попал в

засаду . П еред авиаторами по

ставили задачу: вывезти уби

тых и раненых. Укрывшиеся на

прилегеющих склонах душма

ны располагали сильными ог

невыми средствами: не так-то

просто подобраться к обо

значенному на карте месту .

Посоветовавшись с офице

рами ш таба , Фври т Султано

вич (к этому времени он уже

командовал эскадрилье й)

предложил вначале высадить

на господствующие высоты

группы десантников , которые

смогли бы сковать действия

душманов . И первым вылетел

на задание. За ним поднялись

экипажи капитанов Владимира

Цыпленкова и Виктора Лаза

рева. Едва вертолеты появи

лись над местом боевых де й

стви й , как по ним . с земли

ударил и крупнокалиберные

пулеметы . Под плотным огнем

мятежников летчики все же

высадили десант .

С рассветом приступ или к

эвакуации раненых. Но «при

чалиться» к скалам было не

так просто : повсюду пилотов

встречало хаотическое нагро

мо/Кдение камней. Да и душ-

маны были начеку, время от

времени возобновляли огонь .

Приткнувшись передним ко

лесом к выступу, на висении ,

Шагалеев со своим экипажем

забрал постредевших. доста

вил их на аэродром . В сле

дующем полете авиаторам

пришлось поднимать людей

в грузовую кабину даже с

помощью лебедки . И все

таки довели начатое дело до

конца.

В ходе боевой работы за те

сутки Фврит Султанович про

вел в воздухе рекордное чи

сло часов, совершив двадцать

пять труднейших посадок в

боевой обсгеновке, Это потре

бовало от него железной вы

держки , незаурядного мастер

ства . А сколько было подоб

ных вылетов, выполненных с

риском для жизни !

... Наша встреча с подполков

НИКОм Шагалеевым сосгояпесь

вскоре после его воаврвше

ния из командировки . Пере

до мной предстал среднего

роста, общительный , энергич

ный офицер с Золотой Звез

дой Героя Советского Союза.

С первых же слов я почув

ствовал , что Фарит Султанович

не любит рассказыв ать о себе.

Зато подробно, обстоятельно

говорил о летчиках своей

эскадри льи. Он в первую оче

редь назвал своего бывшего

замкомэска кавалера орденов

Красного Знамени и KpacHo'l
Звезды подполковника

В. И. Мусаева.

- Сотни раз мне дово

дилось вылетать в паре с

Владимиром Исобаевичем , 
сказал Шагалеев . - Тщательно

отрабатывали учебные зада

ни я , оттачивали навыки веде

ния стрельб и бомбометаний ,

часто вылетали на боевые

операции , оказывали всяче

скую помощь мирному населе

нию Афганистана .. . Однажды

в эскадрилью сообщили : де

сантнику требуется срочная

медицинская помощь. Полет

крайне опасен: непрогпядная

ночь, район простреливался

со всех сторон душманами.

Лететь вызвался Владимир

Мусаев . При помощи светя

щейся авиабомбы, сброшенной

на парашюте, экипаж произвел

посадку на высокогорной пло

щадке и спас солдата.

С волнением рассказывал

Шагалеев о командире звена

майоре А. Помыткине 11 о сво 

ем замест,",теле по .. нженер-

но-авиационной службе под

полковнике В . Журавлеве .

- Героями были не только

петчик .... , НО "" ....нженеры, 
рассказывал Фврит Султано

вич. - Однажды потребова

лось срочно заменить выве

денный из строя ДУШМIIНСКИМ

огнем двигатель. А повреж

денный вертолет сел высоко

в горах. О том, чтобы доста

ви ть сюда средства меха

низации, не могло быть и речи .

Но Владимир Иванович нашел

выход из положения. Срочно

подобрал небольшую группу

хорошо подготовленных сп е

циалистов и с ней вылетел

в горы , пр и х в ат и в с собой и

запасной двигатель . Техники

и механики под его руковод

СТВОм в короткий срок сняли

поврежденный двигатель и

поставили на его место новый.

Причем , под обстрелом душ

манов.

Не зря говорится : коман

дир - всему голова. За время

боевой работы в небе Аф

ган истана Шагалееву доводи

лось много раз приземляться

в горах на неподготовленны~

площадки на высотах, близких

к практ и ческому потолку вер

толета, сменяя здесь наряды

наших сторожевых постов и

обеспечивая их боеспособ

ность . Нередко для посадки

приходилось идти на крайний

риск, используя едва замет

ные выступы и терраски на

скалах. И всегда летчика выру

чали безошибочная интуиция,

решительность и виртуозная

техника пилотирования .

Так и не удалось мне

«разговор ить» подполковника

Шагалеева. Больше о нем

рассказывали другие . Запом

нились слов а генерал-майора

авиации Н. А. Рохлова. Ими

и хочется завершить неболь

шой очерк :

- Фарит Султанович , те

перь уже полковник, та

лантливый командир и воспи

татель, поистине прирожден

ный летчик . Он широко эру

дирован в авиационных во

просах , прекрасно , вл адеет

техникой пилотирования вер

толетом . Пр и своем бесстра

шии , всегда удивительно спо

коен и выдержан. К тому же 
обаятельный , дуwевный чело

век. Словом несгоящий

советский летчик, с которого

наша молодежь, мечтающая о

небе , может брать пример .•
5
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БОЛЬШИЕ ПРОБЛЕМЫ И МАЛЫЕ

По мноеочиеленным пожеланиям эн

туаиастов коемонавхини. и при содей

ствии ЦК влксм. Г/l,Q,в1Сос_оса СССР,

ЦК ДОСААФ сссг, АlШдемии наук

CCCP1 ГОС1Сомитета СССР по народному

обравованию и ряда других орга

низаций соэдится и начинает действо

вать Веесоюгное молодежное аэро"осми

чеснов общество «Союв», В ноябре прош

лого года состоялась Учредительная

хонференция ВАКО. Сегодня в его «вни»

паже» уже более 20 тысяч иH~ивидy

альных и свыше 100 кояленгивныхчяе

Н08. Сделаны первые шаги 8 орев

ниаации аэрокосмичесхого обраввввния.

любителей ноемонавгини, астрономии,

"ос_uчесхой биологии и медuциНЫ:t ве

дется ахтивный поиск путей вовпечения

членов общ.ества в реаяьную исспедо

вательсхую работу.

О вадача», стоящ.их перед ВАКО

«Союз", пр06ле:мах «JtI,Q,лой носмонвв

т""и., размышляют преauдент общества,

л,етчих-"осмонавт СССР, Герой Совехсно

го Союэа А. Серебров и инстру"тор

ЦК влкем В. Кuс:мерешхин.

«Кем быгь!» Двадцать лет назад у

большинства мальчишек и девчонок этот

вопрос не вызвал бы сомнений: d'Ko
нечно, космонавтом!». Сегодня другие

времена, и вряд ли многие подростки

отведут космонавтам место в первой

десятке своих кумиров, отдав пред

почтение «звездам» рок-музыки, кино И

спорта.

Да, мир космоса, романтика его

исследований уже не манят ныне моло

дежь, как прежде. Сегодня, увы, не

редкость ситуация, когда многие школь

ники не могут ответить на элементар

ные вопросы типа: «Какое событие

послужило началом космической эры]»,

«Кто ИЗ космонавтов и когда впервые

вышел в открытый космос?», «Кто впер

вые теоретически обосновал возмож

ность космического полета?». Часто запас

знаний о космонавтике сводится к

общеизвестным фактам и знакомым

фамилиям Гагарина, Титова, Николаева,

Терешковой, а вопрос: «Когда человек

впервые побывал на Луне»? многих под

ростков приводит В изумление: «Неуже

ЛИ мы там быпи]». Немало школьни

ков вообще не проявляют к космо

навтике никакого интереса. Социологи и

педагоги озабочены тем, что все больше

молодых людеi:i стремится самоутвер

диться, реализовать себя не в учебе,

научной деятельности или на производ

стве, а в сфере досуга.

Очень точно эту тенденцию под

метили семиклассники из Витебска: «В

школе «друзья-товарищи» К науке не тя

нутся, вообще готовы в школу не

ходить, а над нами только посме

иваются - «звездочеты». Отошло время,

когда каждый мальчишка хотел стать

космонавтом. Теперь их больше влекут

клепаные костюмы «металлистов».

Несколько лет назад трудно было

предсгевить, что увлечение подростков

космонавтикой будет восприниматься ок

ружающими, как некая причуда, не

серьезное занятие. А между тем и

таких примеров хватает: «Не могу сказать,
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что увлечение космонавтикой приносило

мне одну радость, - пишет Евгений С.

из Запорожья. В школе 11 слыл

«белой вороной», самые близкие друзья

попросту не понимали меня. Где-то в

шестом классе ко мне прилипла кличка

«космонавт», ОТ которой не могу отде

латься до сих пор».

«Меня никто не понимает, - сетует

школьница Оля Булыгина из Татарии. 
Если я- начинаю рассказывать про пла

неты или звезды, мне сразу говорят:

«Не забивай голову ерундой, надо за

ниматься деломl».

Готовясь к Учредительной конферен

цИИ ВАКО «Союз», МЫ прочитали не

мало писем примерно такого содержа

ния. Вначале было удивление: разве

может космонавтика, современная и

уникальная область человеческой деятель

ности, не только не увлекать, но, на

против, отталкивать подростков? Но за

тем, познакомившись с ситуацией в

«малой космонавтике» поближе, поняли,

что спскойно-беэреапичнсе отношение

молодежи к космосу - закономерный

результат нашего невнимания к подго

товке космической смены, пропаганде

и популяризации знаний о Вселенной,

развитию технического творчества моло

дежи.

Задумаемся над вопросом - с чего

начинается увлечение подростков космо

навтикой? С интересной космической

игрушю«, книги, кинофильма, самостоя

тельно изготовленной модели. С уроков

физики, химии, астрономии в школе.

Всегда ли этот путь приводит К цели?

Увы, далеко не всегда. Посмотрите на

игрушки в детских магазинах. Похожие

друг на друга своей тяжеловесностью,

а часто и примитивизмом планетоходы,

звездолеты, ракеты. Немногие из них

вызовут интерес детей, 110МОГУТ им

развить познавательную активность, «за

ставят» узнать что-то новое о космосе.

Практически нет воссозданной в сборных

моделях и копиях «космической лето

писи» страны, в магазинах не встре

тишь «Востоковэ и «Союзов», не гово

ря уже об «Энергии» и «Буране»,

зарубежных космических аппаратах. От

нюдь не смешно, когда делегации

юных астронавтов из США на память

мы дарим модели советского корабля

«Восток», изготовленные в ... ГДР.

Огромные трудности любители космо

навтики испытывают с приобретением

учебной, научно-популярной и фанта

стической литературы. Очень мало изда

ется интересных, доступно написанных

книг и брошюр об истории освоения

Вселенной, основах космических знаниi:i.

А попробуйте приобрести в кн ижных

магазинах, киосках «Союэпечати» «кос

мические» плакаты, значки, вымпелы,

наборы с фотографиями космических

аппаратов, портретами советских и зару

бежных исследователей космоса. Правда,

недавно любители космонавтики получили

отличный подарок - плакат с фото

графиями космонавтов и астронавтов. Вот

только издан он как приложение... к

журналу «Америка».

Наша нерасторопность и незаинтере-

сованн ость, неопрёвденная засекречен

ность приводят к тому, что моделисты

часто вынуждены изготавливать модели

отечественных космических аппаратов

по чертежам из иностранных изданий.

На учредительной, конференции ВАКО

преподаватель Андроповского авиацион

но-гехнологическоге института В. Поно

марев с горечью говорил о том, что

фотографию «Буране» с техническими ха

рактеристиками за !два месяца до старта

он увидел в з~рубежном журнале,

а I советской прессе снимок появился

лишь накануне зап)1ска.

Не назовешь современной оргеняаецию

космических музее, в стране. Часто они

пишь иллюстрируют историю развития

космонавтики, и подросткам остается

пассивно воспринимать информацию эк

скурсоводов. Уместно заметить, что уже

во многих музеях за рубежом можно

не только «потрогать» многие экспона

ты, но и здесь же «порешать» кос

мичеСКl-1е задачи на компьютерах, снаб

женных специальными программами.

Вспомним, что у истоков отечествен

ной космонавтики стоял скромный учи

тель из Калуги К. Э. Циолковский.

Увы, сегодня космонавтику «попросили»

из многих школ, немало работников

народного образования и даже учителей

считают увлечение ребят космическими

исследованиями пустой, неоправданн ой

третой времени. «Е:ще недавно, - с го

речью пишет руководитель школьного

музея космонавтики из Киева А. Турчин

екая, - мне приходилось слы шать: «За

чем тебе эго!». А бывший завроно

сказал: «Не музеями надо заниматься,

а производитепьным трудом». Создавая

ВАКО, мы рассчитывали на заинтере

сованную поддержку прежде всего учи

телей. Однако в оргкомитет пришпо лишь

несколько писем от педагогов ...
Особое беспокойство вызывает матери

альная база «малон космонавтики». Она

практически «не выросла из тридцатых

годов и существует сегодня во многом

пишь благодаря подвижничеству энту

зиастов-руководителей клубов и кружков.

Среди них - Ю. Донин ИЗ Ульянов

ска, И. Шевченкq из Новочеркасска,

В. Сенчихин из Архангельскоi:i области,

Б. Чугунов ИЗ Московской области и

другие наставн и ки, не жепеюшие сил и

времени на работу с подростками. В этих

коллективах накоплен большой опыт кон

структорской, исспедоветепьской работы,

лучшие модели ребят не раз отмечались

на всесоюзных и междунарС?дных кон

курсах и выставках.

Видя эти достижения, огромные потен

циапьиые возможности подростков, с

болью думаешь о тысячах юных кон

структоров, в поисках нужных материа

лов и деталеi:i обшаривающих свалки

промышпенных отходов и порой поневопе

становящихся несунеми, В Российской Фе

дерации в среднем лишь 7 стенций

юных техников из 100 располагаются в

приспособленных помещениях, а осталь

ные 93 ютятся в подвалах или полу

подвалах. В стране практически нет

предприятий, которые выпускали бы

продукцию для юных исследователей кос-



разребетываюгся

деятельност.. об

частност .. , будут

Сегодня они работают в лаборатории КОСМИ 

ческого моделирования города Новочеркас

ска , а завтра , быть может, будут строит ь

настоящне космические корабли .

моса. Для больш ..нства любигепей астро

ном.... пр ..обретен ..е ..ли и агот овпен ..е
телескопа является несбыточной мечтой .

Разобщены .. л ..шены воэможности зан,, 

маться любимым делом ..з-за отсутствия

нестевнинов, необходимых пособи Й ..
элементарной попдержк« тысячи энту

з ..астов в городах .. особенно в сель 

ской местност и,

...В прошлом году один .. з авторов

побывал в ряде аэрокосм ..чесних цен

тров США, созданных спец ..ально для

молодеж... В одном .. з лагерей уста

новлена действующая модель «Шеттпв»

В натуральную вепичину, выполняющая

команды юных пипогов . Для гренировок

юных астронавтов сооружены подводный

тренажер, а также «орбит ал ь н а я стан

ц..я». работающая в «косм ..ческом ре

жиме», Тренажеры .. компьютеры "м"

т"руют невесом ость, позволяют «путе

шествовать» по друг"м планетам , дают

возможность «поработать» в качестве

«командира», «исследователя», «руково

дителя полетом» . В прошлом году только

в ЭТОм лагере прошпи подготовку

свыше 12 тыс . человек . •
Строительство суперсовременных кос

м ..ческик лагерей, финансирован ..е про

грамм аэрокосм ..ческого образования

молодеж.. это не простая благо

твор ..тельность частного б ..знеса. корпо

рац ..Й, зан"мающ..хся косм ..ческ"м" "с

следован"ям". Их «"нтерес» отнюдь не

бескорыстен .. легко объясн"м

ведь "менно в клубах юных астронав

т о в . а впоследств.... в прест"жных кол

леджах .. ун"верс"тетах «куются» кад

ры для аэрокосм ..ческоЙ промышлен

ност ... друг.. х важнеЙш .. х областей наук ..
и техники.

Необходимость ранней профор ..ента

ции, широкой попигехн ..ческой подго

т овки молодеж.. все лучше начинают

понимать .. в нашей стране. Растет

ч ..сло спец ..алиэировенных школ пр"

вузах аэрокосм ..ческого проф ..ля . Скоро

начнет действовать первая такая школа

интернетного т ..па пр" Красноярском

университете , Принято превигепьсгвенн ое

решен ..е о сгрситепьстве космоцентра

пр" Дворце п"онеров .. школьн"кОв

в Москве, ведется проентировен ие гаких

объектов в Калинингрепе (Московская

обл .) .. Калуге.

Свое место в орган ..зации аэрокос

м ..ческого обреэовения юношей .. деву

шек. пр ..влеченни молодеж.. к реальной

..сследовательской работе в обпасги

космоневгини стремится найти и недавно

созданное Всесоюзное молодежное аэро

косм ..ческое объединен ..е «Союз». Оно.

по нашему мнен"ю, должно стать

своеобразной «стартовой пл ощадкой»

для будущ.. х космонавтов, конструкто

ров. проектантов.

В настоящее время

основные напревпения

щества, которые в

включать :

- участие в создании сети стацио

нарных космоцентров и космических

лаrерей, работающих ло лринцилу все

союзных лионерских лаrерей «Артею. и

«Орпенея»:

- расширение числа специализирован

ных школ, в том числе интернатноrо

типа, при вузах аэрокосмическоrо пр0

филя, исследовательских учреждениях

и т. д.;

- орrанизацию методической и прак

тической помощи кружкам, клубам, му

зеям космонавтики, всем энтузиастам.

занимающимся индивидуально, - лите

ратурой, чертежами, наборами для мо

делирования, проrраммами занятий, атри

бутикой и т. п.;

- создание специальноrо opraHa для

детей и подростков, увлеченных космо

навтикой;

- широкую .пропаrандистскую и разъ

яснительную работу о значении и пер

спективах исследований космическоrо

пространства среди молодежи;

- развитие контактов с молодежными

аэрокосмическими орrанизациями дру

rих стран.

Первые шаги , а делаем мы .. х совмест

но с Главкосмосом СССР. Федерац..еЙ
космонввтики и Ком"тетом по космонав

гике ДОСААФ СССР, «Союзом» сделаны .

После Учред..тельноЙ кон ференц.... соз

даны отделения .. ф .. л ..алы ВАКО в

Архангельске, Махачкале, Ульяновске.

Куйбышеве, друг.. х городах . Ряд коопе

рат"вов .. центров НТТМ начал про"зво

д ..ть «косм ..ческую» продукцию .. l aT
рибугику . Например, по заказу "Союза»

молодежный нооператив «Юность» пр ..
Уф ..мском горкоме ВЛКСМ выпускает

сборные модел.. "Бурана» для нач ..
нающих модел"стов . В журналах «Нвант»,

"Земля и Вселенная» публикуются мате·

р ..алы в помощь учащимся, зенимею

шимся "косм ..чвским» самообразован ..ем .

На базе ВКШ пр" ЦК ВЛКСМ СОстоял ась

первая сесси я Всесоюзной школы космо

навтики , учестникеми которой стал .. около
100 ребят .. з разных городов страны .

Оргенизованв первая поездка юных лю

б игелей космоневгики на Байконур, ппени

руется сделать так ..е экспед.. ц.... трад.. 
ционными. Начал свою работу видео

центр «Союза» . направл яющий видеосю

жеты о разв .. т .... космонавгики в клубы

.. кружки,

Но сказать, что у нас нет пробпем,

было бы неоправданным огггимизмом.

К сожалению, ряд орган .. заци й-учре
ди гелей отнесл ..сь к соадвнию общества

лишь как к очередной акц.... , ограни

ч ..вшись проведением Учредительной кон

ференции , И снова нам приходится

доказывать в разных кебинетех. что ВАКО

может .. должно стать уникальной,

современной формой внешкольного. тех

н ..ческого образования, вовлечь мног..е
тысяч.. подростков в чудесный м"р

наук.. .. техники , Разве не в ингересек

страны пр ..общать детей с ранних лет

через космонавт"ку к исследовательской

работе, техн ..ческому творчеству? И спустя

десяти лет ..е - попучить толковых "н

женеров, проектантов, ученых? Увы. часто

мы опять ищем сию минутную выгоду

там, где надо работать на перспек

гиву .

Остается непростым материальное, ф ..
нансовое положен ..е общества. Пока на

его счету лишь членские взносы,

пр ..сланные детьми .. подростквми из

разных уголков страны. Но .. х, конечно

же, не хватает на то, чтобы должным

образом оргениэовегь помощь любителям

космоневтики. И даже так ..е привпека

тельные проекты, как орган ..зац ..я летных

косм ..ческ"х школ, реал"зуются в основ

ном за счет энтуз ..азма .

И все же, несмотря на трудности.

мы СМОТР"М В будущее с уверенностью.

В начатой большой работе мы рассч ..
тываем на поддержку ветеранов авиаци ..
.. космонавт"к", работн"ков .. акт,,

в"стов ДОСААФ. всех тех, кому не

безразл"чна подготовка новых поколений

исследователей, знатоков техн"к" .

•
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КТО ОБОГРЕЕТ СИРОТУ!

Бернадета ВАСИНА, мастер спорта

ревновани;; погода не позволила выпол

нить даже программу-минимум -- обя

зательные четыре прыжка по каждому

упражнению.

Итак, впервые не удалось разыграть

чемпионат: подведен итог лишь среди

восьмерок по групповой акробатике,

завершивших шесть туров. С преимущест

ВОм более чем в 20 фигур вновь

победил неоднокретны й чемпион стра

ны -- первая сборная воздушно-десант

ных войск в составе мастеров спорта

СССР международногокласса А. Белогла

зова, В. Остенине. А . Мерца, Ю. Еро

феева, А . Лоханова, А. Круглова, Ю. Пар

фенчикова, А. Зотова. В одном из

прыжков она показала результат, пре

вышаюший мирово;; рекорд: за рабочее

время 50 секунд парашютисты

образовали в свободном падении 19 фи

гур l Это хорошая заявка в преддверии

чемпионата мира.

Показатели же других команд

более чем сромные: ДОСААФ 57
фигур (сумма 6 прыжков ), ВВС -- 56 ,
ВДВ-2 -- 54, ПВО -- 44. Как видим ,

между лидером и восьмеркой ДОСААФ,

по сути, вторым составом сборной

страны огромная пропасть . Чтобы

выкарабкаться из нее и подняться на

вершину мирового класса, даже для этой

команды потребуются годы активной

работы , молодые силы . Это значит,

что бепогпазсвской «восьме ркой » не зала

тать ту большую дыру , обраэовавшую

с я в аасгойные времена в групповой ак

робатике (ГА). Да и сегодня чувствуется

нежелание дать хотя бы мале;;ши;;

импульс более широкому развитию этого

вида парашютизма.

Редакция « К Р» поднимала вопрос о

включении упражнения .дл я четверок в

программу соревновании на приз жур

нала «Крылья Родины », что, несомнен

но , изменило бы отношение к ГА на

местах . Причем, многие члены бюро и

президиума Федерации парашютного

спорта СССР поддержали это предло

жение . Однако сработала старая привыч

ка: начальник сказал ... и большинство

безропотно подчинилось . Так дальше

продолжаться не может : нужно убрать

рамки ведомственных гра ниц, чтобы

все желающие могли заниматься ГА .

V I II чемпионат СССР выявил и другую

проблему необходимост ь готови ть

суде ;;-специалистов по групповой акро

батике . В состав нынешней коллегии

входило немало арбигров-екпессиков » ,

которые не всегда могли на;;ти точное

решение вопросов по ГА . Участники так

же высказали пожелание, чтобы основ

ным и единственным документом для

оценкн прыжков был Кодекс ФАИ.

ГОРЬКА УЧАСТЬ ... СИРОТ!>I

Эта истина общеизвестна. Участники

по купольно ;; акробатике не выполнили

на нынешнем чемпионате ни одного прыж

ка . И вино;; тому не только испор

тившаяся погода. Причина, думаю, зало

жена в самом «Пол оже н и и О соревно

ваниях 1989 г. » , где ясно написано:

«Упражн ен и я по купольной перешюгной

акробатике в командном первенстве не

учитываются » . А по спожившейся «ад

министративно-командно;; традиции » вна

чале соревнуются « группоаики », а если

уж останется время , вступят в борьбу

« купопьщики » . Вот такое нерадостное

отношение к новому виду спорта.

Купольная акробатика, родившаяся не

сколько лет назад, так до сих пор и

осталась сиротой, Правда, время от

времени « х орошие дяди » вспоминают

о ней, когда нужно удивить народ во

время воздушных праздников . Тогда поче-

МИРОВОй РЕКОРД И ...
ПРОПАСТЬ

V II I чемпионат СССР по группсвой и

купольно ;; акробатике проходил н а базе

Брянского авиаспортклуба ДОСААФ . В

нем участвовало 97 спортсменов из ВДВ ,

ВВС , ПВО , ДОСААФ . Программа сорев

нований состояла из четырех упражнений :

в груп пов о;; акробати ке -- образование

фигур в свободном падении командами

из 4 и 8 чел овек (по 1О прыжков) ,

в кугюльной -- ротация для четверок

и скоростное построение восьмиступенча

гой «эт аже рки» (по 6 прыжков) . К со

жалению, испортившаяся в середине со-

Сборна я команда ада - ч емпион СССР

по rp Ynn080~ акробатике среди в осьмерок .
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МУ-ТО руководители пврешюгного спорте

8 ЦК ДОСААФ СССР аебыввют, что

«это опасно», что «нет специальных

парешютов» а.1л~ «на раскрытых ПО-9

обреасвыветъ какие-либо фигуры - бе

зумство». ...А зрители, не зная, что

в воздухе «самоубийцы», восхищаются

так виртуозно построенными разноцвет

ными «этажерками», «веерами», «бантика

ми», «ромбами» ... Но праздники быстро

проходят, и наступает привычное за

гншье, Энтузиасты вновь и вновь пыгв

ются «пробить» попюбившийся вид спорта,

но от них ответственные лица отмахи

ваются как от неаойлявых мух. Все

же по настОЯНИЮ общественности фе

дерация включила в программу чем

пионата страны УI'ражнения по куполь

ной акробатике, конечно, вне команд

ного зачета, что сразу ставит ее

в неравное положение с другими видами

naраwютизма. Вот почему, как правило,

прыжки по КА отодвигаются на послед

ние дни соревнований. Мирятся с эти~

бедные сироты, боясь, чтоб, как в прош

лом году, не выгнали бы их с чемпи

оната, терпят унизительное свое поnо

жение. Спортсмены с болью в душе

рассказывали о своих хеждениях по му

кам. чтобы «пробить» прыжки, узаконить

их. Спасибо руковоД~тел"м спорта из

ПВО и ВВС, которые поддеРЖli1вают

энтузиастов, иначе б 1:». не увидели на

чемпионате и этих двух команд.

О проблемах развития купольной акро

батики в стране шел обстоятельный и

заинтересованный разговор на читатель

ской конференции «КР» в Брянске,

где присутствсвели член ы сборных команд

"Ведомств, тренеры, судьи.

А. СТРУЧICО8, r'1C8"нтаи команды ПВО:

- Нам доказывают, что купольная

акробатнка не войдет в программу

будущих Олимпийских игр, культивируют

-ее, .мол, только избранные, а таких

стран мало... Станет лн параwютизм

олнмпийским видом, пок., действительно,

нензвестно, но что купольная акробатика

на протяженин многнх лет успешно

развивается в США, Канаде, Англнн,

ФРГ, Австрии, Австралнн, во Франции,

что там провод.ятся национальные со

ревновения и международные встречи,

устанавливают мироаые рекордь"

об этом, по крайней мере, должны

знать люди, призванные руководить

спортом. В свое время СССР был

законодателем в м""ровой парашютной

политике, теперь нам все днктует Запад.

Мы же только сопротнвляемся всяким

нововведен~ям н тем самым наносим

-себе ущерб - отстаем, потом нач".,наем

догонять. не развнввем «паре-ски». за

жимаем групповую, боимся купольной.

До каких пор так будет продолжаться'

не бояться, а обучать людей надо,

как аь,полнять такне прыжки. Ведь

руководство ЦК ДОСААФ СССР ""дет на

«риск», когда допускает «купольщиков»

участвовать а воздушных праздниках,

так почему нельзя регулярно заниматься

этим видом ПРЫЖК08? Нам говорят:

ПО-9-е не пригодны для купольной.

Согласен, парашюты некачественные, но

прн надлежащей подготовке и на них

можно прыгать, раз другнх нет. Уае

рен, пока не будем широко культи

внровать купольную акробатику, не поше

аелятся н n,араwютостронrели.

а. tОРWИt)I, Тр'"lр e80PHO~ МОМ'НА'"

ПВО:

- у нас .. пар6Шютистов Военно

Воздушных Сил, Москвы, 8 сборнон

команде СССР накоплен немsль,н опыт

по купольной акробатике. Пераоочеред

нея задача создать единую методнку

обучения, рекомендацин, как действовать

в особых случа.ях в воздухе.

Настало время вопросы развития ку

польной акробатики в стране серьезно

обсудить на одном из ближайшнх засе

даний бюро Федерацни парашютного
спорта СССР с привлечением предста

вителей-специалистоа всех аедомств н за

ингерессвеиных орган""зациН. Требуется

создать сборную команду Советского со

юза и ективно прнннмать участие в меж

дународны�x соревнованиях и чемпио

натах мира, разработать норматив,.,ые

требоаания на-- полученне СПОрТН8НЫХ

званий и разрядов. Тогда у спортсме

нов появится стимул работать лучше,

повышать С80е спортивное MlJCTepcTBo.

с. Коршунов, мастер спорта [ПВО):

- Надо, чтобы в Федерации был

человек, который отвечал бы за' этот

внд спорта. Чемпионат СССР по куполь

ной акробатике должен проводиться

отдельно или же сразу после оконча

ния cope8H08aHH~ по групповой акроба

тике. Какой смысл собирать нас вместе

с «групповикамн» И держать без дела до

завершения их программы? Ведь бес

цельно проходнт 8ремя, тратятся сред

ства на питание, прожнввние. Все можно

сделать просто: конец состязаний по

rА является началом встречи «куполь

щикоа», оба вида спорта обслуживает

одна и та же судеНСК8Я коллегия.

А. Сер_по., ма«ер cnop,a (ВВС):

- Поддерживаю вь,ступленне Анато

пн« Стручкова: вполне можно совершать

прыжки на купольную акробатику и на

нмеющейся технике, тем более, что 8

клубы сталн поступать нОвые парашюты

ПО-16. Наша четаерка за два сезона

выполнила около даух тысяч прыжкоа 
н лишь один раз пришлось отцепить

отказаашин основной купол. Важно s на

шем виде спорта всегда 'быть готовым

к любым неожиданностям 8 воздухе

и знать, как нужно деЙСТ80вать в той

ил"., ",но;' ситуацни. А Э'тому надо

учить спортсменов.

участник .... конференции МНОго rО80рили

о том, что конкретно надо сделать,

чтобы купольная акробегике стала рав

ноправным видом парашютизма и получи

ла широкое развитие в стране. Они

готовы оказать ПОСИЛЬНУЮ ПОМОЩь в соэ

даНИIi1 методик... обучения, разработке

разрядных требований, рекомендаций по

безопасности прыжков. Помощн ики ест 1:»,

но кто же возглавит и объед ....нит
энтузиастов? - спраШJ-1вали спортсмены.

Наверное многих удивит этот вопрос.

Конечно Федерац ...я параwютного

спорта СССР! Но, ВIi1ДИМО, спортсмены

разувеРИЛИСI:» в ее работе. Свое пасс .... в
ное отношен ....е к купольной акробат",ке

должны изменить председатель Федера

ц .... и Н. rYCI:»KOB И его заместитель Г. Се

ребренников, от которых во многом за

висит судьба нового вида парашютизма.

Параwютисты-люб ....тели купольной ак

робатиt<и ждут действенных решений ..
11

Вряд. ли К1Ь будет оtn~ри

вать утвеРЖАеНkе, что пара

шютиам является OД~~M из

наиболее у8лекатеnьны�x BWA08

спорта. Важно w его военно

прикладное значение. А, гпав

ное, параUJЮТ - надежное

спасательное средство: Его

история тесно связана с рожде-

~ н ...ем воздуwных шаров. Пер-
~ вые полеты на далеко не

L......- совершенных аппаратах поке-

r-- зали необходимость создания

~ специапьного устройства для

~ спасения человека при авар....ях
8 воздухе. Таким снеряжением1- воадухоппевегепей, ав ....егорое

U
стал параwют.

Во время пеР80Й мировой

войны широкое пр ....менение

О
получил ... привязные вэростегы
наблюдения, пилоты которых

... =- корректирова.nи огонь артил-

.... ~ лер....... , вели разведку располо-

tI\
~ жения вражеских позиций, со-

~ общали о перепаижен и и войск

, неприятеия, Однако они часто

~ z становились жертвами вртип-
~ = перийского огня ....л .... самолетов

f врага: было достаточно одно-

U i ~~лн~О~::б~Н:эр~~~~Г::~~~~~
С •ся, Поэтому пврешюты в nep

,.. i вую очередь внедряли в возду-

~:a: хоплеветельных частях. Это,

tIi конечно, ....мело большое эна-"-':....: чение, только на Западном

:1: O
~:a:AA. фронте первой мировой войны
- спеспись на параwютах 116

воздушных наблюдателей.

В царской армии применя-

- ~ л ...еь системы конструкц",и Ко-
А z тепьн...кова.... французской"'1 СЕ... S фИРМ!.1 «Жюкмес», которые

.... _ стали поступать в части в конце

войны.

С перв".й вынужденный пры
жок в России эерегмстрироввн

25 января 1917 года. Его со

.а вершил командир 6-го С ....бир-
L......- ского корпусного воздухопла-

r-- вательногоотряда подпоруч.... к
,.. МацкаЙт.Е.му пришлосьвыбро-

~ силься из кораины, так как

с:[
сильный порыв ветра сорвал с

привязи аэростат и раскрыл

купол параwюта, подвешенный

О
к оболочке. Подпоручик при

землился благополучно.

Всего в русской арм ......... 81:»'

А. поnнено 65 прыжков: 36 - вы-
~ нуждеННblХ ... 29 - доброволь-

,. , HblX покеавтепьных для

летно-подъемного состава.

О
После Великой Октябрьской

революции «красные аэронаа-

.,.. TI:».) Пblтались ИСПОJ1I:»ЗОВ11ТЬ

... параwют для тренировочных

целей. В 1921 году успешно

совершено десять ПРblЖКОВ,

однако на одиннадцатом слу

чилаСI:» беда - погиб возду

хоплаватель: при динамиче

ском ударе во время раскры-

т ....я параwюта оторвались С'гро-

пы и купол развернулся, пре

вративwись в ВЫТЯНУТblЙ шлейф

материи. Главное управление

воздушного флота Красной ~
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Армии запретило дальнейшую

работу.

И только в 1927 году Bbl

нужденны�й прыжок М. Гро

мова из штопорящего само

лета, спасший жизнь летчику,

восстановил веру в парашют.

Бурное развитие авиации и

парашютостроения в тридца

тые годы способствовалорож

ден,""ю нового вида Вооружен

HblX Сил - воздушно-десант

ных войск.

8 предвоенные годы прыжки

с аэростата почти не выпоп

нявись, Их можно было У8И

деть лиwь на воздушных

праздниках. Над аэродромом

на высоту поднимался аэро

ствт • .,8 его гондоле виднелся

пилот. ПО J>4!ДИО обычно сооб

щали: «Перед позиц"'ями на

ших войск появился вражеский

ВОЗДУШНblЙ наблюдатель! Он

высматривает расположение

наших бетврей, чтобы сооб

щить своим артиллеристам

координаты». В эту минуту

прилеталикрасноэвеэдные

истребители J"'I-16. Они в пи

кировании пулеметны�ии оче

редями поджигали «вреже

скяй» аэростат, который мо

ментально превращался в ог
ненный факел. Из ГОНДОЛbl

ВblПРblгивал «наблюдатель»,

рвскрывелся парашют, н он

благопо.лучно приэемлялся.

Думаю, что многие, кто ви

дел этот номер, не знали,

что из гондолы выбресыввл

ся не пилот, а манекен,

которому с землн тонкой

бечевкой помогалн раскрыть

перешют, На. месте ПРИЭf!!мле

ния его ждал, спрятавwись

8 траве, ВОЗДУХОПЛс1ваТЕll1Ь н,

ловко подменив куклу, начи

нал собирать купол. А зрите-

ли награждали «отважного аэ

ронавта» Бурны�"" аплодис

ментами.

8 первые месяцы 8елнкой

Отечественной войны аэроста

ты вновь нвшл« широкое

применение. Qни висели в не

бе Москвы, llенинграда, Мур

манска, препятетвуя враже

ским бомбардировщикам с ма

лой высоты вести прицельную

бомбежку.

В 1942-1943 гг, началось

интенсивное формирование-

частей а.3ростаТ08 наблюдения

для ведения фронтовой арт....л
лер ....йской р~з8едки,. В систе

ме обученмя офицеров-возду

хоплавателей важное место

вен ...М4ла парвwютная подго

товка. Вот тогда и автору

этих строк пришлось совер

шить ознаком ....тельный пры

жок-,

·Аэростаты ....спользовалисЬ
не то.nько для наблюдения

и ~орректировки артиллерий

ского огня, НО И для обу

чения и тренировки 80ЗДУШНЫХ

десантников.

',_, Весьма интересно" была ра

бота на дирижабле «Малыш»,

хотя «дирижабль» здес.. до

вольно условное определение,

это скорее всего какой-то

гибр"Д. Малообъемный мото
ризованн",й «Малыш» позво

лял транспортировать себя и

аэростат. Дл я выпопнен» я пры

жков на нем была установ

лена спец ....альная подвесная

гондола, 8 которой разме

щалось 5 человек: По окон

чании работы в заданном

населенном пункте «Малыш»

самостоятельно (без автоле

бедки) мог перелете.ть в новое

место. Сделат" это можно

быпо оперативно, без К~КИХ

либо хлопот.

с ма я по декабрь 1942 года

в 1-м отдельном воздухо

плавательном ДИSi04зионе вде

подготовлено 37 440 параwю

тисгов, в 1943-м - 213 603,
сброс десантн",ков возрос до

900 человек в сутки.

В 1944 году д ....виаион, кро

ме обслуж ....ванНя частей со

ветских воздушно-десантных

войск, обеспечнвал подготовку

личного состава Чехословац

кой бригады, Польского ба

тал"она, дивеРСi040ННЫХ групп

ЖВД, а также параШЮТИСТ08

Комннтерна, ЦК ВКП(б) и 1-й

Воздушной арм ....и Военно-Воэ

ДУШНblХ Сил.

е период Великой Отечест

венной войн ы в воздухоплава

тельных отрядах совершено

540 152 прыжка. ~a отличную

подготовку десантников 30 ин

структоров награждены орде

нами н медалямн.

В песлевсеяный период аэ

ростаты сыгреп« большую

рол .. в развитии парашютного

спорта в стране. Почти два

десятилеТИJl они испольаове

л ...сь не только • воздуwно

десантных войсках, но и в

еэроклубвх ДОСААФ.

Многие спортсмены старше

го поколения помнят свои

прыжки из гондол ь' сереб

ристого аппарата. Причем,

пропускная способность аэ

ростата значительно выше,

чем у самолета. Зимой 1955 го

да' на базе Московского го

родского аэроклуба ДОСААФ

с одного ПРН8ЯЗНОГО аэроста

та (объем 640 м3) за два с
половиной месяца про ....эведе
но свыше пятя тысяч прыжков.

Легко предстовнть, сколько бы

погребевеяось самолетов По

2, горючего и других мате-

риаЛ ..НblХ средств для. выпоп

нения такой работы. Здесь же

было израсходовано всего 1,5
тонны автомобильного горю

чего н 1500 м 3 водорода,
а стоимость прыжка снизипесь

8 60 раз. Значительно проще

и организация проведения этой

работы не нужен аэро

дром, она может выполнят..СЯ
на любой пр",годной для

приземления пврашютистов

площадке.

До середины шестидесятых

годов успешно применяnись

еэрссгвгы ДАГ-2 в ряде аэро

клубов страны - в Прибал

тике, Средней Азни, на Укра

ине, в России. Появление в

клубах достаточного количест

ва самолетов Ан-2 незаслужен

но выгеснипо самые экономич

ные «высотн ...е летательные

аппараты». Но списыввтъ со

счета их нельзя. Они неза

менимы- при первоначальном

обучении параwютистов. ABHla
кпубы ДОСААФ не могут ох

вегять всех жепеюшях. Так

почему бы не ВОЗРОД",ть прыж

ки с привязных аэростатовl

Моnодежь многих городов

страны обращается в разные

инстанции с просьбой помочь

открыть авиационные клубы

для занятий параwютным спор

том. Думается, .еэросгеты мог

ли 6..1 принести бол ..шую в

этом пользу, особенно там,

где нет аэроклубов.

РеД8КЦИ_ журиаnа «ИР» про

сит чмтатеnей 8ысказать свое

мнение по nOAH.Toji в ст.,..е
пробnеме - необходимости

воэрождеин_ прыжков с ••ро
етата.

•

ВЕТЕР, ДОЖДЬ...

и ПРО6ЛЕМЬl

В.nеНТННI МИНАЕВА

Немного, наверное, найдется таких в ....дов спорте, где погода

может отменить старт высший пипогеж, планеризм,

параwютное MHor060plte... Пр ....чем бпегоприятные метеоус

ловия для одних могут вполне закономерно раздражать других

участников.

В Харькове, 'на Х IХ меЖДУНlaРОДНЫХ соревнованиях команд

социепвстичеснвх стран по парашютному мног060Р"Ю «За

дружбу, и бретство» в дни выполнения первых упРtJжне

ний - индивидуальных и групповых прыжков на точность

приземления - стояла прелестная погода, но... для пла

неристов. Протянувwиеся по всему небу красив...е гряды

облаков так и М.аНиn.... к себе перигепей, OAHlaKO поры-

10

вистый ветер, часто превыwающий допустимую правилами

пврешютнык соревнований норму - семь метров в секунду,

«прико....Вал» К земле многоборцев. В течение трех днеи

они пьпепись выполнить эти упражнения. Случалось, что

спортсменам приходилось спускеться на землю не на

параwюте, а на том же самолете, всего несколько минут

назад поднявшем их в небо. Бывало еще обнднее

прыжок совершен, а попытка не засчитана, так как прозвучал

сигнал, что ветер снова превысил норму. .
в МИНУТbI «вынужденного простоя» многоборцы играли в

футбол, волейбол, объединившись по увлечениям, а не по

командам. А судьи и спортсмены Харьковского ави&-



спортклуба ДОСААФ в очередной раз выполняли «при

стрелку» ...
Так из-за погоды приходилось постоянно корректировать

программу соревнований: то назначать тренировки по осталь

ным видам многоборья - стрельбе, плаванию, кроссу,

то в совершенно невыносимую погоду проводить зачет

ное упражнение. Например, после сильных дождей трасса,

проложенная в городском парке, так размокла, что ребятам

пришлось бежать, «утопая» в грязи. Правда, организаторы

предложили бег «перенести» на стадион, но команда

КНДР не согласил ась. По положению международных со

стязаний кроссовая дистанция должна быть проложена на

пересеченной местности.

Немало вопросов накопилось в парашютном многоборье:

с одной стороны, оно дает отличную физическую подго

товку для занятий классическим парашютизмом, позволяет

привлекать на занятия детей с 12-13-летнего возраста,

научить их плавать, бегать, стрелять, а самое главное 
отвлечь от улицы в этом опасном возрасте, с другой

стороны, упреки в его непрестижности (якобы), малое

количество соревнований, отсутствие международной феде

рации, чемпионата мира, рекламы, разногласия в форми

ровании программы, да и многое другое не способствуют

расширению географии этого вида спорта, который, как

и многие другие, имеет право на существование.

Поэтому все (кто с большим, кто с меньшим удовлет

ворением) на совещании представителей команд-участниц 
Болгарии, Венгрии, КНДР, Польши, СССР, Чехословакии 
пришли к такому соглашению: на ближайшие пять лет

видоизменить программу- исключить стрельбу, ввести инди

видуальную акробатику как отдельное упражнение, не

входящее в командный зачет, снять возрастное ограничение

для мужчин (для юниоров оставить до 23 лет). Бурную

дискуссию вызвал вопрос о включении или невключении

женщин для участия в этом виде соревнований. Советский

Союз и КНДР были «за». Мнение остальных выраэил

представитель Польши : «Девам нужно домом заниматьсяl»

но все-таки пришли к такому мнению, что при желании

женщин можно допустить к соревнованиям, но вне зачета.

Специфика соревнований парошютного многоборья такова,

что при розыгрыше некоторых упражнений их может

наблюдать ограниченное число зрителей, в большинстве это

сами спортсмены. Исправить такое положение может из

менение выбора мест для стартов. Например, прыжки на

точность прнземления лучше проводить на стадионе (для

безопасности приземления следует оборудовать круг из

поролоновых матов). Там же учостники соревнуются в беге.

А вообще стремиться к тому, чтобы состязония не были

убыточными, о приносили еще и прибыль, для чего нужно

просто изучать уже имеющийся опыт.

Приведу мнение гостей о возможном будущем порошютного

многоборья.

Ли Чон су, тренер еборноii KOMIHДW КНДР, где порошютное

многоборье развивоется с 1980 годо:

- Я думаю, что соревнования зночительно выиграют, если

добовить больше именно порашютных упражнений, например,

элементы воздушной екробвгикм. Кроме того, следует

стремиться к увеличению числа участников, привлечь зопод

ные стрвны, для этого необходимо создоть многоборью

хорошую реклому, добиваться включения его в календарь

междунородных соревновоний ФАИ, проведения чемпионатов

мира. Тогда парошютное многоборье приобретет большую

популярность и можно будет нодеяться но его моссовое

развитие.

30ПТIН MITpajj, тренер КОМIНД'" Венгрии:

- ·Нам довелось принять учостие в аналогичных сорев

нованивх В Австрии . Кроме нос там участвовали команды

ФРГ и Швеции. Расписание было состовлено гибко, и в случае

сильного ветре и невозможности по каким-ли.бо причинам

проводить прыжки на точность приземления оперативно

оргонизовывались состязания по кроссу, ориентированию.

Самые интересные виды программы проводились в конце

кедели - в субботу и воскресенье, поэтому всегда было

много зрителей . Хорошая рекламо - вдоль шоссе, примы

кающего к аэродрому, были расставлены большие пвекагы,

красочные щиты, привлекоющие но соревновония, поэтому

жители близлежащего города н рядом расположенных

поселков приходили на ОЭРОДРОМ и наблюдали за прыж-

ками. Кроме того, зрители могли подняться на самолете

и смотреть зо отделением спортсменов непосредственно в

воздухе. За это взималось, естественно, определенная плота.

Думою, что подобный опыт следует перенять ином.

Тодор Димов, член еборноjj KOMIHДW &ОЛГlрИИ:

- Параwютизм более чем другне внды спорта делает

человека смелым, решительным, волевым, а многоборье

особенно. Его нужно росширять , пропагандировоть не только

в странох социалистического содружества.

Разговаривая н с другими учостниками , все глубже понимоешь,

что парашютное многоборье должно ЗОИ ять ревнспревнсе место

среди всех, даже олимпийских видов спорта, стать массо

вым. Для его пропогонды и развития многое можно сделать

и сейчас, если ко всему подходить по-хоаяйски, вдумчи

во, заинтересованно. Даже заработоть деньги, которые можно

потом использовать для приобретения порошютов, строитель

ства бассейнов и т. д.

Соревновония в Харькове закончились полной победой

советских спортсменов как в личном, так и 8 командном

зачетах, выиграно 25 золотых медалей из 261 В много

борье первые места заняли: среди мужчин - мастер спорта

СССР международного кпессв инструктор-порашютист Брян

СКОГО авиаспортклубi!l ДОСААФ Роман К5'ЛИСТИКОВ, а среди

юниоров - мастер спорта учащийся Горьковского ' ав иатех

никумо Денис Додонов.

СПОРТИВНО·ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ

ИНДИВИДУlпьн...е пр",жки НI точность приземпеНИJl: м у ж 14 и·

н ... - 1. К . Шашков (СССР) - 0,00 м (средний результат

6-ти прыжков), 1240 очков; 2. Ли Хен (КНДР) - 0,01 (1234) ;
3. А. Мишин (СССР) - 0,01 (1234) ... 8. Р. Кулистиков 
0,02 (1228); 10. С. Белов - 0,02 (1228); IOниор'" - 1. А. Но

виков (СССР) - 0,02 (1228); 2. О . Никитин (СССР)

0,02 (1228); 3. М . Ягольников (СССР) - 0,02 (1228) ... 8.
Д. Додонов - 0,08 (1192).
Стреп..бl из МlпокапиберНоjj IИНТО8КИ (20 выстрелов) :

мужчин... 1. Р. Кулистиков (СССР) 198 выбитых

очков (1175 зачетных очков); 2, К . Шашков (СССР)

194 (1080); 3. Ким Тэ Гын (КНДР) - 192 (1040)... 4. С. Белов 
192 (1040); 6. А. Мишин - 190 (1000); IOниоры - 1. Д. Додонов

(СССР) - 196. (1125); 2. Т. Бански (Венгрия) - 192 (1040);
3. О. Никитин (СССР) - 190 (1000)... 4. М. Ягольников

188 (960); 5. А. Новиков - 187 (940).
Ппавание 100м: мужчины - 1. Р. Купнстиков (СССР)

1 мин 006 с (1188); 2. К . Кожьбель (Польша) - 1.008
(1184); 3. К. Шашков (СССР) - 1.008 (1184)... 5. С. Белов 
1.037 (1126); 13. А. Мишин - 1.097 (1006); IOHKOPЫ 
1. О. Никитин (СССР) 1.020 (1160); 2. О. Кульчар

(Венгрия) - 1.035 (1130); 3. Д. Додонов (СССР) - 1.036
(1128)... 4. М. Ягольников - 1.037 (1126); 8. А. Новиков 
1.067 (1066).
Кросс 3000 м: мужчины - 1. С. Греков (Польша)

1.012 (934); 2. Ли Ен Зин (КНДР) 1.019 (913);
3. С. Белов (СССР) - 1.023 (901 ). .. 4. Р . Кулисгиков 
1.037 (859); 6. А. Мишин - 1.042 (844); 8. К . Шашков 
1.114 (748); IOниоры - 1. О. Никитин (СССР) - 1.013
(931); 2. Д . Додонов (СССР) - 1.019 (913); З. Ан Дон Гю

(КНДР) 1.021 (907)... 4. А. Новиков 1.034 (868);
5. М. Ягольников - 1.108 (766).
Личное мнorобор..е: мужчины - 1. Р. КУЛИСТИК08 - 4450;

2. С. Белов - 4295; 3. К . Шашков (все СССР) - (4252) ...
5. А. Мишин 4084; IOниор'" 1. Д. Додонов

4358; 2. О. Никитин 4319; 3. А. Новиков 4102;
4. М. Ягольников - 4080.
групповые прыжки НI точноет.. приземлеНИJl: мужчин... 

1. СССР - 0,02; 0,03 ; 0,00 (сумма отклонения от нуле

вого центра, три зачетных прыжка), 4954; ~ . Польша 
0,09; 0,100; 0,11;; (4900); З . Болгария - 0,12; 0,10; 0,18
(4876); IOниоры 1. СССР 0,02 ; 0,16; 0,05 (4912);
2. КНДР - 0,20; 0,20; 0,14 (4852); 3. Болгария - 0,79;
0,32; 0,77 (4604).
КОМIНДное первенетво: мужчины - 1. СССР - 18053;

2. Польша 16927; 3. КНДР 16755; 4. Чехослова-

кия - ' 16437; 5. Болгария 15040; СССР-2 (вне кон-

курса) 17073; IOниор'" 1. СССР 17807; 2.
КНДР 15809; 3. Венгрия 15753; 4. Болгария

14547; СССР-2 (вне конкурса) 16941; СССР-3

15686.

1t
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Соревновани~ по навиrации

КАК ИХ СУДИТЬ!

С прошлого года у нас стали прово- известных экипажам местах) судьи фик-

диться чемпионаты СССР по навигации. сируют пролет самолета в пределах

Им предшествуют республиканские встре- трассы либо вне ее. Они и должны�

чи, по результатам которых форми- размещаться на границах трассы и иметь

руют·:я сборные команды республик. возможность надежно фиксировать пере-

Мне довелось .бьпь судьей'таких сорев... сечение самолетом соответствующих вер-

нований на Украине. Хотелоеь бы поде- тикепьных плоекостей. Их место не дол-

литься опытом, поднять некоторые про- жно быть обозначено никакими назем-

блемы. 'ными знаками - в противном сnучае
ФИКС8ЦМJI временн ст.ртов м финиwеlli оно «рассекречивается» после первой

Летчики (ЭКИI1ажи) штрафуются за отк- посадки.

лонение от заданного времени прохож- Протокоn и подсчет очков

дения этапа маршрута (два очка за каж- При расчетах на программируемом

дую секунду сверх двух допустимых). микрокалькуляторе МК-52 или ином, с

Таких этапов - три. Недостаточная точ- аналогичным набором операций, целесо-

несть измерения, либо неверный ход часов образна форма протокола, приведенная

на контрольных пунктах могут дорого ниже. Знакомясь с ним, летчик видит

обойтись соревнующимся. Поэтому время свои ошибки и размер штрафа. В резулlt-

следует измерять по часам, тщательно тате отпадает большая часть обращений

проверенным (лучше всего - в одной в судейскую коллегию за разъяснениями.

из лабораторий Госстандарта). Они дол- До вычислений заносятся: фактическая

жны обеспечивать «неподвижную» инди- очередность взлетов, нарушенные пункты

кац...ю момента фикс;:ации, продолжая правил и соответствующие штрафы, а так-

измерение текущего времени. Из меха- же все отреакя времени. Программа

нических более всего подходит двухстре- «Маршрут» вычисляет штрафы в той

лочный секундомер Второго Московского последовательноет ... , как они стоят в про-

часового завода. При нежетии на со- токоле; накапливает сумму штрафов и

ответствующую кнопку' одна ...з его "ы�исляетT очки за полет.

стрелок останавливается, а вторая про- Проrpам.м'1 .Маршрут» .
должает движение. После считывания, -==-t .

ее, 8, О1 ,.а•. _, aa.~.a4.PX ••
записи и повторного нажатия кнопк ...
первая стрелка совмещается со второй ~II.Х--П4.а •• Р8х. О7.Р1/Х.ОEI.
... они дв",жутся вместе. х.....П•• а•. -.10. х,11.х.....П.~1.

Плоскости стартов и финишей ныне Рn,1а. +.14.х ....." ••1••. 7.1."
(sфиксируются» л ...бо колеблющимися от 1alt: 1 х
ветра веревками, либо (сна глаз». В обоих • 7......П7,1••••18 .Х--П8,
случаях не яскпючене .ошибка • два- .а.C/n ••1.х ......ПА, ••• fI(). 8а.
тря градуса. При высоте полета порядка К~••4.КХ~П•• 815.I=LII, ••••••
трехсот метров летчику это может стоить .7.c/n•••.Ka'Ar•••• n ...XA. :lа.

двух незаслуженныхштрафныхочков. Тре- 7.а1.х....n••••.рО.аа.п......х•.
буются простые и надежные приспо- 34 О О
соблен.... я, ф",ксирующие указанные ппо- . • 1= • :18- р: • :I.~X"""'nE, :17.
скосги. ~••8.KOi.a."...4a...x~a.4'1 .
Опыт показывает, что размещен ...е 48,48. - .4:1.18X<O,44••1, 411.

судей в соответствии со схемами при- ..O.4II.1I,~7.a.4•.D,4•• · IiП,
ложений к правилам - неудачно. Стар- Ва.••••1.Сх,••. С/П, ••• км"
ший судья должен находиться в точке

пересечения продолжений линий старта 114.Х"'С,15!1,П"ХЕ,в•. пп, 87.
... финиша. Его обязанность - фикса- 74•••• &",••.••••а.Х..пС, .1.
ция моментов ф ...ниша и старта. Место " ..x~•••• - ,8:1.П+Х8,84.пп,•••
второго судьи - точка пересечения про- 78, .8. ПП,87. 78, .В. I=L., 11••
до.nжениЙ дальних границ трассы. Его lIа,7а. вп, 71•••, 711. Х"'.. 73.
обязанность - фиксация пролета само-
лета через ((ворота) и внутр'" приле- n-e-XC, 74.'-, 78. КП-'Х8,711.-,77.
гающих участков трассы либо вне ... х. Klxl, 7 •. ""'Х8, 7 ••-, 8а.рх<а,

((Секретные» (т. е. находящиеся в не .1•••, •••cx•••.JlxflD, 84. 8:1,

rlPOTOKOn розыrРЫWА УПРАЖНЕНИSl мt

ю. ПАШКОВ, eyд~. реепу6nмканеиой И8теrормм

811. "-'Х4,••• х, 87. м.Х7, .8.+ ,
••. ".х,8а,-, .1.~,.....,8 •. а/n,
84. К3;,••~••/а.

Инетруици_

1. Нажать Клавиш .... Сх, В/О и С/П.

2. После остановки (инд ....цируеТся
6) ввести назначенное время 3, 2 и 1 этапов

попета, нажммая после каждого I<lIа,иwу

со стрелкой вверх.

3. Ввести макс ....мум очков за попет,

нажать клавишу С/П и ждат" остановки.
4. Ввест", .ремя сигнала на 8З11ет (стреп

ка вверх) и начала разбег. (С/П).

5. При остановке индицируется штраф

за несвоевременность взлета - 3~I'И

сеть.

6. Ввести время старта на очередной

этап (С/П).

7. При остановке индицируется штраф

за несвоевременн ость старта - ваписетъ,

нажать клавишу сс+), ввести врем" фи

ниша (С/П).

8. При остановке индицируется штраф

за отклонение от назначенного време

ни - записать, нажат.. клавишу «+».
9. До окончан ....я этапов переходить

к 6.
10. По завершению этапов индици

руется сумма выч ...сленных штрафов.

Ввести невычисляемые штрафы (если они

нвч ....слены), нажимая после каждого кn,

вишу «+». Записать сумму .....шТрафО~.
11. Нажать клавишу (с-». Индиц ....ру ...

ются очки за полет - зап ....сатъ.
12. Ввести очки, некоппенные ЗI пред

шествующие полеты (если имеtQТСfl) и

нажать клавншу (с+». Записать ноеы. на

коп.яенные очкя.

13. До окончания ·ПQJ1ето. пер.ходит"
к 4.

14. По аввершен ...ю полетов закончит ..
работу.

Время работы программы до п. 4 
девятнадцат., секунд; время счета очков

за полет - 52 секунды. К Н ....м доб~.n,.

ются время ввода и упра8лениtl кань

кулятором.

Точноет .. поеадки

Кроме навигации пилоты соревнуются

в точности посадк ... , выполняя ПО три

полета - упражнение 1.
При требуемой правилами разбивке

посадочной полосы, дЛЯ надежной ФИI<

свци .... отклоttений должно быть не мен_е

пятидесяти пяти судей (а лучше

вдвое больше). Ясно, что это невоз

можно. С.аедовательно, не может 61:t1T..
объективного судейства. Возможно, HIi4
дется оппонент, КОТОР.,IЙ сешпется на за

рубеЖН~IЙ опыт. Истина сОстО ....т 8 том, что

это опыт н.объективного судейства.

Полагаю, хватило бы трех судей,

вооружеНН"IХ кинокамерами ИJ:lИ - луч

ше - видеомаГН"'ТОфонами.

Полет по "!"""'- маршруту

(максимум ОчКОв __

Взлет 1 этап (назн. вр. м) 2 этап (назн. вр.м) 3 этап (назн. ,р.м)

Фамилия,
время старт финиш старт фИНИW старт ф .... ниw

ннициалl:tl N2N2

сигнала 1 начал. .ремя ! штр. врем. ! штр. время WTp. время штр. .ремя штр.! время WTp.

главны�й судь" судья Категории__- _

Главный секретарь судь" 'Категории _
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Прочие За упражнение Многоборье

нару- цпре- сумма мес-

шения фы штр .
ОЧКИ

то
ОЧКИ место

По форме н по существу -

такне недоумеННА вызывают правнпа •••

Сначала - по существу. Штраф за

неточную посадку может достигать вось

мисот очков, то есть 80% возможно

го. "Цена» метра отклонения стреми

тельно растет с ростом отклонения:

от одного-двух очков штрафа до десяти

одиннадцати (в разных полетах).

Казалось бы, и точность измерения

должна повышаться с ростом отклонений.

А по правилам посадочную полосу сле

дует размечать наоборот, ухудшая точ

ность. Возможное "логическое» сообра

жение, что-де большие отклонения слу

чаются редко, пока не подтверждается

пректнкой соревнований и, главное, к

справедливости не имеет отношения.

Посадочная полоса должна быть разме

чена белыми линиями через каждый

метр. Много судей не потребуется,

если применять киносъемку или видео

запись. Но даже если их не применять

(почему, собственноl), а судей иметь

полтора десятка, объективность судейства

повысится.

Далее, в правилах судейства первого

упражнения сказано: "Штрафные очки.. .
за приземление с недолетом или пере

летом за каждый метр (по твбпице)» ,

Есть две таблицы, озаглавленные "За

недолет», и ни одной - "За перепет» .

Попнепрягшись, можно сообразить, что за

перелет вторая . А вот скажите,

. читатель, есть ли у вас охота триста

чисел сравнивать каждое с предыдущим

и с последующим да еще соотносить

СО стоящим сбокуl Вот и у меня не

было. А когда после соревнований

стал выяснять, почему эти таблицы не

удалось спрограммировать, схватился за

голову: ну и штрафовали мыl

Во втором полете 37-й метр недолета

"стоит» 6 очков, 38-й уже 7, 39-й 
всего 5, а 40-й снова 6. Но это пустяки

по сравнению ' с перелетом в том же

полете : 79-й метр «сгоит» 8 очков,

80-й аж 48,а 81-й только 9. И уж просто

убийственны штрафы за перелет в других

полетах : 69-му метру «цене» - 8 очков,

70-му же - 6В, а 71-му всего 9 очков.

Комментарии , по-моему, ИЗЛИШНИ , .

А теперь по форме. Скомпо-

нованы эти таблицы так, что "черт ногу

сломит» . Поэтому, быть может, и ошибки

не были обнаружены своевременно.

Правила же в целом оставляют впе

чатление, что написаны они иностранцем,

умеющим всего лишь объясниться по

русски. Таков их стиль, фразеология и

даже - терминология (например, "спи

раль» вместо «реэворог», "заблуждение»

вместо "блуждание» и т. п.) . Это мешает

понимать правила , приводит к неодно

значному их толкованию . Требуется тща

тельная редактура .

ФОТО автора

Из-за настигнувшей в пути грозы и дождя

Joo1M пришлось произвести посадку на площадки

вдали от аэродрома .

Высокое мастерство продемонстрировали

литовские планеристы, заняв первые места в

сумме многоборья как в личном, так . и ко

мандном зачетах . Золотые медали завоевали

Римуте Сташайтите и Альгимантас Миклаше

вичю с (стандартный класс) и Витаутас Сабец

кис (открытый класс) . Особенно завидное и по

истине жемайтийское упорство проявил вос

питанник Каунасского авиаспортклуба

ДОСААФ имени И. Жибуркуса мастер спор

та международно го класса Витаутас Сабецкис .

В красивом поединке с. опытнейшим пило

том из ФРГ Клаусом Требелем он завое

вал четыре золотые и две серебряные медалн

в упражнениях . Причем, в последний день сос

тязаний Сабецкис единственный из всех уча

стников сумел пересечь финишную линию .

На бывшем каунасском аэродроме граждан

ской авиации состязались летчики по прог

рамме высшего пилотажа . Здесь лучших

результатов добились польские пилоты Хмель

Марек, Дарюш Андживвски . Збигнев Зурек .

В личном зачете призовые места заняли Ляо

нас Аоиис , Онуте Мотеюнайте (оба - Литва)

и Хмель Марек (Польша) .

Ок ончание на 4-й стр. обложки

Б. НЕРИНГА

НА КУБОК БАЛТИКИ

А. АРБАЧЯУСКАС, мастер спорта

На базе Каунасского АСК им. 101. Жибуркуса проведен S1-й чемпионат страны

по планерному спорту среди жеищии. На нем решалась не только судьба высших наград,

но это был и поспедний зтап подготовки к предстоящему 6-му первенству Европы. В состя

заниях приняпи участие 22 спортсменки. две из них: Светлана Тимкова (Гомепь)

и Эднта Смнпьгявичуте (Пренай) - стартовали вне конкурса.

Несмотря на то, что во время проведения соревнования стояпа переменная погода

с часто проходящими грозамн и дождям н, удалось разыграть семь зачетных упражне

ний, которые и выявили сяпьнейшня. В упорной спортивной борьбе первое место по

многоборью заняла спортсменка Центрального планерного азроклуба имени С . Анохина.

мастер спорта международного класса Тамара Свиридова, завоевав две зопотые и

брокзовую медали по отдельным упражнекиям . На втором месте многократная

победительница разных соревнований Эда Лаан (Таллинн). Еще четыре серебряные на
грады она завоевала в отдельных упражнениях. Третье место заняла Валентина Супе

из Латвии.

Одновременно с чемпиоиатом страны проводилось и 32-е первекство Литовской

сср среди женщин. а также мужчин в открытом классе . Абсолюткыми чемпионами

республики соответственно сталн Эдита Смильгявичуте и Витаутас Сабецкис из Пренай ,

На с н и м к е : абсолютная чемпионка СССР 1989 года спортсменка Орловского Цент

рального планерного аэроклуба Тамара Свиридова .

Ярким событием в жизни авиационных

спортсменов Прибалгийсного региона стали

11 международные соревнования по пла 

нерному, самолетному и авиамодельному

спорту, организованные по инициатнве

Аэроклуба Литвы. Они проходили на базах

каунасских клубов ДОСААФ. В них участво 

валн спортсмены ИЗ Дании , Польши , ФРГ ,

ФИНЛЯНДИИ, Швеции н советских респуб 

лик : Латвии, Литвы, ЭСТОНИИ •

Сильный состав планеристов (из 42 участ

ников 12 - обладатели золотых и бриллиан

товых значков ФАИ, 23 мастера и 3 мастера

спорта международного класса) определил

упорную борьбу за первенство.

Участники состязались на планерах «Я н т а р ь 

Стена ерг» (стандартный класс - мужчины

и женщины) и «Пет у в е» (открытый класс 
мужчины) .

Разыграно девять упражнений. В зависимо

сти от метеорологических условий дня ор

ганизаторы назначили маршруты, протяжен

ность которых колебалась от 156 до 380 кило

метров . На отдельных днстанциях достигнута

высокая средняя скорость полета - более

111 км /ч . Однако, случалось и такое, 
как, например, в предпоследний день состя

заний , - что НИ один из участников не смог

преодолеть назначенный судьями маршрут .

ГЕНЕРАЛЬНАЯ ' РЕПЕТИЦИЯ

•
дата

время

ОБЪЯВЛЕН
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~1Ь' ВВ. САМDЛЕТНЫЙ спарт

ВСТРЕЧА ДРУЗЕЙ
К. НАЖМУДИНО8, гпавный тренер сборной команды СССР
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Ставшие уже традиционны

м и соревнования команд со

циалистических стран по выс

шему пилотажу проходили

в 1989 году в чехословацком

городе Моравска Требова. По

существу они явпяпись заклю

ч и тельной репетицией перед

чемпионатом Европы, который

проводится ныне в Венгрии.

В состязаниях принимали

участие 40 спортсменов (среди

них 6 женщин) из шести стран :

СССР , ЧССР, ПНР, СРР, НРБ,

ВНР . В состав сборной команды

нашей страны входили В. Лапе

нас (Вильнюс), Н . Тимофеев

(Ленинград), А . Любарец

(Краснодар) , С. Боряк (Алма

Ата), М . Гасанов (Махачкала) ,

С. Кабацкая (Ленинск-Кузнец

кий), Н . Сергеева (Москва) ,

О . Мотеюнайте (Каунас) .

.Спортсмены выступали на са

молете Су-26М. Светлана Ка

бацкая летала на Як-55М . За

рубежные мастера состязаllись

на самолете чехословацкого

производства Злин-50Лс.

Программа соре в н ова ни й

полн остью отвечала требова

ниям предстоящего чемпиоиа

та Европы и состояла из четы

рех упражнений . В пер

вое входил обязательный из-'

вестный комплекс, ВО вто

рое - произвольный. Затем

шли обязательная неизвестная

и финальная произвольная

программы . Командное пер

венство и звания абсолютных

чемпионов определялись по

результатам трех упражнений .

К выполнению финвпьной

программы допускались спорт

смены, занявшие с 1 по 12
места среди мужчин и с 1
по 3 среди женщин, При оп

ределении командного пер

венства в зачет шли три луч

ших результата ,

Первое место заняла сбор

ная СССР в составе В. Лапе

нвсе, Н . Тимофеева, А. Любар

ца , которые набрали 21 776,27
очка. На втором месте коман

да ПНР с результатом

20 901,60; на третьем - чехос

ловацкие спортсмены

(20647,97). Командное пер

венство среди женщин не про

водилось из-за отсутствия трех

полных составов.

Абсолютным победителем

сре ди мужчин стал мастер

спорта СССР международного

класса Витаутас Лапенас. Вто

рую сту пень пьедестала почета

занял Николай Тимофеев, на

14

т ре т ьей Александр Пю

барец . Среди женщин первен

ствовала мастер 'с п орта СССР

международного класса Свет

лана Кабацкая . Второе место

у Наталии Сергеевой, на треть

ем Онуте МотеюнаЙте .

Убедительная победа совет

ских пилотежников объясняет

ся хорошей спортивной, пси

хологической и тактической

подготовкой. Особенн о хочу

отметить отличное выступле

ние Светланы Кабацкой . Она

готовилась в ограниченное

время, имела небольшой налет

на Як-55М и принимала участие

в международных соревнова

ниях за рубежом впервые .

Несмотря на это, Светлана

показала отличные спортив 

ные качества , тактическую гра-

мотность , продемонстрирова

ла ВЬ~Окий уровень пилотаж

ного мастерства . По сумме

набранных очков она стала

первой среди женщин и шес

той среди 36 мужчин, боль

шинство ИЗ которых опытные

летчики. Думаю , что в лице

Кабацкой мы наШ1\И перспек

тивного, прекрасного спорт

смена .

Хорошую подготовку про

демонстрировали зарубежные

мастера, летчики из Польши

М . Чмел и Ж . Касперик

(2-е и 3-е места по упр . N!? 1),
чехословацкие пилоты П. По

ворски, Р. Чичо, венгр П . Б е

шени. К сожалению, умень

шается количество спортсме

нов-женщин. Не было их в

командахРумынии , Чехослов.

кии , Венгрии. Летчицы из НРБ

только начинают свой спортив 

ный путь и не имеют пока

достаточного опыта и подго

товки. После долгого отсут

ствия на международных тур

нирах болгары начали серьез

ную подготовку по высшему

пилотажу, и будем надеять

ся, что в ближайшее время

наши друзья смогут поднять

свой спортивный уровень до

ведущих команд Европы. Пер

вые шаги в этом направлении

сделаны . В мае месяце совет

ские ведущие спортсмены бы

ли приглашены в Болгарию на

совместный учебно-трениро

вочный сбор , где делились сво

им ОПЫТОм . В дальнейшем

необходимо продолжить сов 

местную работу по обмену

тренерами и спортсменами

между двумя странами , а в

перспективе - и С другими

командами социалистичес к и х

стран.

Следует отметить четкую

организацию и проведение со

ревнований . Они проходили

на базе центра подготовки

членов сборной команды

ЧССР. Здесь созданы все ус

ловия для нормальной летной

тренировки, отдыха и жиз

ни . Современные двухместные

комнаты для спортсменов, вос

становительный центр с мас

сажными кабииетами , сауной,

бассейном , душевыми . В сто

ловой организовано отличное

питание . Для нашей команды

такие условия - сказка. Мно

го лет говорим, в ТОм числе

на страницах печати , о необ

ходимости коренного улуч

шения условий жизни спорт

сменов на сборах и создании

необходимой базы, но эта

проблема остается без реше

ния.

Самолеты-участники тур-

нира - Су-26М, Як-55М, Зпин 

50ЛС - отвечали требовани

ям современных чемпиона

тов по высшему пилотажу.

Иногда в некоторых статьях

в прессе бывает односторон

ний подход в оценке итогов

соревнований: или дают оцен

ку только самолету (если

спортсмен победил, значит са

молет самый лучший); или

хвалят только летчика (если

проиграл, значит самолет пло

хой) . На самом деле, на

результат выступления влияют

много разных факторов . Ко

нечно, в первую очередь

самолет должен позволять
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«ПАРУС,

ПОРВАЛИ ПАРУС))...

Страсть, как захотелось полетать над

Окою. И ветер соответствующи й. Пока

тренера с аппаратом не видно, должен

скоро подъехегь. Чтобы не терять зря

времени, попросил дельтаплан у одного

и нженера-конструктора. Краткое напут

ствие: «Есть пикируюший момент, так что

будь начеку. Ручку держи чуть от себя

и будет все нормально, ты ведь легкий».

Стартовал с небольшой потерей высоты.

Плавно отвожу от себя ручку управле

ния и смещаюсь влево. Дельтаплан 110С

лушно разворачивается в ту же сторону,

но из пологого пике не выходит. В ка

кой-то момент стал покладистее, но слиш

ком задрал нос кверху. Вынужден снова

потянуть ручку на себя. И вновь

пологое пикировение. Плавно отодвигаю

ручку управления, но «депьгик», как и в

первый раз, не слушается. Наконец скаб

рировал, но чересчур рьяно.

тяну ручку на себя. И аппарат уже в тре

тий раз полого пикнрует вдоль склона.

И все по аналогии повторяется в третий

раз... И вдруг почувствовал положение

«стойки на руках» н неприятное ощущение

переворота вперед, а также, да простят

меня космонавты, чувство невесомости.

Резко сгруппировался, отпустив ручку

управления. Аппарат, перевернувшись

вперед, в свободном падении в,?ткнулся

мачтой в землю в средней части стомет

рового склона. Мачта сломалась у основа

ния и проткнула парус, но для того,

чтобы проткнуть и меня, удар ее был

слишком неточным: разорвав одежду и

царапнув бедро, она, к счастью для

меня, «промахнупесь».

Удара я не успел почувствовать, лишь

немного замешкался, выкарабкиваясь и

освобождаясь от верхнего угла грвпеции. ~

А.. САМЫЛИЧЕВ, мастер спорта СССР

положение, головой вперед. К этому

времени дельтаплан набрал приличную

высоту, замедлил свой полет и... вновь

свалился в пике, на сей раз вращаясь

уже через правое крыло, О, судьбаf

Опять в стойке на руках отдаю от себя

ручку управления, перемещаюсь всем

телом влево от склона. Но новый «пегас»

оказался норовистым, и вновь несет

мен я к земле. И вновь, когда до поверх

ности склона остается 2-3 метра, я делаю

тот же самый кульбит. Работаю ручкой.

Аппарат вновь резко выходит из пике,

при этом пропахивает по склону углом

трапеции бороздудлиною метра полтора.

на этот раз я уже намного быстрее,

чем прежде, принимаю обычное полет

ное положение. но дельтаплан вновь по

терял скорость, достигнув максимума вы

соты, и в третий раз, через левое кры

ло, свалился в пикировение. Все при

ходится повторять В той же последова

тельности уже в третий раз! К счастью,

высота, видимо, к этому временибыла уже

потеряна, и дельтаплан вместе со мной

аккуратно вписался в складку склона. В

итоге - всего лишь немного погнутая

трапеция. Но самым досадным было то,

что этот уннкальный полет мой тренер,

потрясенный событиями, так и не сумел

заснять на кинопленку.

ТРОЙНОЙ КУЛЬБИТ

Как-то мы вдвоем с тренером выбра

пись на ЗD-метровый склон. Решили оп

робовать недавно построенный аппарат

на маневренность. До этого я пробовал

на нем летать лишь по прямой. Мощно

разбежался и после сильного толчка

ногами принял горизонтальное, полет

ное положение, слегка отдав от себя

трапецию, чтобы набирать высоту. Но,

видимо, мои действия не согласовались

со встречным ветром, который, в общем

то, должен быть моим" союзником.

Аппарат на короткое время, сразу же

после старта, завис и, скользнув на левое

крыло, устремился вниз. Энергичнее тол

каю трапецию от себя и смещаюсь

вправо, стараясь вывести дельтаплан

из зависания н отвести его от склона.

Но «депьтик» - ноль внимания, упрямо

несет меня прямо на склон, да не

куда-нибудь, а на тренера с кинока

мерой в руках. Пришлось шефу резко

ретироваться.

Метрах в трех от земл и я почувство

вал, что встреча с ней неминуема, и,

сильно оттолкнув от себя систему управ

ления, сделал кульбит, подставив под

удар напряженные до предела ноги,

Но ... удара не последовало. По-видимому,

дельтаплан к етому мгновению набрал

необходимую скорость и, послушавшись

резкой команды ручки управления, вышел

из пике, устремившись вверх, неся меня

в очень странном положении: ноги вверху,

голова и руки внизу, сзади. Неуправ

ляемый еппервт стремительно несется

вверх с правым креном. Стараюсь ос

мотреться и понять, что происходит.

Вижу стремигельне удаляющегося тре

нера с застывшим 8 крике ртом. Начи

наю наконец понимать, что дела мои

плохи. Принимаю экстренные меры:

зацепившись за трос аппарата, быстро

переворачиваюсь в нормальное полетное

очти десять лет я

неристом, участвовал во многих сорев

нованиях. Два года назад завершил

свой последний полет - всего их было

около двух тысяч, - закончившийся, к

сожалению, тяжелой травмой. но сда

ваться я. не думал. После года упорных

восстановительных тренировок с меня

сняли вторую группу инвалидности, и я

вновь приступил к работе в пединститу

те на спортивном факультете в качестве

старшего преподавателя по курсу теории

и методики физического воспитания.

Сейчас я вновь читаю лекции, веду

семинарские и практические занятия.

По-прежнему продолжаю ежедневные

восстановительные тренировки, провожу

заседания областной федерацни дель

тапланерного спорта, стараюсь выпол

нять обяавнносги председателя фе

дерации, сужу соревнования по дельта

планерному спорту. Словом, не теряю

связи с любимым делом. Обо всех моих

двух тысячах полетов, кроме одного,

у меня самые добрые воспоминания.

Какие особенно запомнилисы1 Именно о

них мне и хотелось вам рассказать.
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выполнять всю программу со

ревнований (главный крите

рий - выполнение всех заяв

ленных в комплексах фигур).

Здесь у каждой машнны есть

плюсы и минусы. У одной что

то лучше, а что-то хуже, чем

у другнх, а в общем, прибпи

зительно, все параметры нахо

дятся на одном уровне. И от

летчика зависит, как заметно

использовать лучшие стороны

своего самолета и до миниму

ма свести ущерб от недостат

ков.

Следующий важный мо-

мент - уровень летной, пси

хологической и тактической

'10ДГОТОВКИ спортсмена. Даже

на самом лучшем самолете

прекрасно подготовленный

летчи к может пропустить фи

гуру комплекса, и уже не бу

дет никакой возможности за

нять высокое положение в тур

нирной таблице. Здесь мож

но сказать и о везении во вре

мя выступления. Одному по

жребию приходится летать при

плохой видимости, сильном

или боковом ветре. Друго

му - при хорошей видимости

и спокойной, безветренной

погоде. Ясно, что шансы перво

го намного ниже, чем второго,

даже если он сильнее во всех

отношениях.

В нашем виде спорта боль

шое (иногда решающее) зна

чение имеет отношение судей

ской коллегии к пилотажни

кам. При равных условиях су

дьи могут легко регулировать,

кому дать победу и кого при

держать. В этом отношении

международные соревнования

социалистических стран отли

чаются в лучшую сторону.

Здесь нет согласованной коа

лиции судей, которые дейст

вуют в чьих-то интересах, как

это бывает, зачастую, на чем

пионатах Европы и мира.

Кроме роста спортивных

результатов и мастерства, про

верки уровня подготовки к

чемпионату Европы, сорев

нования сборных соцстран по

лезны в деле укрепления

дружбы между летчиками,

тренерами и руководителями

спортивных делегаций. В даль-

нейшем, желательно еще

больше расширять обмен

спортсменами между коман

дами стран социалистического

содружества, проводить сов

местные тренировки, пригла

шать летчиков для участия в

национальных чемпионатах. В

этом отношении мы про-

игрываем спортсменам ка-

питалистических стран, где

за год пилоты успевеют уча

ствовать в 2-3 соревновв

ниях международного уровня.
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Прибежевший впедепец аппарата был ве

ликодушен. не бранился, а сразу же взял

ся за ремонт паруса и сломанных труб.

СМЕРЧ

Однажды мы забрались на дельтадром

в Новинках, где должны были состояться

очередные соревнования, но из-за плохих

метеоусловий их отменили: сильный по

рывистый ветер. А летать, как обычно,

так хотелось ... И я «сгвртенуп».

Сразу же получил мощный удар очеред

ным порывом ветра. Вихревым потоком

«ротора» меня выкинуло метров на

50-60 вверх, а я тем временем продол

жал выполнять превый разворот, таким

образом нос аппарата развернулся в сто

рону реки. Видимо, в это мгновение

я попал а нисходящую часть «ротора»,

так как дельтаплан резко клюнул носом

вниз. Инстинктивно резко толкнул руч-

ку управле~ия вперед, пытаясь прервать

вращательное движение и последующее

пикировение. Так, в стойке на руках вер

тикально и падал вниз на поле метров

50, напряженно всматриваясь в надвигаю

щуюся землю. Вот она -совсем рядом.

Что было сил резко толкаю ручку управ

ления вперед, насколько хватило длины

рук.

Метрах в четырех от земли почувство

вал перегрузку - дельтаплан все же вы

шел из пике. Спасибо Андрею Кава

лерову - отличный создал он аппарат.

Его великолепный аэродинамический про

филь, чуткость в УГlравлении спасли ме

ня.

Проносясь над землей, я во всей силе

почувствовал ярость разгулявшегося «ро

тора». Меня вместе с аппаратом швы

ряло словно щепку, несмотря на боль

шую скорость, и я вынужден был

«метаться» по трапеции, чтобы хоть как-то

упорядочить направление полета. Вот вп~-

реди молодой вишенник. Направляю

дельтаплан прямо в заросли. Чувствую,

как трещит по швам одежда. Отстегиваюсь

от аппарата, повисшего на ветках, спе

шу к ребятам. Они сгрудились на краю

обрыва, застыв в немой сцене. У многих,

как потом признались, мелькнула ко

роткая мысль: «Амба!»

В тот же день самый пожилой из нас

дельтапланерист Николай Васильевич Ту

лаев «<Летающий дед», как сказал о

нем в «Комсомолке» Василий Песков)

тоже решил испытать свою судьбу. Итог

был весьма печальным: сломал стоявшую

над обрывом березку и ткнул еппврет но

сом в землю в нескольких сантиметрах

от огромного валуна... Вот такой была

цена азартного легкомысли я. На том и

решили мы тогда закончить свои «экспе

рименты». Сидя у костра, чокнулись

кружками с крепким чаем. Пили мы тог

да за находчивость и... благоразумие.
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n. ХРУС!АЛЕВ КРЫЛЬЯ стэДЕНТО8 МАИ
Прошедший 1988 год для клуба «ДеlIЬ

таплан» московского авиационного инсти

тута был юбилейным. 1О лет - срок не

малый, особенно есл .... учесть молодость

дельтапланерного спорта.

, 1978 год... Уже прошли в Карпатах

и Крыму слеты самых первых энтузиас

тов, уже образовались первые дельтаклу

бы. Тогда мечта о полетах и свела вместе

первую небольшую группу, которая поло

жила начало клубу дельтапланерного

спорта в МАИ. Возникла студенческая

научно-исследовательская группа при фа

культете самолетостроения. Были пост

роены первые дельтапланы, пока только

копии известного СК-2, прошли первые

сборы. Но кого же в 18-20 лет устроит

роль просто подражателей, тем более,

если ты будущий авиационный инженер.

И вот выдвигвются свои собственные

концепции, разрабатываются свои пути

проектирования и строительства аппа

ратов. Пришли новые молодые энтузиас

ты, группы разрослись. Первоначально

ютипись в одной из комнат студенче

ского общежития. В 1981 год'у ребята

наконец-то получили свое собственн ое

помещение. Тогда оно казалось нам ог

ромным... Росла популярность нового

вида спорта. В один из наборов к нам

записалось ЗОО человекl А за все годы

своего существования через клуб прошло

около полутора тысяч человек. Мы мо

рально окрепли: планы, казавшиеся вна

чале фантастическими, начали осущест

вляться. Более опытные спортсмены из

других клубов не воспринимали понача

лу маевцев серьезно, не видя в них кон

курентов .. И вот первые успехи: выступ

ление спортсменов МАИ на чемпио

нате СССР в составе сборной Москвы.

И новое достижение: наши дельтаплане

ристы С. Дробыwев и В. Какурин в сос

таве сборной страны I
1982 год перепомный в жизни

клуба. Освоен Домбай, осуществлены

поездки в Кызыл ~ по Кавказу, опробо

ван дельтадром в Гагре на горе Мамзыш

ка. Клуб обрел мобильность, обзаведясь

своей машиной. Количество соревнований,

в которых участвовали наши спортсмены,

значительно увеличипось. Стало тради-
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цией: H~ одного соревнования без при

зовых местl

Клуб уверенно вышел на лидирующие

позиции в городе. На чемпионате Москвы

вся первая десятка в 1982 году Осталась

за маевцами. Из них же сформировалась
вся. сборная Москвы. Клуб приобрел ав

торитет: к нам все чаще стали обра

щаться за советами. Начали налаживать

ся международные связи: в 1982-1983
годах клубом б'ыли осуществлены первые

выезды на кубок Эгера в Венгерскую

Народную Республику. Постепенно скла

дывалась и своя конструкторская школа.

Успешно летали дельтапланы, созданные

С. Игнатовым, А. Шестаковым, С. Дро

бышевыМ. Постоянное участие в сорев

нованиях неуклонно поднимало мастер

ство спортсменов. Со временем в сбор

ную СССР вошли новые воспитанники

клуба А. Калин.... н, С. Игнатов и Л. Ру

дишин. О последнем хотелось бы ска

зать подробнее. Обладая завидным упор

ством, Леонтий всего лишь за два года

прошел путь от первого полета до члена

сборной СССР.

Клуб всегда был нацелен на совер

шенствование, на поиск новых форм по

летов - д ....немики, сложных маршрутов.

Мы упорно искали подходящие для по

летов районы у нес в стране. Одним'

из первых подобных мест был разведан

ный в 1984 году дельтадром Ушкунур

под Алма-Атой, ставший впоследствии

базовым для трех чемпионатов СССР.

Успешными для маевцев стали алма
агинские чемпионаты. Команда неизмен

но завоевывала в них вторые и третьи

места, не раз спортсмены клуба под

нимались и на высшие ступени пьеде

стала.

1985 год. Клуб МАИ вышел на более
высокий не только спортивный, но и тех

нический уровень. Были освоены новые

технологии изготовления дельтапланов.

Недаром на 5-м чемпионате СССР отмети

ли не только спортивные, но и техни

ческие успехи клуба, а Ю. Бухаркин

и А. Шестаков были награждены гра

мотами ЦК ДОСААФ СССР за создание

одного из лучших апперегов чемпиона

та - дельтаплана «Арбалет».

1985 год остался памятен тем, что при

ступили к освоению буксировочных поле

тов. Попытки создания лебедки были и

раньше, но настоящее освоение полетов

на равнине началось после знакомства с

минскими спортсменами из клуба «Старт».

В 1986 году уже весь наш клуб летал

на буксировке.

Успешным был и 1988 год. Это абсо

лютное лидерство на чемпионате Москвы

в Ямполе, на кубках имени Артема

Ивановича Микояна в Кызыле, успешные

выступления на чемпионате СССР и Куб

ке страны, где наш клуб был представ

лен шестью спортсменами из ЗА участ

вовавших.

После пятилетнего перерыва были во

зобновлены международные выезды

клубной команды. Во время чемпионата

ссср' второй состав успешно выступал

на Кубке Матры в ВНР. Участвовали

спортсмены клуба и в 1-м открытом

чемпионате УССР среди женщин, про

ходившем в Крыму.

Несколько позже, чем в других местах,

в МАИ начали заниматься мотодельта

планами. В 1984 году это направление

возглавил А. Русак. Его аппараты прини

мали участие во всех СЛА, начиная со

второго, а в Киеве и Москве мото

дельтапланы «Шарабан» и «Фрегат» зани

мали первые места. Благодаря этой тех

нике клуб стал применять ультралегкие

аппараты в народном хозяйстве. В
1987-1988 годах наши ребята на мото

дельтапланах работали на полуострове

Ямал и в районах Подмосковья.

В МАИ постоянно поддерживают связи

со многими дельтапланерными клубами

нашей страны. Это Дальний Восток и

Средняя Азия-, Крым и Прибепгика, Ук

раина и Сиб....рь. Окончив МАИ, многие

наши товарищи разъехались по стране:

С. Дробышев в Киеве, О. Недопако

в Ямполе, о. Дементьев и Г. Казанцев

в Горьком, Светлана Петрушко в Перми,

Но и теперь не теряются связи: помо

гаем друг другу, с интересом следим

за нашими успехами и достижениями.

Ведь все мы - из МАИ.

11



ГДЕ СОЗДАЮТ двпьтвппьньн

В.ЗА6АВА, В. ПАВЛОВ

В N2 журнала «Крылья Родины»

б~IЛ помещен отчет о состоявшемся

, ЦК ДОСААФ СССР совещании ответ

ственных работников ряда министерств

и ведомств, посвященном самому на

сущному вопросу - обеспечению ор

ганизаций ДОСААФ новой спортивной

авиационной техникой . В целях ускорения

этого процесса Объединенноя федерация

спортсменов-летчиков сверхлегкой авиа

ции - ОФСЛА СССР, в которую преоб

разована федерация дел~тапланерного

спорта, но бозе зксперимента по мелко

серийной постройке техники в клубох

ДОСААФ розработала систему произ

,одства техники СЛА, основу которой

составляют объединения типа «клуб 
кооператив», «клуб - госпромпредприя

тиеи ,

Система, в которую включены клубы

и предприятия, располагаЮ!"-lие отложен-

ным конструкторским И проиаводсгвен

ным потенциалом , является значитель

ным дополнением к производству тех

ники СЛА, организованному Минавиа

промом СССР, вместе с которым и со

ставляет единую программу создания

сверхлегкой авиационной техники и обес

печения ею комитетов и ОРГilнизаций

оборонного Общества. Это значит, что

на новую, конкурсную основу выводится

процесс СОЗДilНИЯ новых перспективных

депьгеппенов , деЛЬТilлетов и вспомога

тельного оборудования. А социалисти

ческое соревнование между деЛЬТilКЛУ

бilМИ ДОСААФ приобретеет новые,

зкономические грани .

Следует обратить внимание на то, что

дельтаПЛilНЫ и мотодельтапланы прирев

нены к товарам народного потребления .

Однако летательные аппараты, в какой

бы системе они ни создавались, должны

соответствовать единым требованиям по

сертификациям и безопасности полетов .

В настоящее время уточняются серги

фикационные правила и нормы годности .

Эта работа является одной из ос

новных функций Центра СЛА, организуе

мого по решению ЦК ДОСААФ СССР при

Федерации .

. Техника СЛА, изготовленная произ

водственными объединениями, проаеется

только дельтаклубам ДОСААФ, имею

щим право на проведение полетов. Но

поскольку проблема дефицита остается

актуальной, распределение продукции,

изготовленной по этой программе, произ

водит Федерация по заявкам республи

канских , краевых , областных комите

тов ДОСААФ.

Адрес федерации: 123362, Москва,

Волоколамское шоссе, д. 88, строение 5,
комн . 11. Телефон: 491-35-29.

ПреДСТIIВПИМ ВННМIIНИЮ ЧИТlIтепеll ряд преДПРИlIтиll, rAe НIlПIlЖИВllетс. BWnYCK cBepllnerKolI IIвиационноlI теIlНИКИ, КIIК

рlIнее известноlI, ТРlIдиционноlI снстемы ПРОИ3ВОДСТВII, ТIIК и HOBOII, IIпьтерНlIтивноlI.

•

1. Учet5но-тренировочнwlI AenltTllnnllH

• СПlllУ'ИIl-УТII. Цена - 1200 руб. Адрес :

664020, Иркутск-20.

2. СПОр'ИIнwlI AenЬYIIMaH "Спавутич

Спорт-S». L - 10,5 м, S - 16,1 м2, Р 

34 кг . Цена - 4650 руб . Стахановский

вагоностроительный завод. 349718, г. Ста

ханов-18, Проспект Ленина, д. 67.
Э. Спор,ивнWii AenЬYIIMIIH .СПIlВУТИЧ

Спорт-S». Цена 3700 руб. ЗilВОД.

«BoeHOllot-5». 252126, г. Киев-126, ул.

Затонского, д. 29~.

4. CnopTHBHwii AenЬYannaH "Спавутич

Спорт-Н". L 10,4, S 15 м2,

Р - 33 кг . Цена - 8000 руб. Киевский

механический завод. 252062, Киев-62.

S. Учебно-треННрОВОЧНWii AenltTllnnaH

.НеБОIl. L - 9,45 м, S - 16 м2 , Р -

26 кг. Цена - 2000 руб. Объединение:
Ростовский ОДК - кооператив «Небо» .

344001, г. РРСТОВ-Н/Д, ул. Собина, д. 51.
Тел. : 66·52-51.

6. СПОрТИlнWii депьтаППIlН «Anorell".

L 10,1 м, S - 14,5 м2, Р - 30 кг.
Цена - 3000 руб . Башкирский областной

дел"таклуб. 45331 о, Башкирская АССР,

г. Мелеуз, ул . Октябрьская, д . 5. Тел.:

2-11-11.

7. Cnop'HBHWii деПЬТIIППIlН «Вектор".

L - 10,8 м, S - 15,5 м\ Р - 32 кг .
Цена - 3000 руб. Объединение ОДК

Ку АИ - кооператив при АвтоВАЗ .

445028, Куйбышевская обп ., г . Тольятти,

Приморский бульвар, д. 28. Тел. : 35-19-85.

8. СпортивнwlI депьтаПnIlН «Кодар».

L 10,2 м, S - 15,5 м2, Р - 31 кг .
Цена - 3000 руб. Читинский областной

дельтаклуб. 672007 . Чита-7, ул. Богомяг- '

кова, д. 41, ОК ДОСААФ. Тел.: 6-04-68.

9. СпортивнwlI деПЬТIIПnIlН «Х-10». L 

10:6 м, s - 15,5 м2 , Р - 34 кг . Цена 
3000 руб . Томский ОДК. 634049. Томск-49,

Иркутский' тракт, д. 19, ОК ДОСААФ .

10. СпортивныlI деПЬТllппан IAn. жен

СКИII команд). L - 9,9 м, S - 13,5 м2 ,

Р - 26 кг . Цена - 3000 руб. Объедине

ние: ОДК при заводе им. Кирова и ко

оператив «Дедал». Алма-Ата, ул. Айкиева,

д. 45. Тел.: 35-00-02.

Н. СпортивнwlI AenЬYannaH «Стажер".

L - 11 м, S - 16 м2 , Р - 33 кг. Цена 
3000 руб. Объединение : ОДК МАИ и

кооператив «Аэро» . Москва, ул . Панфи

лове, д. 20. Тел.: 158-68-38.

12. СпортивнwlI депьтаппан «Спавутич

Спорт-9,Н». Цена - 3000 руб . Объеди

нение: РДК УССР и кооператив «Дельта».

Феодосия-12, ул. Степан янв, д. 61. Тел . :

7-65 -67 .

13. AenЬYaneT "Феникс", ABYIIMecTHwlI
«тандем», двиг. РМЭ-640. Цена - 10000

руб. Объединение: ОДК Уфа - коспере

тив «Феникс», Тел. : 43-18-10.

14. AenЬYaneT «Поиск-06", ДВУllмест.

"тандем", двиг. РМ3-640. Цена - 9000
руб. Объединение: ОДК МИИГА - Ржев

ский авиаремзавод. MOCKBiI, ул . Пулков

скея , д . ё-а.

1S. Наборw An. изготовпени. AenltTa

nnaHOB и AenltTaneTOB (одно- и двухмест

ных). Цена - 1500, 7000, 1О 000 руб . Объе

динение : ОДК ,и кооператив «Авангард» .

. 420062, Казань, ул. Халитова, д. 1.

16. Конструкторскиll набор An. изготов

пени. AenЬYaneTII. Цена - 9000 руб.

Госпредприятие а [« Г-4805. Красноярск

26.

17. Учебно-треНИрОВОЧНWii депltтаппан

"ATnac". Цена 2000 руб. Объединение:

ОДК, Пушкино Ленинградской обл.

18. Конструкторскиii набор AenЬYaMa·

на "Небо". Цена 1700 руб. Московская

обл., Кубинка . Тел.: 276-93-79, доб.

5-43, 5-82.

19. Конструкторскне наборw спортив

HWII депьтаппаное «Апогеll,. и «Стажер».

Цена - 2500 руб. ММЗ «Знамя Труда».

Тел.: 252-89-39. 125040, Москва.

20. СМС самоходна. пебеДка.

Цена 8000 руб. Объединение «Новокахов

ский ОДК» и кооператив при заводе

«Электромаш» .

21. Набор труб An. изготовпени. кар

каса AenЬYannaHa (спортивного и учебно

тренировочного). Цена - 51о, 560 руб.

660002, Красноярск, промбаза 2 КрАМЗ.

Объединение: Госпредприятие - коопе
ратив «Марат» .

22. Набор AnR изготовпеНИR Aenьyanna

на. Цена - 1200 руб. 394029, Воронеж,

Госпредприятие ВАПО.

23. Наборw Anll изготовпени. Aenьya

ппаное и AenЬYaneToB по заказу. Цена 

1000-4000 руб. Объединенме «ДеЛЬТiI».

432072, Ульяновск-72, проспект ТУполева,
д. 6, кв. 121. .

24. Депltтаппанw cnopTHBHwe и учебно

тренироеочные. Цене - 2000, 3000 руб.

Объединение: РДК - Пренайский завод.
г. Каунас, РДК.
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возках и монтаже тяжелого о ору

доввния для промышленных предприятий.

Большая грузоподъемность, высокая

для вертолета крейсерская скорость в

255 км /ч и возможность работать в лю

бых погодных условиях днем и ночью

делают применеиве этой машины эко

номически выгодным. На машйне уста
новлены два турбовальных двигателя

Д-136с взлетной мощносты~ по 10000 л . с .

каждый. Силовая установка имеет си

стемы автоматического поддержания

оборотов несущего винта и синхрониза

ции мощности двигателей. Если один ИЗ

них в полете откажет, то мощность

другого тут же увеличится до макси

мальной.

Эту су губо мирную машину сменяет

боевой вертолет Ми-28. Он имеет

мощное ракетно-пушечное вооружение,

оснащен совершенным электронным

оборудованием и высокоэффективной

прицельной системой. На машине уста

новлено два двигателя по 2200 л. с. Так

как это боевая машина, то вполне по

нятно, что экипаж имеет броневашигу.

Все ее жизненно важные элементы

конструкции и системы продублированы,

что значительно повышает надежность

вертолета в боевых условиях.

И все же, несмотря на то, что Ми-28 
боевая машина, движения ее в воздухе,

выполнение различных фигур плавны

и как бы несколько 'замедл е нн ы . Быть

может, такое впечатление создается из

за сложившегося стереотипа, что для

военной техники главное скорость

и быстрая маневренность.

И как бы в подтверждение этой

мысли, над головами зрителей пронесся

современный боевой самолет , всем

своим видом дающий понять, что эта

стреловидная машина воплотила в себе

последние достижения самолетостроения,

электроники, автоматики. На Западе,

где привыкли давать имена боевым ма

шинам, его назвали «Блэк Джек»

« Ч ерны й Джек», скорее всего, по ана

логии с известным корветом , задержать

который в свое время не могли целые

эскадры. Но сегодня мы наконец-то

можем назвать его своим настоящим

именем - Ту-160.

Это многорежимный ракетоносец-

бомбардировщик с изменяемой стре

ловидностью крыла и четырьмя турбо

реактивными двигателями . Благодаря

операции в Чернобыле, за которые лет

чик-испытатель Н . Н . Мельник был удо

стоен звания Героя Советского Союза .

Самолет, который появился над Ту

шином следующим, первоначально пред

назначался для оказания противодействия

американскому стратегическому бомбар

дировщику В-70, но затем акцент был

перенесен на обеспечение разведыва

тельных функций. Первый полет самолет,

имевший тогда обозначение Е-266, совер

шил еще в 1955 году. На нем был уста

новлен рекорд скорости полета по зам

кнутому маршруту протяженностью

1000 км 2320 км/ч. А в октябре

1967 года - еще один рекорд скорости

2981 км/ч по замкнутому маршруту про

тяженностью 500 км. В мае же 1975 г.

на самолете Е-266М с усовершенствован

ным двигателем были зарегистрированы

рекорды скороподъемности высота

25000 м была достигнута за 2 мин

34,2 сек, 30 000 м - за 3 мин 9,85 сек,

35 км - за 4 мин 11,7 сек. 31 августа

1977 г. на нем был установлен абсолют

ный рекорд высоты - 37 650 м .

Конструкция этого самолета-перехват

чине МиГ-25, а в небе над аэродромом

проносился именно он, выполнена в

ОСНОВНОм из стали, а не привычного

всем алюминия, с использованием ти

тана на участках, подверженных сильному

нагреву от трения о воздух, скажем,

передние кромки крыла. Установленная

на его борту ЭВМ, в совокупности с

системой наземного оборудования , поз

воляет автоматически наводить пере

хватчик на цель даже на большом

удалении от нее.

МиГ-25 в небе над Тушином сме

няет учебно-тренировочный самолет Су

25УТ. Он является модификацией ши

роко известного, созданного в ОКБ

имени П . О . Сухого, штурмовика Су-25 ,

прозванного «Г речем » , По мнению наших

и зарубежных специалистов, штурмовика

столь малых размеров, способного нести

на своих точках подвески 4,5 т ракетно

боевой нагрузки, нет ни в одной армии

мира.

Однако, поддерживая курс Совет

ского Союза на разоружение, спе

циалисты ОКБ имени П . О. Сухого

переделали грозную машину в двухмест

ный учебно-тренировочны й самолет для

с п ортсмен ов ДОСААФ . В прошлом году

он успешно дебютировал на чемпионате

Зрители увидели в небе разработан

ный в опытном конструкторском бюро

имени С. В. Ильюшина под руковод

ством дважды Героя Социеписл и ческ о го

Труда Генерального конструктора Ген

риха Васильевича Новожилова широко

фюзеляжный пассажирский самолет

Ил-96-300. Машина способна перевезти

300 пассажиров , их багаж и груз на рас

стояние до 11 000 км со скоростью до

900 км /ч.

Высокое аэродинамическое качество,

двухконтурные турбовентиляторные дви

гатели ПС-90 АТ конструкции П. А. Со

ловьева , совершенство конструкции са

молета и его систем обеспечивают

высокую топливную экономичность. В

конструкции самолета применены совре

менные сплавы с улучшенными фиэино

маханическими характеристиками , а

также угле- , органо- и стеклопластики .

В системах Ил-96-300 широко исполь

зована вычислительная техника , реализо

ваны оригинальные технические реше

ния . На ВЫСОКОм уровне разработаны

и агрегаты всех систем, снабженных

средствами встроенного контроля .

Рассказывать подробно о следующей

машине мы не будем, так как это наш

старый знакомый - Ту-204 . С этим са

молетом читатели нашего журнала могли

подробно познакомиться в N!1 11 за

1988 г. и N!1 8 за этот год.

Появившийся затем в небе над аэрод

ромом корабельный вертолет Ка-27,

созданный под руководством главного

конструктора С. В . Михеева, это

новая ступень советского вертолето

строения . Существует ряд вариантов этой

машины, ОСНОвнЫм из которых являет

ся противолодочный, базируюшийся на

корабля х и предназначенный для охраны

водных рубежей страны.

Известно, что из-за большого несущего

винта вертолеты занимают довольно

много места , которое на корабле , ко

нечно же , ограничено. И это было учтено

конструкторами . Лопасти винта во время

стоянки на корабле складываются по

направлению к хвосту .

Высокие технико-экономические по-

казатели этой машины , ее в сепогод

ность и простота обслуживания обуслав

ливают высокую экономичность эксплу

атации этого вертолета и его вариантов .

Кстати, именно на одном из вариантов

Ка-27 и были осуществлены уникальные

ПАРАД

В ТУШИН

НЕБЕ
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изменяемой стреловидности он способен

выполнять полет как на дозвуковых, та к

и на сверхзвуковых скоростях , на пре

дельно малых и больших высотах , в лю

бых метеорологических условиях .

Кстати говоря , это единственный в

мире гигант, которым пилоты могут

управлять с помощью не штурвала , а

ручки . Двухсотвосьмидесятипятитонная

гр омадина , несущаяся в стратосфере

быстрее звука, чутко слушается малей

шего движения ручки летчи ка . Этого

удалось добиться благодаря широкому

использованию вычислительной техники ,

позволяющей существенно повысить ка

чество не только самолетовождения ,

но и боевого применения Ту-160 .

Максимальная скорость проносящегося

над аэродромом вслед за бомбардиров

щиком фронтового истребителя МиГ

29 - две с половиной тысячи кило

метров в час. Максимальная скорость у

зем л и - полторы тысячи . Высота по

лета около 18 километров. Пере

гоночная дальность 2,5 тысячи км .

Максимальная перегрузка - 9,0.
Здесь, на празднике, зрители смогли

убедиться, что самолет способен совер

шенно спокойно выполнять даже такие

сугубо спортивные фигуры, как «ко

локол » И « поч орот на горке» . И это

действительно так , ведь, по отзывам

летчиков , машина исключительно проста

в эксплуатации и технике пилотирования .

Только из поля зрения исчез МиГ-29,
как над эродромом появились сразу три

летательных аппарата - вертолет Ми

24 в сопровождении истребителе й-пере

хватчинов Су-27. Этот вертопег рассма
тривается специалистами не только как

противотанковое оружие, но и как сред

ство защиты танков от нападения вер

толетов противника . Кроме того, Ми

24 используется и для сопровождения

Ми-8 с десантными войсками.

Вооружение этой боевой машины

весьма внушительное . В носовой части

расположена 12,7-миллиметровая пушка .

Имеются направляющие для четырех

противотанковых ракет и четыре , под

крыльных пилона для контейнеров с

57-милли '::'етровыми ракетами . Мс.:>жет
он брать на борт и специальные бомбы .

Вслед за покинувшей пределы аэро

дрома « трой кой » В небе появился истре

битель-перехватчик Су-27 и начал пока

зывать фигуры высшего пилотажа. Этот

самолет впервые в этом году с большим

успехом демонстрировался в Париже

на 38-м авиакосмическом салоне . На

рекордном варианте этой машины

П-42 в 1986-1988 годах летчиками ОКБ

имени П. О. Сухого были установлены

27 мировых авиационных рекордов скоро

подъемности и высоты горизонтального

полета . От момента старта самолет до

стигает высоты 12 км всего за 55 се

кунд. Особенностью этой машины являет

ся сочетание высоких характеристик

маневренности с большим диапазоном

изменения скорости полета от 2500 км/ч

до нуля.

Демонстрировал возможности Су-27 в

тушинском небе летчик-испытатель l-го

класса Герой Советского Союза Виктор

Пугачев. Именно он на салоне в Ле

Бурже продемонстрировал прекрасные

летные качества самолета. Он автор ма

невра, названного «Кобра Пугачева» ,

который был показан и в Тушине. И надо

признать: фигура производит впечат

ление. Представьте только, самолет

начинает набирать высоту, делая это со

скоростью, близкой к рекордной. По

т ом - энергичное торможение до ско

рости 120-150 км/ч, и машина за

нимает совсем неполетное для боевого

самолета положение с углом тангажа

110-1200 и идет «хвостом ..перед» , как

бы прощаясь со зрителями. Это и есть

знаменитая «Кобра Пугачева». Кстати,

этот маневр, ни разу до этого не демон

с т ри ров алс я истребителями .

И заключила показ новой авиацион

ной техники в небе Тушина летающая

лодка прототип нового поисково

спасательного самолета-амфибии «Аль

батрос» , разрабатываемого под ру

ководством главного конструктора Алек

сея Кирилловича Константинова. Особен

ностью этой машины является то, ЧТО она

может взлетать с суши и садиться на

воду, и наоборот , подниматься с воды и

садиться на сушу . И именно эта воз

можность примененив самолета на воде

и определила его необычные формы :

конфигурацию лодки, расположение дви

гателе й, наличие поплавков и другие

конструктивные особенности. В «Аль

батросе» представлены оригинальные

инженерные решения, органически со

четающие особенности морских и воз

душных судов . В самолете воплощен

более чем полувековой опыт гидр о

самолетостроителей и новейшие дости

жения современной науки и техники .

Этот самолет-амфибия может обеспе

чивать спасательные операции как в мо

рях, так и океанах, для чего на борту есть

все необходимое катера, лодки ,

плоты, медоборудование . Он оснащен

современным поисково-спасательным

оборудованием, способен поднять на

борт до 60 пострадавших , оказать им

срочную медицинскую помощь и доста

вить их на сушу . Короче говоря, «А ль

батрос» - самая большая амфибия в

мире, эффективнейшее средство спасе

ния людей, попавших в авиационную

или морскую катастрофы .

А потом опять были выступления

спортсменов ДОСААФ . Правда, подняв

шийся ветер несколько затруднил пара

шютистам выполнение некоторых груп

п овых фигур. Но когда в воздухе кас

кады фигур высшего пилотажа на Су

26М и Як-55М выполняли пилоты «ма

лой авиации », - это вызывало всеоб

щее восхищение всех без исключения

зрителей .

Оно и понятно, так как советские

спортсмены - призеры и признанные

лидеры крупнейших международных со

ревн овений . Скажем, на Х 111 чемпионате

мира по высшему пилотажу, который

проходил в Великобритании , сборная

СССР завоевала первое место, а на

последнем Х IV в Канаде второе.

Чемпионкой мира в отдельных упраж

нениях стала Наталья Сергеева, а аб

солютными чемпионами Европы - Ирина

Адабаш и Николай Никитюк .

Закончился этот прекрасный авиацион

ный праздник массовым пилотированием

дельтапланов, демонстрационными по

летами самодельных сверхлегких ле

тательных аппаратов, полетом воздуш-

... ных шаров и выступлением авиа- и

ракетомоделистов.

И зрители , покидая аэродром Тушино,

высказывали лишь одно пожелание 
чтобы подобные евиеционн о-споргивные

праздники стали традицие й и пр овоци

п ись регулярно. Ведь они - не только

красочное зрелище, но и помогают

привить молодежи любовь к авиации ,

что очень важно.

•
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МОДЕЛЕЙ

АнатоnиА АРЕПЬЕВ, Дмитриi4 КАЗАНСИНА,

ЮриА ТЕРЕХОВ

5. Осваиваем вэnет в ветреиуlO noroAY.
Упражнение 5. Вэnет модеnи при ветре

При ветреной погоде очень Наилучший вариант KO~

важно выбрать место старта, да ветер дует в хвост мо-

ибо ветер мешает правиль- дели: тогда на отрезке 1-2
ному взлету, особенно боко- он содействует быстрейшему

вой - ОН сносит модель к достижени~ максимальной

центру круге. Вследствие не- скорости. Значит, надо стре-

. достаточной скорости и не- миться к тому, чтоБы1 момент

большой величины аэродина- отрыва наступил около точки

мичес'КИХ сил трудно прети- 1. Для этого ОТ точки 1 в нап-

80СТОЯТЬ действию ветра. Наи- равлении «против ветра» нуж-

более неблагоприятное впия- но отмерить расстояние, рав-

ние его при взлете сказыва- ное 1,5 длины разбега мо-

ется в зоне, заштрихованной

на рис. 5.1.

спорт

Рис. 5.1. Влияние 8етра на валет модели.

МЕста
CTAI=ITA

в

«ввпыа -НОЧИ»
Лев КУЛЕШОВ

...Серая лента шоссе стремительно убегала под колеса

кавалькады автобусов, увозивших участников традиционных меж

дународных соревнований по свободнолет-ающим моделям

«Белые ночи-89)) на аэродром «Никсльское». Путь лежал на

юг от Ленинграда. Позади осталась Гатчинв, и вот уже

вскоре справа от дороги показалась чуть пожухлая зеленея

трава аэродрома. Но каково же было удивление участни

ков, когда в ясном солнечном небе в душный, нестерпи

мо жаркий летний день они увидели, как раз за разом

трудяги «Аннушки» поднимают ввысь искрящиеся на солнце

серебристо-белые планеры. Шли, как выяснипось, обычные

тренировочные полеты, которые, увы, продолжались и во вре

мя соревнований. Как такое могло случиться] По~ему не

согласован был очевидный вопрос! Первый организационный

блин оказался, как это, увы, нередко бывает, комом. И по

тому мне захотелось в этих заметках рассказать не столько

о ходе самих состязаний (хотя сюжет их оказался зах

ватывающим, итоги - 'если не сенсационными, то во многом не

ожиданными), а о том, что сопутствовало им, окружало их.

А технические результаты, Гlриве.q.енные в конце заметок,

скажут сами за себя.

Прежде всего, слишком велико число участников соревнова

ний 134 человека. Скажете, привлекает популярность?

Верно. но верно также и то, что на «Белые ночи» 
а в этом году в них участвовали и моделисты из Венгерской

Народной Республики - приезжают не только сильнейшие.

А значит, престижность турнира, его значимость снижаются.

А от столь великого наплыва соревнующихся недалеко и до

организационных накладок. Я уж не говорю, что задержа

лось открытие соревнований почти на два часа. Многие

заявки подавались буквально за минуты перед стартом, не были

известны судьи, а некоторые коллективы попросту не пред

ставили их. Большую недисциплинированность проявляли и сами

участники. Главный организатор и устроитель авиамодеrlЬНОГО

Гlраздника начальник Ленинградского областного авиамодель

ного спортивно-технического клуба Виктор Дубов чуть ли не

полчаса уговаривал спортсменов закончить подлеты и выйти

на построение. Нехотя, с ленцой тянулись моделисты на построе-
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ние, а некоторые так и не соизволили выйти .нв него...
Поверьте, стыдно и грустно было наблюдать такое, обидно

н за хозяев соревнований, особенно за В. Дуб08а, вложившего

в них душу и сердце. Ведь помимо технического обеспече

ния, на плечи руководимого им небольшого коллективl

лег и груз ответственности за питание, размещение учаСТНИ~ОI,

культурную программу. И тут, как говорятся, все было на высшем

ypoBHe.i.
Но все же худо-бедно открытие грянуло. И сразу последова

ли два приятных события для хозяев: Игорю Шlo1кунову

было вручено удостоверение заслуженного тренера РСФСР,

а Сергей Соколов получил значок 101 удостоверение мастера

спорта СССР. Я случайно взглянул на его удостоверени.

101 поневоле оторопел: на нем четко значилось - почет

ное звание присвоено аж 30 декабря 1987 (1) года. Так неуже

ли столь неповоротливы наши спортивные функционеры, что

полтора года оформляли документыl Как BcerAa в текях

случаях, виноватого Io1щут на стороне: мол, все это Госкомсперт

СССР, там, мол, не перевелись пюбитепи «тянуть рез 101ну».

Может быть, и так, но все же надо встеть и на место спортеме ...
на: вроде бы ты мастер спорта и в то же время нет. Тут характер

моделиста проходит вовсе ненужную «закалку».

Вновь возвращаюсь к вопросу о многочнслеННОСТJ-t соревную

щихся. ПРlo1веду гвкие цифры: 13-45 101 23-40. Это врем.

начала - жеркий 'день - и окончания соревнований -- разгар

уже белой ночи, Столь длительный марафон, усугубленный

неоргенизовенностъю самих моделlo1СТОВ, не 8 состоянии

выдержать никакой зритель. Да их, собственно, и не было.

Конечно, от Ленинграда до «Никольского» - путь не блlo1З*

кий, поедут посмотреть на СВОНХ любимцев в такую дал..
лишь истинные энтузиасты. Но собрать народ 1013 близлежащих

поселков и деревень разве нельзя было? Ни ОДной афИWk

не появилось (правда, 101 здесь есть объективная ПрJ-tЧt-1на:

не нашлось типографии, которая захотела бы принять заказ

на мизерный тираж), никто из любопытствующих не пришел .•.
А ведь состязания удалисы� И я не разделяю точки зренlo1Я

заслуженного тренера СССР Виктора Еськова, КОТОрЫЙ чут"

ли не с сожалением говорил о своем приезде на «Белые ночи-



89». Мне гораздо бпиже поаиция главного CYAblo1 соревнсвений

Нонсгентине Полякова иэ Куйбышева, который, свмокритично

оценивая работу воагпавпяемой ....м судейской коппегии,

. ,весьма хвалебно отозвался о духе сосгяаений, .... х уровне,

а главное - перспектнвах. А они деЙСТВlo1тельно есть. И,

проводя столь 11авторнтетные соревнования, надо в первую
очередь подннмать уровень их оргениаеции. На мой взгляд,

совершенно очевидно, что ч ....сло совегских участнlo1КОВ необхо

AIo1MO сократ ....ть и, наоборот, пр ....влечь как можно больше за

рубежных модел ....стов. Варианты здесь разные: 101 безвалютный

обмен можно испопьаоветъ, 101 спонсоров - куда уж сейчас

без них! необходимо nо ....скать ...., наконец, аеняться

по-сееьезнсму рекламой, ....спользуя для этого поистине

беэгрвничные возможности прессы. А то вед.. до кур ..езов
доход ....т: идет стол ь красочное, яркое состяаение, а даже в

местной, леиингредской прессе - ни сгрочки, по радно н теле

виденню - ни слова. Грустно все это 101 печально .•
И еще. Соревнован .... я носят поэтическое название - «Бепые

ночи». Они, ксгети, 101 проводипись раньше поадним вечером

до глубокой ночи, что шло ТО11ЬКО на П,ользу всем,

потому что 8 нестерпнмую жару, когда конверсия теплого

воздуха непредсказуема, зачастую может победить н не сипь

неЙшlo1Й. Конечно, тут опять мешают неурядицы: говорят,

нельзя автобусы заказывать на ночное время. Возможно, так

101 удобнее «евтомобипьным чиновникам». Но ведь и на них

управу можно найти. И тогда ленинградские «Белые НОЧIo1-90»

предстанут снова во в~ей своей красе. Я почему-то верю в это.

СПОРТИВНО·ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ

ВсеСОlOзные соревнования по свободноnетаlOЩИМ MOAenSlM «5enwe
ночи-89» с участием спортсменов зару6ежных стран.

Командные резуn"таты: 1. МАП·1 - СУММА МЕСТ 15; 1. Киев - 17;
3. Вnадимирска. обn. - 10; А. МАП·1 - 12; 5. Одесса - 16; 6. Ленин.
rpaA-1 - 30.
F-1-A: 1. В. Стамов [Киев) - 1160+236; 2. М. Кочкарев [Москва) -

1260+120; 3. А. Рязанцев (МАП-2) - 1260+152; 4. А. Каwкин [Ленин

rpaA·2) - 1256; 5. А. AneKceeB [CBepAnoBcK) - 1243; 6. К. Мара.
10ВСКИЙ [Киwннев) - 1228.
F·1-B: 1. Р. Хузиев (КАПО) - 1290+140+295; 2. В. Ром_нченко [Одес·

са) - 1290+240+213; 3. С. ДеrТSlрев (МАП·1) - 1190+232; 4. Д. Кузин

[Сокоп СУК) - 1290+224: 5~ А. Паикратов [8nадим"рска. 06n.) -
1290+178: 6. Ю. rynyroH08 (Киев) - 1283.
F·1·C: 1. В. Лукинов [BonrorpaA) - 1310+240: 1. О. Мацко (BeHrpH_) -

1320: 3.' О. rриwков (Обнинск) - 1306; 4. r. Поддоскнн (МА"-1) 
1196; 5. Я. Шечени (Венrрия) - 1292; 6. В. Иванов [КАПО) - 1287.
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дели в безветренную погоду.

Так намечается точка О - мес

то старта модели. Но это не

означает, что запуск моделн

против ветра вообще невоз

можен. Можно эвпускеть н

против ветра, когда его сипа

не опасна для модел..... Кро

ме того, при старте с неров

но" плошедни взлет по ветру

затрудн ....телен хотя бы потому,

что модель не сможет дост ....чь
необходимой скорост .... отры

ва. В этом случае запуск про

т ....в ветра МОЖf!Т обеспеч ....ть
взлет. Бывают TaK~e случа .... ,
когда модель не может отор

ваться от эемли в выгодно"

точке, поскольку трен ....ровоч
ные образцы нмеют боль

шую дл ....ну разбега. Тогда ре

комендуется местом отрыва

сделать точку 2 ....лн несколько

далее.

Еще одно важное заме

чание: запуская нздел ....е в

ветреную погоду, не следует

стремиться к его отрыву от

земл .... , преждевременно отк-

лоняя руль. Отрыв на малой

скорости куда опаснее, чем

УДЛlo1ненный взлет против вет

ра.

Кроме уменlo1Я правнльно

выбрать место старта н место

отрыва при ветре, не менее

важно науч ....ться «вести- мо

дел~ НIo1 в коем случае нель

зя допускать резкого набора

высоты навстречу ветру. Сле

дует УЛОВlo1ть тенденцию к это

му, уменьшlo1ТЬ отклонение

руля, а при входе во встреч

ный ветер - «ПРlo1давнть» мо

дель как можно ниже,

Часто, особенно когда отрыв

от земл.... происходит против

ветра (около точки 3), необ

XOAIo1M следующlo1Й маневр:

легко перемещают руль н до

бивеются резкого набора вы

соты, ПОТОМ быстро отклоняют

руль вниз. Теряя высоту,

модель «замен ....т» ее на так

необходимую в твкой с ....туац 101 101

скорость.

Нечапо в N2N2 6-9-1989 г.

А ВОЗ И HblHE ТАМ...
. Ваnерий ЕВМЕНЕНКО,

мастер спорта СССР, эасnуженный тренер РСФСР

Покааетепи в аВlo1амодельном спорте непрерывно растут. Я

старый ав lo1амоделJo1CT. Свою первую модель построил 50 лет

назад. Скажи мне тогда в молодостlo1, что моделlo1 будут ле

тать, например со скоростью 300 км/ час, не поверил бы. Ве

ДУЩlo1е спортсмены ДОСТlo1глlo1 большого мастерства. Аппараты,

которые он .... яаготевливеют, очень высокого класса, не идущие

ни в какое cpaBHeHlo1e с серlo1ЙНОЙ тех нJo1 KOi;t, призванной обес

печить массовостl;t аВlo1амодельного спорта. И вот парадокс 
по моторным моделям наши моделJo1СТЫ веДУЩlo1е в мире, а

серийные моторч .... ки, наверное, самые плохие на свете.

В спортивном плане тоже всаникает 11роблема - все удлlo1-

•няется пут.., который должен пройти нечинеюший спортсмен,
чтобы подняться хотя бы до уровня первого разряда. На этом

этапе очень велика роль тех полуфабрикетов, моторчиков, ап

паратуры, что выпускает промышленность для моделистов. А

что мы Io1меем сегодняl

IifTaK, моторчики. Вся заслуга предпрlo1ЯТИЙ, их выпускающих,

пишь в том, что они заводятся и как-то работают. О соответ

ствии с паспортными данными по мощностн, ресурсу не может

быть 101 разговора. А главное - они "е являются базой для ра

боты по форсировке. Всякий, кто этим аенимался, кончает тем,

что начинает делать свой новы" ДВlo1гатель.

Радиоаппаратура «Нсвопроп» И «Супранар», призванные обес

печ ....ть массовость раДlo10модеЛlo1рованlo1Я, иа-аа отсутствия

такого параметра, как надежность, сыгрепя совсем противо

положную требуемой роль: MHorlo1e сотни моделистов нав

сегда бросили это увлекатеllьное 101 интересное дело.

Материаnы ДnJl построliiки модеnеlii. В авиац .... 101 всегда на по

стройку петеюшик аппаратов употреблялlo1СЬ самые лучшие,

самые качественные MaTeplo1a,flbI, применявись caM~le передовые

технологии. Авиамодел ....зм - это та же евиеция, Моделlo1 ле

тают по тем же законам. Но с чьей-то легкой руки моделистов

степи снабжать пишь отходам..... Посмотрите ПРОДУКЦlo1ю МО

дельных предприятий ДОСААФ: наборы матеРlo1алов, евие

посыпки - Io1менно отходы. Сосновые рейки - сплошь сучки,

гниль, Липовые бруски - то же самое. Куда-то исчеапв евиа

ц ....онная фанера. Шпон покороблен. Понятно, если бальзы

мало - у нас нет претензий: она покупается на валюту. Но

сосна, липа, фанера - это наши матеРlo1алы, 101 мы вправе 'рассчи

тывать на их достаточное количесгво и хорошее качество.

А далее перечень сплошного дефицита - стеклоткань,

уголь, смолы, пленки, аккумуляторы и пр. Все эти матеРlo1алы,

без которых современную классную модель не постро ....шь, 
только на «черном рынке) 101 весьма нер.ешевы ...
. Давайте прикинем, во что обойдется радиоуправляемая

модель самолета в этих усповиях. ДВlo1гатель (самодеllЬ"НЫЙ ил ....
....мпортный) - 250-400 руб. Радиоаппаратура (импортная) 
1500-2000 руб. МатеРlo1алы для моделlo1 - 50-70 руб. Всего

по MIo1H ....MyMy - 1800, по MaKclo1MyMy - 2470 рублей. Это как

повезет. Еще надо приобрести аккумуляторы и горючее. Много

л .... наi;tдется моделистов 'с таким достаткомl

Радиосамолеты - самый дорогой класс (одна аппаратура

чего стоитт], но 101 в Apyrlo1x классах нужно немало средств. То

есть соеременный моделlo1СТ должен быть состоягепьным че

ловеком. Откуда тогда возьмется массовосты1

Все этlo1 вопросы дефицита могли бы решить авиаЦlo10нные

организациlo1, где этот дефlo1ЦИТ, собственно, 101 находится. Но там

словно забылн, что моделизм воспитывает творческ ....х людеi;t

и затраты окупнлlo1СЬ бы с лихвой. Я давно работаю с молодежью,

слежу за ребятами, заНlo1мавшимlo1СЯ аВlo1амодельным ·спортом.

Как правlo1ЛО, на ПРОlo1зводстве OHIo1 лучшие. Далеко не все OHIo1
попалlo1 в аВlo1ацию, но Io1з них вышлlo1 отл ....чные спеЦJo1алисты.

А 'пока массовость неумолlo1МО падает. Катlo1ТСЯ ВНlo1з. И что мы
можем сделать - Нlo1зовые Io1нструкторы по спорту, тренеры?

Кое-как обеспеЧlo1ваем - и не всегда хорошо - сборную

команду оБЛастн. Мало кто Io1з нас может похвастаться запасным

полноц,нным составом. Неудача какого-то спортсмена для ко

манды/ всегда грозlo1Т «нулем) на соревнованиях~ некем заме

нить. Пора бы ЦК ДОСААФ СССР 101 ЦСТКАМ серьезно за

няться вопросами снабженlo1Я модельных лабораторlo1Й ав 101а

спортклубов 101 центров на современной основе.

...Разговор на наболевшую тему не новый, но - увыl - воз

пока и ныне там. Доколе?

г. Владимlo1Р
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ПЕРЕБАЛАНСИРОВКА НА «КРЫЛЕ»

Юрн .. ПЕТРОВ. янжеиер, мастер спорта

А

"ПРUНУДUТl'IIЬНАЯ

ПОСААIlА"

ДЛЯ крепления крыла и «у х а)) , «У х о»

собирается аналогично крылу, в нервюры

его вклеивается дюралевая трубка 6Х 8Х

Х 150 мм, свободный конец которой

длиной 50 ММ служит для крепления

« у ха» В крыле. Фюзеляж из двух ли

повых (2 мм) и двух бальзовых (3 мм)

пластин не имеет шпангоутов, а заполнен

по всей длине пенопластом. Спереди

устанавливается пилон , а сзади - киль

и таймер. Такое расположение позволяет

обойтись минимумом «мерт в ы х» грузов

при определении центровки . Сверху пи

лона устанавливается дюралевая труба

38Х 40Х 150 мм. Спереди на нее напрессо

вывается кольцо из Д 161 40Х 43Х 1О мм,

а сзади она закрыта обтекателем .

Труба заподлицо с кольцом обтягива

ется бальзой и стеклотканью. Кольцо

с трубой образуют стенку толщиной

2,5 мм, сквозь которую проходят винты

МЗ, крепящие мотораму, которая выта

чивается на станке и дорабатывается сле

сарным способом . Бак из луженой жести

помещен в трубе за моторамой . Под

трубой на пилоне укрепляется каленый

штырь диаметром 5 мм и длиной 120 мм

"УХО "'\" 'м- 11трехплечем!! Рычаг!!

нижнuй / ..nЛАнu'PО8АНUl'''
огганичитеяь

яезинна

п (nо8РРЮJmо. вив сзади)

дерхuий ~веетикольноя пластина

02рQНичumелЬ...--- lP.--1I 50ЙIIУ (лесна "'0,5)

i ~::::~!::::,"",,:: . . . .. .. .... "
...

"ВЗllет"
боэд!JШНЫU

бuнт

200><70,
дбuzаmрль

"ТаЛl~а - 2.5"

балансировка осуществляется « ушам и» ,

которые имеют три положения: взлет,

планирование и принудительная посадка.

Положение «ушей» на взлете и планирова

нии регулируется нижними и верхними

ограничителями, а на принудительной по

садке - длиной ТЯГ от спирального упора

до трехплечевого рычага. Поворот «ушей »

осуществляется резинкой , натянутой меж

ду «ух ом» И крылом. Нервюры крыла

из бальзы, сверху и снизу армированы

углеволокном, набираются на лонже

рон, имеющий форму трубки диамет

ром 12 мм, склеенной из углеволокна .

Носок крыла зашит бальзой и обтянут

ТОНКОй стеклотканью. Передняя кромка

3,5 Х 5 мм из сосны, задняя 6Х 20 мм 
из бальзы. Все крыло обтянуто капро

НОм . Такая конструкция прогибается , но

жесткая на кручение.

В комле крыла вклеивается дюралевая

трубка 5Х 7Х 120 мм, а на конце крыла 
вертикальная пластина высотой 40 мм для

крепления верхних и нижних ограничи

телей. В двух последних нервюрах крыла

вклеивается дюралевая трубка 8Х 10Х40

мм . Обе трубки служат соответственно

тгнбна 10- 1, L=40

mРУОlIа 8-(, L=(SO

НРblЛD

Предлагаемая конструкция рассчитана

на спортсменов, имеющих опыт постройки

подобных моделей . Особенностью конст

рукции является наличие перебалансиров

КН, позволяющей модели взлетать н пла

нировать с наивыгоднейшими углами, что

значительно повышает ее качество . Пере-
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для крепления крыла. Собранный фюзе

ляж шкурится и обтягивается стеклотка

нью. На заднем ребре пилона под кром

кой крыла укрепляется боек с возврат

ной пружиной, а внизу, на фюзеляже,

спиральный упор, ограничивающий пово

рот «ушей» после срабатывания таймера

по истечении контрольного времени.

Спиральный для того, чтобы, вращая лес

ку между витками, можно быстро отсое

динить или соединить лески крыла с фюзе

ляжем. Каждое крыло имеет по две тяги

из лески 0,5 мм. Одна тяга - от верхне

го ограничителя, вторая - от «уха».

Тяги от верхнего ограничителя устанав

ливаются на выдвинутый боек, соединен

ный с таймером, а тяги от «ушей»

через спиральный упор идут на трехпле

чевой рычаг. Последний одннм плечом

поворачивает руль, другим - останав

ливает двигатель и третьим сбрасывает

тяги от «ушей», переводя модель с мотор

ного полета на планнрующнЙ. На левой

стороне фюзеляжа имеется еще один

рычаг - промежуточный, соединенный

с бойком. Его назначение - Дto1нами

чески разгрузить таймер в течение конт

рольного времени.

Предварительную регулировку начина

ют с определения центровки. Для

этого ставят «уши» под верхние ограни

чители так, чтобы угол заклинивания Бы�л

в пределах 12-160. Тяги от верхних огра-

ничителей ставят на выдвинутый боек,

соединенный с невзведенны�M таймером.

Регулируя величину груза в хвостовой час

ти, добиваются наибольшего времени

планирования. Окончательную регули

ровку делают в полете после оста

новки двигателя.

Затем переходят к моторным полетам.

Взводят таймер с отсечкой 1,5-2 сек.

Тягами устанавливают «уши» на нижние

ограничители с таким расчетом, чтобы

угол заклинивания был в пределах 6-80.
Тяги от верхних ограничителейне задейст

вованы, чтобы при остановке двнгателя

одновременно сребегывелв принудитель

ная посадка. Благодаря этому, в каком бы

положении ни находилась модель, она

успевает благополучно приземлиться. Вы

пускать модель надо под углом 60-700 к

горизонту. Вся сложность первого полета

заключается в том, чтобы заметить, в ка

ком положении находилась модель посве

остановки двигателя. Если она пошла
вниз, необходимо поднять носок двига

теля или увеличить угол заклинивания

«ушей», подвертывая винты нижних огра

ничителей. При стремлении модели пере

вернуться на спину поступают противо

потюжным образом. Надо внимательно

отнестись к виражам, они, как правило,

заканчиваются нисходящей спиралью. Ре

гулировку производяг рулем поворота

и «ушами». Приподнимают то «ухо»,

крыло которого идет по внутреннему

радиусу виража. Это заводило многих

в тупик, моделисты регулировали «уша

ми» как элеронами, забывая о том, что

на «крыле» они еще и рули высоты.

Правиль~о отрегулированная модель на

бирает высоту почти по прямой под уг

лом 70-800, делая четверть витка

перед остановкой двигателя. Радиус ви

ража на планировании регулируется ру

лем поворота. Данная MoAerlb на сорев

новании «Эксперимент-88»заняла первое

место.
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«...Я бы вас, моделистов, всех переса

жала ... » - в сердцах высказала мне од

на знакомая, закончив читать очерк

Владислава Виноградова «Не при случай

ных обстоятельствах», вышедший в сбор

нике «Расследованием установлено» (Лен

иэдат, 1987 г.), Я сразу же с интере

сом' прочитал этот рассказ. В его основу

легло дело одного ленинградского моде

листа-коллекционера и историка, осуж

денного в свое время за валютные

операции и передачу за рубеж фотогра

фий, не подлежащих опубликованию в

открытой печати. История, конечно, поучи

тельная, но вот сам очерк оставляет

у простого читателя, никогда не интере

совавшегося моделизмом, да и просто

авиацией, ощущение того, что такой путь

закономерен чуть ли не для каждого,

кто захочет собрать модельку самолета,

корабля или другой военной техники.

«Ведь, как оно бывает, - пишет ав

тор, - сначала в коллекции фотографии,

флаги, потом медали памятные в честь

спуска кораблей, а там и чертеж крей

сера последнего проектв. Своего ро-

да диалектика накопительства», А что

подумает обыватель, читая строки о

том, что коли нет у нас в продаже клас

сных стендовых моделей, то «...собира
тель без новых поступлений себя обде

ленным чувствует. Пустые полки для него

трагедия, да и дух соперничества под

зуживает... Вот и заполняет, случается,

бреши в ко.nлекциях продукция западных

фирм. Броская, прив.nекательная, с соот

ветствующей символикой ..• Это же пара

докс - отец воевал, а у сына фашист

ская техника как на параде. Невольно

возникает вопрос, что такая коллекция

пропагандируетl»

Что тут скажешь... Конечно, те, кому

посчастливилось видеть такие коллекции,

поэнвкомитъся с их авторами на смот

рах-конкурсах стендовых моделей-копий,

вряд ли поверят, что все моделисты 
потенциальные предатели Родины (даже

те, кто делает модели наших против

ников). А действительно, где еще мы

можем узнать о 'той технике, которую

громили наши отцы и деды в 1941
1945 годах, какую силу они сокрушили.

Ведь этого нет даже в .Централь
ном музее Советской Арми и, не считая

стрелково-пушечного вооружения. но

некоторые читатели кн яги могут сделать

общи й вывод о вреде и порочности стен

дового моделизма, который, по мнению

автора, реапегеюше действует на нашу

молодежь.

Некоторые моменты, приводимые в

очерке, носят конъюнктурный характер.

Судите сами: сначала автор вспоминает

о факте передачи за рубеж рисунка

секретного новейшего боевого корабля,

а сразу после этого о.п исывает, как с тер

ритории войсковой части скрытно выно

сится закрытый отчет, из которого

изымается фотография самолета МБР-

2, И, что самое ужасное, кто-то

уже делает модель этого таинственного

и, очевидно, новейшего, секретнейшего

самолета. Ведь это тебе не «Ил» и не «Ту»,

это даже не «МиГ». Тут одно название

чего стоит - МБРI Не иначе как что-то
аешифровенное. И, конечно, справедлJ.iВ

будет гнев простого советского читателя,

не знакомого с историей нашей авиа

ции - ВОТ они, эти моделисты, что за

думалиl И невдомек ему будет, что ав

тор умолчал о том, что МБР-2 был создан

еще в 1932 году. Он и в войне

участвовал, и в кино его показывали,

и в книгах описан. Зато читать инте

ресно. Как-никак, а шпиономанией уже

запахло (трудно поверить в то, что

автор ничего не слышал о МБР ма

шине широко известной).

ну и, конечно, В. Виноградов не мог

обойти стороной изданную за рубежом

известную книгу «Красные звезды в небе»,

посвященную советской авиации в период

второй мировой войны, В которой испопь

аоввны архивные фотографии. Узнав из

очерка, что в этой книге «предвзято»

освещались события совегско-финской

войны 1939-1940 гг., восхваляпись подви

ги белофинских асов, читатель ставится

перед фактом, что основу книги « •••сос
тавляли фотографии советской авиацион

ной техники того и более позднего вре

мени •..» Тем, кто эту книгу видел, ясно,

что более позднее время это по крайней

мере 1945 год, ну а непосввщенному,

наверное, уже мерещатся сверхзвуковые

раке;rоносцы. но самое интересное заклю

чено, пожалуй, в следующей фразе:

«... на обложке книги размалеванный под

акулу истребитель служит наглядной ил

люстрацией тезиса буржуазной пропа

ганды об агрессивной природе русских».

Вот тебе и «красные звезды в небе».

Да, знал бы -отважный летчик Г. Костылев,

что его знаменитый Ла-S с нарисованной

на капоте двигателя зубастой пастью бу

дет не грозой фашистских стервятников,

а пугалом для советских любителей

детективов, наверное, сам бы бросил

свой самолет. Да и В. Воронину, автору

книги «Советские истребители», где при

ведены рисунок и фотография этой

машины, надо, наверное, собрать весь

тираж и тайно сжечь, чтобы никто, не

дай бог, не увидел там советский «аку

лозубый» самолет.

в заключение хочется отметить, что,

несмотря на отдельные неточности, автор

поднимает целый ряд важных проблем,

которые касаются моделистов и коллек

ционеров боевой и исторической тех

ники. Ставит вопросы, связанные с ор

ганизацией выпуска сборных стендовых

копий, но главное - нравственного и об

щественного статуса моделиста. Мне ка

жется, что именно с этой точки зрения

материал Виноградова представляет наи

больший интерес.
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ПРОПАВШИЕ БЕЗ ВЕСТИ
А.КОСОВ

В январе 1988 г . в один и з попиг

оrделов ВВС Краснознаменного Север

ного флота обратипись геологи 11 сооб

щипи, что их партия обнеружила при

мерно в 150 км севернее Архангельска,

у поселка Верхняя Зопогица, сов егский

боевой самолет времен Великой Оте

чественной войны . Они передал" карту ,

на когорой отме гипи место, где он на

ХОДI1ТСЯ .

ДЛЯ обследован"я ' н а Х ОДК I1 секресарь

комитета комсомола нашей части, стар

ШI1Й лейтенант В. ДУДI1Н предпожил соз 

дать группу « По ис к » . В нее включили

самого комсорга, кепигене А. Гаха, пра

поршике Н. Домб"цкого 11 автора этих

строк . Нам предстояло усгенови г ь ти п

обнаруженного самолета, его бортовой

" заводской номера, число членов экипе

жа, еспи сохрвнилесь форма - их воин

ские звения . Затем следовало выяснить,

откуда вылетел этот самолет , отыскась

биографические " служебные сведения

о летчиках , чтобы попробоваrь связаться

с их ропсгвенникам«.

В начале марта мы огпревились на вер

толете в Верхнюю Зопогицу. КомаНДI1Р

верrолета С. Гришко , ориенгируясь толь

ко по карте , предоставленной геолога

м" , сразу вывел свою маШI1НУ к полузасы

панному снегом самолету . По ряду харак

терных признаков мы опредепили, что

это фронтовой бомбардировщик Пе-2

"л" его мод"ф"кац"я, дальний истреби

тель Пе-З. Посовешавшись, детальное

обследован"е перенесл" на лето, когда

подсохнет обычно бопотисгая, часгично

поросцге я Н"ЗК"м лесом почва .

, 19 июня наша группа вновь огпреви

лась в путь. Выгруэипись В Верхней

Зологице. Месеные власти помогли пе

реправ"rься на другой берег " попрос,,

л" охотнике М . Локусева проводить нас

к самолету.

Обломк" "Петл я ков а » ивходились в пр я

моугольн"ке со сторонам" ЗОХ 80 м. Гео

логи говорили, ЧТО снача ла самолет стоял

почт" в вергикальном попожении , с уб

ранным шасси . Он" попробовал" поло

жить его на землю, подцепили тросом

к вездеходу 11.. . поломали в двух местах

фюзеляж . Мы видели на обшивке следы

гусениц, в нескольких местах она была

прорублена топором, I1з одного колеса

кто-то вырезал кусок реэины .. .

Осмотрев самолет , это окаэался

исгребигепь Пе-З, - и местность, пришли

к выводу , что он потерпел катастрофу

при попытке совершиrь . вынужденную

посадку. Мы нашли деrаль гидросистемы.

навылет пробитую крупнокапиберной пу

лей. Летчик, ВI1ДI1МО , рессчигыввп при

землить маш"ну на брюхо , но при за

ходе зацепил за три сос ны (они и сейчас

стоят с обломанными верхушками) . После

этого машина ударилась о землю, пропол

зла некоторое расстояние и скапоти

ровала. Оба двигателя сорвало и швырну

ЛО в болото. В нем есть две ямы,
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ИЗ них мы извлекли части масляной и

топливной системы.

Около фюзеляжа лежали куск" плексиг

ласа, остекление кабины, ее оплетка,

а также оборудование кабин пилота и

штурмана, два носовых пулемета УБ ,

патронные ящики . Нашли и боекомплект

к подфюзеляжной пушке ШВАК, но ее не

обнаружили. А вот пиcrолет ТТ почему

то оказался примерно в 100 м от само

лета.

В обломках Пе-З . были останки 'дву х

членов экипажа и пассежире . Кто они?

Ответ дали новые находк,, : на расческе

и ветрочеrе оказались надписи. Экспер

ты архангельского УВД прочитали фами

лию « Бвн цев» . На обрывках одного перг

билета , на страницах другого, целого, в

различных докуменсах прочитать эвписн

оказалось невозможно. Тем не менее мы

узнали, что в самолеrе неходипся полков

ник Ф. Ф. Попов.

Вернувшись, предложили вывезти Пе-З

в гарнизон, восстановить его и поме

стить в мемориале, который будет воз

двигнут к 50-летию нашего полка. Здесь

же решили захоронить и осгенки лет

чиков . 25 июня прошлого года отпра

вили запрос в Центральный военно-морс

кой архив. В начале сентября пришел

ответ :

«Проверкой документов Северного

флота установлено, что экипаж самолета

Пе-З N<:> 40415 1З-го ближнебомбарди

ровочного авиаполка Северного флота

в составе лейтенанта Устименко А. И.

" лейтенанта Банцева К . А. 5 ноября

1942 г. вылетел с аэродрома Ягодник

Так выглядел ветеран флотской евиеци«

полковник Ф . .Ф . Попов .

Обломки самоле т а в тундре у Верхней Золо

т ицы.



на аэродром Поной на выполнение бое

вого задания .

Для руководства боевой операцие й

с аэродрома Поной был назначен на

чальник штаба Зой авиационной группы

полковник Попов Ф. Ф ., который вылетел

на ЭТОм самолете в качестве пассажира.

Все вышеназванные значатся про пав

шими без вести при перелете Ягодник

Поной 5 ноября 1942 г-». »

Запомните эту дату!

Сотрудники архива привели биографи

ческие данные погибших летчиков . Ока

залось , что 22-летний командир звена

l-й эскадрильи Александр Иванович Ус

тименко после «семилетки » окончил

Гражданскую авиационную школу в Ба

лашове и до 1940 г . работал в Таджик

ском управлении ГВФ, после чего был

призван в морскую авиацию. Мы знаем,

что его вдова и дочь живут в Волго

граде, но связаться с НИМИ пока не уда

лось.

Кузьма Андреевич Банцев, который по

гнб 24-летним, видимо, сначала не со

бирался стать летчиком . Он учился в

Пензенском землеустроительном техни

куме, потом работал по специальности

в Тамбове. И вдруг в 19З8 году поступил

в Харьковское авиационное училище,

ПОТОм служил в 20-й отдельной корпусной

Деталь гидросистемы Пе-З, пробитая крупно

калиберной пулей.

авиаэскадрилье, откуда в сентябре 1942 г .

был переведен В 1Зой авиаполк. Нам

известно, что родственники его должны

жить в деревне Грязевне Пензенской об

ласти .

Федор Федорович Попов начал воен

ную службу в 1921 г. , спустя 15 лет

стал помощником начальника отдела

оперативной и боевой подготовки штаба

ВВС Краснознаменного Балтийского фло

та , ПОТОм начальником штаба l-го мин

но-торпедного авиаполка, 61 -й евиабриге

ды, и, наконец, Зой авиагруппы Бело

морской военной флотил ии, входившей в

состав Северного флота . В декабре 1988 г.

мы встретились в Ленин граде с дочерью

и внучкой полковника Попова, которые

ничего не знали о нем с осени 1942 г.

Они предоставили нам документы и ред

кие фотографии из семейного архива

для Музея славы нашей части .

Итак, оставалось выяснить, какое же

боевое задание он выполнял . Возможно,

Попову предстояло организовать воз 

душное прикрытие почти трем десяткам

кораблей и судов, которые с большим

Поисковая группа оЬследует погибший само

лет.

трудом вывопились 4 ноября - З де

кабря из Карского моря к острову

Кол гуев и потом в Иокангу и Архангельск.

Не и сключено, что он должен был

наладить боевую работу нашей авиации,

защищавшей от налетов люфтваффе оди

ночные транспорты с военными грузами.

Дело в том , что после разгрома летом

1942 г . союзного конвоя ра-17 американ

цы и англичане перестали направлять

конвои в наши северные порты и воен

ные грузы шли на одиночных судах.

Встречали их в открытом море летчи

ки 95-го истребительного авиаполка и

Зой авиагруппы Беломорской флотилии.

Осенью на помощь прибыл 1Зой авиаполк

дальних истребителей Пе-З . К сожалению,

летный состав не успел подготовиться

к действиям в сложных, быстро меняю

щихся метеоусловиях Севера и понес

значительные небоевые потери . Поэтому

5 ноября (11) приказом командующего

ВВС Северного флота 1Зой авиаполк был

ресформирован, экипажи и самолеты пе

редали нашему полку. Не исключено, что

полковник Попов полелев в Поной в свя

зи с Этим приказом, о котором он, как

начальник штаба Зой авиагруппы , знал

заранее .

Но обо всем остается лишь догады

ваться. Как и о том, что действитель

но заставило лейтенанта Устименко прер

вать полет и срочно идти на вынужден

ную посадку .. .

•
1S

.- .



_~10'BB. СТРАНИЦЬI истарии

НА ПУТИ К ПРАВДЕ
А мы считаем ...

В связи с 50-летием со дня гибели заме

чательного летчика, отличного товарища,

храброго и мужественного человека 
Валерия Чкалова и 85-летием со дня его

рождения в нашей прессе появилось боль

шое количество материалов, рассказыва

ющих о нем и высказывающих различ

ные версии произошедшей 15 декабря

1938 года трагедии. Откликнулся на эту

тему и наш журнал (N2N2 2, 3,5, 6 1989 г.).

Но так как версии эти подчас были спорны

и противоречивы, в секции авиации

и космонавтики Военно-научного общест

ва при ЦДСА им. М. В. Фрунзе и секции

авиации Военно-исторического общества

при Центральном музее Вооруженных

Сил СССР было проведено широкое

обсуждение этих маllериалов. И основные

вопросы касались в первую очередь статьи

Г. Ф. Байдукова, опубликованной в га

зете «Воздушный транспорт» (10-17.1 2.
1988 г.).

Наш корреспондент Генн~дий Максимо

вич встретился с участниКам.... этих об

суждений: бывшим начальником ГК НИИ

ВВС, Героем Советского Союза, генерал

лейтенантом в стсгевке А. С. БЛАГОВЕ

ЩЕНСКИМ, бывшим начальником C~MO

летного отдела НИИ ВВС П. В. РУДИН

ЦЕВЫМ, председателем бюро секции

авиации ВИО при ЦМВС СССР И. И. САФ

РОНОВЫМ, инженером-исспеаоввтелем

М. Б. САУККЕ, бывшим нвчепьняксм

сектора самолетных винтомоторных уста

новок ОКБ Н. Поликарпова, ОКБ М. Миля,

ОКБ П. Сухого, В. И. ТАРАСОВЫМ и по

прос ....л их поделиться своими мыслями

t1- этот счет.

А. С. БлаговещенскнЙ. на научно

исторической конференцин, посвященной

данной проблеме, отмечалось, что вер

сия, высказанная Г. Ф. Байдуковым, во

многом опирается на тенденциозно отоб

раННЬ1е и иэложенные факты�, что в ней

отсутствуют ссылки на ряд общедоступ

ных документов и некоторые общеиз

вестные положения трактуются неверно.

Я бы даже позволил себе сказать, что

тон некоторых мест в материалах Г. Ф.

Байдукова, безапелляцирнность части вы

водов при отсутствии' серьезной аргу

ментации напоминают тяжелые времена

середнны 30-х годов.

Именно поэтому я и считаю, что

авиационный журнал «Крылья Родины»

должен в первую очередь заботиться

о правди~ом освещении «белых пятен»

в истории авиации. Совершенно правиль

но, что редакция сочпв возможным

встретиться с людьми, придерживающн

мися иных, нежели Г. Ф. Байдуков,

точек зрения, опирающихся на поддержку

ветеранов нашей авнации. Убежден твер

до, что, начав говорить «всю правду»,

нельзя останавливаться на полпути.

И. И. с а Ф р о н о в. Полностью согла-

сен с вами. Скажем, Г. Ф. Байдуков сооб

щает, что «... В. П. Чкалов после нормаль

ного полета по кругу на самолете И-180,

заходя на посадку, сел вынужденно вне

аэродрома ... » и что «отказ мотора про

изошел в такой момент полета, когда бла-

26

гополучнын исход его, без работающего

мотора, был невозможен.»

Ну, а как же проходил этот трагический

полет на самом деле7 Чкалов «...совер
шил полет по «коробочке» (по. кругу),

затем выполннл второй круг на большой

высоте и на большом удалении от аэро

дрома» (М. ЧернобыльскиН). «Встретил

Чкалова на высоте 2000-2500 м» (В. Кок

кинаки). «Чкалов полетел по очень боль

шому кругу, вдали от границ аэродрома»

(М. Громов). «Чкалов... стал снижаться,

сбавив газ. Но до аэродрома было -еще

далеко» (А. Беляков). «Он увндел слева

скопище высоченных антенн радиостан

ции - далеко затянуло его от аэродрома».

(Г. Байдуков, но не в статьях, а в книге

«Чкалов»).

Теперь давайте обратим вниманне на

заключение комнссии 1938 г. о том,
что заход на посадку начался «после

нормального полета по кругу •..» Для этого

надо сравнить его с заданием N~ 3 от

15.12.1938 г. на пер8ЫН вылет И-180, где

ГО80РИТСЯ: «Характер задания: первын вы

лет без уборки шасси, с ограничением

сксростей, согласно укltзаний Главного

конструктора завода товаРИЩlt Полнкар

пова Н. Н. По маршруту Ц. А. (то есть

по кругу над центральным аэродромом).

на высоте 600 м. Продолжительность

10~15 мин ...»
Можно ли назвать полет «нормальным»,

если он выполнялся с явным нарушеннем

зар,ания1 Но этот важный документ,

подписаннын В. чкаловы�,' почему-то опу

щен Г. Ф. Байдуковы�.. В акте же

комиссии нет указания на эти нарушення.

Возможно, что 8 1938 году всю правду

писать было и нельзя. Но сегодня отсут

ствие даже упоминания об этой перво

причине, повлекшей за собой катастрофу,

невольно заставляет думать о желании

автора просто-напросто скрыть неудоб

ную для его концепции часть пра8ДЫ.

М. Б. Саукке. Смущает еще одно

обстоятельство. 1938 г. был очень жес

токим для авиацни годом. Уже были

арестованы многие крупнейшие авиакон

структоры: Туполев, Петляков, МJlсищев...
но вот в результате катастрофы гибнет

замечательный летчик, любимец не только

всего народа, но д~же якобы и «вождя

народов», аварийная комиссия едино

душно неэывеег ее главного ВНН08ника 
Н. Поликарпова и докладывгет об этом

руководству страны и что же1 «Главный

виновник» остается на свободе. не очень

то верится в то, что его просто постесия

лись грестовать, так как раз он уже сидел

до этого. Значнт, даже органы НКВД

1938 года, как известно, мало считав

шнеся с законностью, и те пришли к выво

ду, что ПоликаРПО8 не внновен. Судя

по всему, понимал это и Сталин. Кстати,

два других «виновника катастрофы» 
Томашевич и Усачев - были досрочно

освобождены со снятнем судимости в

июле 1941 и августе 1943 п: соответ

ственно.

Я Г080РЮ об этом не случайно. Да

вайте 8СПОМНИМ фразу Г. Ф. Бандуко

ва: «Главными виновниками катастрофы�

были единодушно определены Главным

конструктор Н. Н. ПоликаРП08 - творец

самолета, его заместитель Д. Томашевич,

директор завода М. А. Усачев, началь

ник летно-испытательнон станции (ЛИС)

завода полковник В. М. Паран».

Складывается впечатлен",!е, что ав

тор настоятельно предлагает пересмот

реть опрометчивое с его точки зрения

определение Военной Коллегии Верховно

го Суда СССР, по которому в 1956 году

дела на Усачева, Беляйкина (посмертно),

Парая (посмертнь), Томаwевнча прекра

щены за отсутствием состава преступле

нАЯ. Мало того, он настаивает на обяза

тельном включении в число виновнь;х

н Н. Поликарпова...
П. В. Рудннцев. В свое время мне

довевось быть свидетелем встречи Чкало

ва на ПОДМОСКО8НОМ аэродроме после

его возвр"щения из блестящего перелета

на Дальний Восток. Прибыл Сталин с

небольшим окружением, и когда Валерий

Павлович поднялся на трибуну, то вождь

диктатор крепко расцеловал его. В чем,

в чем, а в актерском искусстве генсеку

огкеаеть было нельзя. Чкалов сказал тогда

всего несколько слов, в основном о том,

что в нашей стране есть не'мало люден,

способных и готовых совершить еще боль

шие дела.

И вот такон прекрасный летчик. погиб

при выполнении первого полете на опыт

ном самолете И-180. но почему же это

все-таки пронвошло! К сожелению, Г. Ф.

Байдуков, называя, по его мненню,

«конкретных виновников», не приводит

объективных и документальных доказа

тельств вины каждого из них и не углубля

ется в технические причины силы удара

самолета прн посадке, которая была столь

велика, что оборвала привязные ремни

и выбросила летчика из кебины,

Что касается ненадежнон конструкции

управления газом, о чем говорится в

акте комиссии Алексеева, то эта прич",на,

на мой взгляд, отпадает, так как после

проведенных доработок конструкция была

14 декабря испытана 20 резкими рыв

ками с малого газа на большой, о чем

был составлен акт, хранящийся в деле

летно-испытательной станцни завода 156.
Да и сам факт полета самолета вплоть до

остановки вннта свидетельствует о том,

что летчик управлял мотором нормально

до его переохлаждення ...
В. И. Тарасов. Я не был на аэродро-

ме 15 декабря 1938 г., но 19 декабря меня

В'ызвалн 8 компетентные органы в качестве

эксперта по работе винтомоторной уста

новкн. Было задано лишь. два вопроса.

Первый - можно ли б..,ло 8ЫПУСК~ТЬ

самолет в полет при температуре возду

ха окружающей среды минус 20ОС без

системы регулирования охлаждения голо

вок цнлиндров мотора...
П. В. Ру д н н Ц е в. но как установлено,

в ночь с 14 на 15 декабря 1938 г. ударил

сильный мороз и температура воздуха

у земли в районе аэродрома поннаяпесь

до минус 25? С 8ЫСОТОЙ становится еще

холоднее, следовательно, на высоте она

могла равняться минус 3О-З5? В такой

обстановке старший военный представи

тель на заводе 156 инженер-полковник

П. Бровко отказевся визировать акт о



Окончание следует

В. И. Тарасов. Как бы то нн было,

все это ни в коей мере не способствова

ло душевному равновесию пнлота, т'ак не

обходнмому ему для выполнения всех

задач первого полета на новом самолете.

Думаю, что нменно эти обстоятельства

н прнвели к тому, что, как писал М. Чер

нобыльскин: «в почетном и скорбном

ряду талантливых летчиков-испытателей,

погибших прн нсслеД08ании динамики

полета опытных самолеТ08, находнтся и

великий летчик Валерин Павлович Чка

лов» ...
М. Б. С а у к к е. В прошедших публи-

кацнях довольно много внимания уде

ляется прнчине, повлекшей за собой

переохлаждение мотора. Некоторые ви

дят ее в том, что на И-180 не были

установлены жалюзи. Начнем с того, что

по эскизному проекту установка жалюзи

на самолете не предусматривалась. не

умели мы тогда еще применять жалю

зн при капоте НАКА, который был уста

новлен на И-180. Их широкое 8недрение

на ястребигелях такого типа началось

гораздо позже. А в то время онн, если

и устанавлнвались, то только на .отдель

ных экземплярах, да и только·в экспери

ментальном порядке.

Всю опасность полета 15.12.1938 г. при

температуре мннус 250 у земли~ как уже
говорнлось, прекрасно' понимали старший

военный представитель эекаачяке п. Броа

ко, не давwнй согласия на вылет, С. Бе

ляйкнн, которого пришлось долго угова

рнвать, н Главный конструктор Н. Поли

карпов, подписн которого мы тоже не

В'идели на акте, разрешающем выпет.

Давно пора понять, что в реальной жиз

ни все было куда не так' просто, как

в статье Г. Ф. Байдукова «стоят,

не стоят» эти самые жалюзи. Это бь,ла еще

новая, неизведанная область. И ее перво

проходцамн былн создателн нового поко

ления советскнх скоростных истребите

лей - авиаконструктор Н. Поликарпов

с его коллективом н летчик-нспытатель

В. Чкалов.

И. И. с а Ф р о н о в. 8 некоторых ста-

тьях указывается также, что на самолете

И-180 стоял винт изменяемого шага (8ИШ),

дающий в 4-5 раз рост воздушного

сопротивления при отказе мотора. Одна

ко из документов ЛИС совершенно ясно,

что ВИШ действительнодолжен был быть

поставлен, но не стоял, так как не был

готов автомат. Таким образом, и эта ссыл

ка на него не имеет смысла и только

дезинформируетчнтатепей.

·Не имеет под собой почвы, на мой

взгляд, н утверждение Г. Ф. БёJндукова

о том, «что Чкалова фактнчески убнли,

обязав его вылететь на недоделанном

самолете, в спешке, которую можно

объяснить только желаннем Н. Н. Поли

карпова не упустить горьковский евиа

цнонный завод, чтобы вместо своего уста

ревшего И-16 запустить там 8 1939 году в

серийное ПРОИЗ80ДСТВО свой новый ис

требнтель И-180».

Утверждение далекое от истины. Дело

в том, что для удержания завода

конструктору совершенно незачем было

торопиться: в это время не было претен

дентов на запуск в серию нового тнпа

истребителя, ибо такового просто не име

лось. И прншлось горьковскому заводу

выпускать И-16 дО февраля 1941 года.

А начиная со второй половины 1939 года

на этом же заводе параллельно шла

войсковая серня И-180.

·го газа на режим максимальных оборо

тов. При резкой ,даче газа в цнлиндры

поступгла переобогащенная смесь и нару

шалась общая динамнка работы двнга

геля. Двигатель останавливался, выпуская

прн этом клубы несгоревших гааов чер

ного цвета.

Кстати, по этой же причине 8а:пернй

Павлович потерпел аварию Hlt москов

ском Центральном аэродроме н в гвгусте

1934 годг, облетывгя сернйны�H самолет

И-15 с мотором воздушного охлаждення

М-25. И если исходнть из того, очень по

хожего случая, то все события, ~вязанные

с остановкой двнгатеЛR М-87 на самоле

те И-180, выстраиваются. строгую логиче

скую линию, объясняющую все случнв

шееся с мгшиной прн планировании.

8алерий Павловнч после успешного вы

полнення задания, то есть завершения по

лета по программе, как уже ГО80РИЛОСЬ,

сделал большон круг на высоте 2000
2500 м, перевел мотор на малый газ н пе

решел на плаННР08ание. Вскоре пилот

обнаружил, что самолет снижается быст

рее, чем он предполагал,' и высоты не

достаточно, чтобы сесть на посадочную

полосу. Решив прибавить чнсло сбоосгов. .
он резко левон рукон передвинул рычаг

управлення дроссельной заслонкой кар

бюраторг на режим максимальных обо

ротов. Мотор, как говорят специалисты,

захлебнулся н заглох, выброснв прн этом

те самые черные клубы, которые видели

очевндцы.

А. с. Бл аг ов е ще н ск И Н. Подобное

объяснение остановки двнгателя встреча

лось и раньше. но чем же тогда можно

объяснить, на ваш 8ЗГЛЯД, что такон опыт- .
нын летчик-испытатель, каким был Вале

рий Чкалов, мог даже непронзвольно

допустнть подобное нарушенне прав~л
эксплуатацнн двигателя? Он, насколько все

мы знаем, никогда не страд~л забывчи

востью.

8. И. Тарасов. Думаю, что опубли-

кованные за последнее 8ремя матери

алы позволяют нам оценить ту нездо

ровую обстановку, которая сложилась во

круг 8. ЧкаЛ08а перед трагическнм поле

том 1S декабря 1938 г. Я имею в виду

осложнившиеся отношения со Сталиным,

кримннальные исторни во время предвы

борнон поездки на родину, детеКТИ8НУЮ

обстановку, заставившую прекратить ра

боты на взлетной попосв 12 декабря

1938 п., необъяснимый отрыв тяги управ

лення мотором при предполетной рулеж

ке. Кроме того, вспомниге еще н о той

чехарде, по выраженню летчнка Пнонтков

ского, что была поднята 15 декабря

начальником Главного упра8ления l-lap
комоборонпрома, ведавшего тогда и авна

промыwленностью, С. Беляйкиным, прн

сланным народным комиссаром М. Кага

новичем для ускорения работ по подго

товке самолета к вылету...
П.8. Рудннце •. 8 то время я выпол-

нял обязанности н~чальника самолетного

отдела НИИ 88С, н нас информировал

о событиях тех дней' ведущий ннженер

института И. Г. Лltзарев - однофами

лец заводского' ведущего инженера Н.8.

Лазарева. Так вот И. Лазарев и п. Бровко

УТ8ерждалн, что начальннк Главного уп

раалення Наркомоборонпрома С. Беляй

кян наоборот не хотел да8ать свое согла

сие на полет 15 декабря 1938 г. в сложив

шихся сложн..,х условнях. И только под

снльным '1ажимом с участием самого

В. Чкалова, от него получнли санкцию

на этот полет. Именно это и стоило, судя

по всему, Белянкину жнзнн ...

........... ..,.,.. • _ o.-~ • ..-. ........ __....,........._--

первом полете опытного самолета. Его

также не подписал и Главнь,й конструктор

Н. Н. Поликарпов •..
В. и. Тарасов. Я знаю об этом и

скажу чуть ниже. Второй же заданный

мне 80ПРОС касался того, кто же, по моему

мнению, 8ИН08ен в произоwедwей ката

СТРОфе? на первь,й вопрос 11 ответил, что

расчет тепловых режимов ОХIJаждения

двигателя показывает: при налнчни выход

ной щели из-под капота, равной 15 мм,

сгмолет 8 полет выпускать можно, так

как подобная щель обеспечивает безопас

ность полета АО температуры воздуха

минус 30
0при

скорости полета 150 км/час.

К тому же программа полета преду

сматривгла разгрузку пнлота от всех ра

бот, оставляя для наблюдения только

три прибора, определяющне: горизонт,

высоту и индикатор температ.ур масла и

головок цнлиндра, а также давление

масла. Поэтому, думается, вполне можно

сделать вывод, что пилот, сосредоточив

все внимание на П08едении самолета на

режиме плаНИР08ання, упустил темпера

туру головок цнлиндров.

После этого моего ответа вопросов

мне больше не задавалн, следователь

молча подписал пропуск. Я поннтересо

ввпся, нужно ли мне подписывать какЬй

лнбо протокол? на это последовал ответ,

что нянекого протокола не будет, так как

ему необходнмо было знать только мое

мненне.

Кстатн, ~ою точку зрення подтверждает

и Г. Ф. Байдуков в С80ен книге «Чкалов».

Он ведь пишет, что перед тем, как заглох

нуть, «мотор выбросил черное облако

недоргботанного горючего». Если автор

напнсал это на основгннн свидетельских

показанин Ьчевидцев, то они совершенно

по-новому освещеюг причину остановкн

двнгат~ля на планировании и опроверга

ют мнение правнтельственной ко~иссии

о переохлажденин головок цилиндров.

Это позволяет мне, много лет ргБОТ8В

шему по разработке и эксплуатации

самолетных винтомоторных установок,

объяснить причину откеэв работы мотора.

Все дело 8 том, что все наши моторы

воздушного охлаждения с высоксй степе

нью наддува горючей смесью обладглн

общим специфнческим качеством: не до

пускалн резкого перехода с режима мало-

Е- i:~~~.~~ :.-~ trmL -.• -..l1lr.~- --------.__
...._.I.~._--- ~~~ .
....- ..IC-.-.__. .....t.&.....-.....cL..-..........:;-_ .._._- - -.. -:-...._._-

• •• ~.n.__.. _

-_.---:.---~':':_- - ---
_,;,\_.:~-,..,;...~ ...----.-- n- ..,.. ...;
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_~D'II•• МОЛОДЕЖИ а& АElИАциьннаti ТI!ХНИКЕ

ПЕРСnЕ КТ И В Н bl Е
ПАССАЖИ РСКИ Е

CAMOJl ETbl
Е8rениА РУЖИЦКИА, доктор технических наук

На 38-й Международной выставке в Париже показано немного

новых пассажирских самолетов. 8ннмание зрителей и специа

листов привлекли советские магистральные реактивные само

леты Ил-96-300 и Ту-204
4

с высокоэкономичными ТРДД ПС

90А. По оценке главного редактора известного авиационного

справочника «Джейн» Джона Тейлора эти самолеты «предве

щают совершенно новый уровень конкуренции западным

авиалайнерам». Это замечание в определенной мере от

ражает некоторую озабоченность фирм, которые до пос

леднего времени занимали (и пока занимают) ведущие

позиции на мировом рынке крупных и средних пассажирских са

молетов.

А какова по прогнозам емкость этого рынка в период

до 2000 roAal

ОДИН ИЗ nроrНОЗ08,вwпоnнеНныt KpynHeA~.~ в мире nkзинrовоА

авиакомпаниеА Гинее Пид А_и_Аwн GPA [НрnаНАИ.), указывает,

что в период t989-.2000 г. на миро_ом pWHKe будет продано

окоnо t О 500 пассажирских самооетов, в том чисnе 7000 реактивных

и 3500 турбовинтовых. Их оf5ща. етоимост" достигнет примерно 435
мnрд. AonnapoB. По мнениlO епециаnистов GPA, а С8.ЭИ с даn"нейwим

уаеnичением объема воэдуwных n.ере_озок, перегруженностыо

а_ропортоа и воздуwных трасс, к .2000 r. особенно 80зр..етет
потребност.. а caMOn_Tax 60n..woA пассаЖИР08местимости. Они счита

IOт, что а течение бnижайUlИХ f 5 пет на мироаой рынок может быт..
nocTa8neHO боnее 900 na"Hepoa на 350-400 мест и окоnо 400 
на 500 мест и боnее.

СаоА прогноэ мировоrо рынка пассажирских маwин до 2000 г. Aano
O:teAepan"Hoe у,прааnение гражданскоА авиации США [ФАА). В нем
"арк маrистраnltных реактивн",х caMoneToa до конца века вырастет

с 3540 до 4790 na"HepoB. В ОСН08НОМ IТО произо"дет за счет

дВУХАвигатеn"ных и четыреХД8игатеnьныхWИРОКОФlOзеnS1ЖНЫХсамоnе

тоа. Соответственно ФАА пnанирует nO)TanHOe сн.тие с _кспnуатации

реактивнwх caMoneToB аторого покоnени.: на одну трет.. а t 99t г., на

две трети в 2004 r. и nOnHocT..1O _ 2009 г. и замену их новwми. '

Учитывая эти и подобные прогнозы, самолетостроительные

фирмы раэреботепн программы создания новых и более совер

шенных вариантов существующих лайнеров. Главная задача 
повышение экономичности машин за счет улучшения их аэро

динаммки, установки НОВЫХ двигателей и увеличения пассежиро

вместим'ости. Эта лин.ия четко просматривалась в обширной

информации, представленной на 38-м Салоне. Судя по ней, повы

шенное внимание ведущие западные фирмы уделяют разработке

дальнемагистральных самолетов. Исходными ,для НИХ являются,

как правило, уже существующие, в том числе, относительно

новые, базовые модели. Характерными в этом отношении явля

ются проекты ма'шин европейского концерна Эрбас Индастр,,",.

На прошлом 37-м Салоне концерн впервые продемонстриро

вал свой 150-местный лайнер А320. В начале 1988 г. он прошел

сертификацию и вышел 'На линии. Его крейсерская скорость

905 км/ч, дальность полета - 5850 км. Рынок принял машину.

В июле этого года концерн имел заказы на 505 самолетов этого

типа. Тем не менее на 38-м Салоне Эрбас Индастри уже

показал вариант машины - А321 на 180-220 пассажиров и

модели новых самолетов - широкофюзеляжного двухдвига

тепьного А330, на 335 пассажиров с дальнос"rью полета

8500 км и четырехдвигательного А340, способного с 260
295 пассажирами пролететь без посадки 12-13 тыс, километров.

При этом конструкцня фюзеляже, крыла и оперения обоих пер-

• Подробно об этих самолетах «Крылья Родины» рассказали в М2 7
ЗiS 1987 г. и М2 11 за 1988 г.
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спективных лейнерое аналогичная, с широким ИСПОЛЬЗ0ван.,.ем

кемпоаициенных материалов. Концерн рассчитывает до 2006 г.

построить и продать не менее тысячи ЭТИХ широкофюзеляж

ных лайнеров.

С учетом прогнозов планируют прсизвсдсгво самолетов и

крупнейшие фирмы США. Совсем недавно Макдоннелл

Дуглас завершила постройку широкофюзеляжного 357-местного

лайнера MD-11, предназначенного для авиалинии протяжен

ностью более 12 000 км. И характерно, что одновременно

с моделью этого самолета фирма демонстрировала на Салоне

его более вместительный вариант - MD-11 «Супер Стрэч»,
рассчитанный уже на 450 пассажиров. Оба варианта, лайнеров

оснащаются тремя двигателями тягой по 27-31 т.

Широко рекламировалановые варианты своих самолетов фир

ма Боинг, в частности, лайнер 767-Х с МОД,,",фицированным

крылом и двумя ТРДД тягой по 29-31 т. Он рассчитан на

перевозку 250-400 пессажиров на рессгсяние от 1О 000 до

13 900 км."Это машина - главный конкурент самолетов

МО-11 и А340. Довольно подробно фирма информировала

на Салоне о своем Боинге 747-400, совершившем первый

полет в апреле 1988 г. Он рассчитан на перевозку 412,
пассажиров по трассам протяженностью 13500 км ""' на 550 мест

при эксплуатации на более коротких ЛИНИЯХ. ПО пессажирсвме

сти~ости Боинг 747-400 превышает пока все существующие

пассажирские лайнеры.

Специаnиеты,да и посетитеnи 38-ro Сапона, быnи УАивnены тем, что

• _КСПОЭИЦИS1Х практически OTCYTcT_08ana информация о самоnета)(

с .интовентиnS1ТОрНЫМИ двиrатеnJlМИ, котор ...е усиnенно рекnамиро

.аnис.. на проwnой международной выставке в Париже. 06ъ.сн..,.

ся .то ТРУАНОСТ.МИ, С котор",ми встретиnис" разработчики винтовек

ТИnS1ТОрНЫХ двиrатеnеji. По)тому ряд проектов caMoneToB, ранее пред

ставn.вw"хся с винтовент"nяторными д_иrатеnRМИ, демонстриро_аnись

с сиnовоi YCTaHoBKoji, состо.щеji иэ турбореактивных Д_УХКОНТУР

НЫХ Д8игатеnеji (например, "роект пасеажмрскоrо naAHepa МРС·5,

раэрабатываемого совместно КHP и ФРГ).

Отсутствие проектов самолетов с винтовентиляторными

силовыми установками «компенсировало» обилие машин с турбо

винтовыми двигателями и материалов о них. Как правило, это

самолеты с взлетным весом 20-25 т, рессчигенные на 50
65 пассажиров и предназначенные для линий средней и малой

дальност,,",. От большинства эксплуатирующихся сейчас маш,,",н

такого класса новые отличаются, прежде всего, широким

применением в их конструкции композиционных материалов

(на показанном впервые англо-французском АТР-72 их доля

достигла 22,6 процента от общего веса планера), лучшей

энерговооруженностью, большей экономичностью. Как правило,

они оснащаются двумя двигателями и обладают крейсерской

скоростью 490-530 км/ч. Лишь шведский минилайнер SААВ

2000, модел,Ь которого показала ф,,",рма SAAB с ТВД мощностью

по 5500 л. С., способен показать скорость до 670 км/ч, то есть
на 180 км/ч больше, чем англ ийск,,",й АТР.

По компоновке и общим характеристикам к АтР и SAAB
2000 весьма близок советский Ил-114, модель которого демон

стрировалась на Салоне. Эта ближнемагистральная машина

сможет перевозить 60 пассажиров на расстояние 1000 км

С крейсерской скоростью 500 км/ч. Ее первый полет авппени

рован на конец текущего года.

Специалистов на Салоне особенно заинтересовала представ

ленная в советском павильоне модель многоцелевого самоле

та С--80, разработанная в ОКБ им. Сухого. Самолет выполнек
по двухбалочной схеме с ДВУМЯ ТВД. Два его верхнерасполо

женных крыла размещены в тандем: переднее - меньшего

размера, заднее снабжено концевыми поверхностями. АэродИ"

намические исследования, выполненные в ЦАГИ, покеаепи.:

что такая схема обеспечивает высокие взлетно-посадочные и

крейсерские хара~теристики. Ожидается, что при взлетном

весе 6300 кг (20 пассажиров или 1500 кг груза) самолет будет

обладать дальностью полета до 2500 км и крейсерскок

скоростью 450 км/ч. Длина его раабеге и пробега соответственно

190 и 160 м. С-80, как считают конструкторы, можно будет

использовать в транспортном, пассажирском, санитарном и

других вариантах.

Как всегда, ма CanoHe 6...no показано MHoro адм"нистра'И8tfWI

самоnетов. Среди них привnекаn" внимание фрамцузскиА ссФаnкон»

900 и канадский «Чеnnенджер» С трансатnант"ческоА AanItHocTWCJ
попета. OnpeAeneHH...A интерес выэ.аnи также "таn"S1МСКИ~ П••джо
«Авантн» и америкамски" iичкрафт «Старшип», _ыпоnиенные по

схеме «утка» И изrотовnеммыес wироким применемнем компоэициок

мых материаnов. Самоnет «Аванти» имеет три несущие поверхностн.:

переАмее горизонтаn..иое оперение, KpWno и вынесенныА с_ерху

кип. ста'иnизатор.



Важной особенностью Салона было большое число матер иалов

и моделей , разрабатываемых сверхзвуковых и гиперзвуковых

самолетов. Это - свидетельство активизации исследователь

ской и проектной работы в этом направлении, проводимой

накануне ХХ I века. В павильоне СССР на стенде ЦАГИ специали

сты могли познакомиться с результатами исследований сверх

звукового пассажирского самолета (СПС) второго поколения.

По расчетам, он сможет с 300 пассажиров на борту пролететь

без посадки 8000 км СО скоростью, соответствующей числу

М = 2,2 . Взлетная масса сверхзвукового лайнера около 250 т.

МЕЖАЫНАРDДНЫЙ АВИАСАЛDН

Силовая установка - четыре двигателя . В павильоне была

показана также модель гиперзвукового 300-местного лайнера .

По расчетам его дальность полета 9000 км, скорость

равна числу М = 5. Для обоих самолетов советские ученые и

конструкторы избрали схему «бесхвосткв» с крылом, имеющим

форму в плане, обраэоввнную двумя треугольниками . Для

сверхзвукового самолета предполагается использовать обычное

авиационное топливо , а для гиперзвукового - метан, размеща

емый в фюзеляжных баках .

Об усиленных исследованиях проблем создания сверхзвуковых

пассажирских самолетов свидетельствовали модели и информа

ционные материалы , демонстрируемые на стендах Англии,

Франции, США и Японии . Знакомство с н ими позволяет отметить

одно общее направление - стремление достигнуть наиболь

шей экономической эффективности путем увеличения аэродина

мического качества на сверхзвуковой скорости до 10 против

7,6, которое имеют эксплуатирующиеся сейчас лайнеры "Кон 

корд». Это по расчетам будет эквивалентно снижению расхода

топлива на 35 %. Эксперименты с разными моделями в аэродина

мических трубах подтвердили такую возможность . Использова

ние же предкрылков по всему размаху позволит получить

одинаковую дальность полета и на дозвуковых и на сверхзвуко

вых режимах .

В качестве перспективной силовой установки для сверх

звуковых лайнеров предлагаются двигатели изменяемого цикла

(ДИЦ) , которые исследуются ведущими двигегепесгроительны

ми фирмами . Такие двигатели будут экономичнее существую

щих и отвечать требованиям к уровню шума на взлете и на доз ву

ковом крейсерском полете. Их разработка по наметкам

потребует 15 лет .

Это, так сказать, общее направпение в исспедованиях сверхзвуко.

вых пайнеров конкретизируется в материапах отдельных фирм

и организаций . Фирмы Азроспасьяль и Бритиш Аэроспейс исследуют

проект самопета второго поколения ATSF с 4 двигателями изменяемо

го цикла тягой по 10 т. Он рассчитывается на 115 пассажиров,

дапьность полета - до 11 000 км, крейсерская скорость соответству

ет чиспу М = 1,1 - М = 1,4. При постройкемашины планируетсяширо

ко использовать усовершенствованные легкие, титановые сплавw

" композиционные матернаnы, ЧТО П0380nИ, заметно снизить

собственный вес конструкции. Уменьwению взлетного веса и снижению

вредного сопротивпения будет способствовать и использование эпек

тродистанционной системы управления. На разработку самолета

ATSF по расчету фирм потребуется 10 пет. Стоимость разработки

оценивается в 10 млрд. долп.

Подобные проекты а США исследуют фирмw Боинг К Макдоннелп

Дуглас прк участкк NAS А. Потенцнальный pWHOK СПС нового пекепе

ния оценивается в 150-350 самолетов, а стоимость разработки

(по оценкам фирмы Макдоннепл-Дугпас)в 17-19 млрд. долл.

Фирма Аэроспасьяль демонстрировалатакже модель ксследуемого

ею гиперзвукового самолета AGV, рассчитанного на перевозку 100
пассажиров на расстояние 13 000 км со скоростью , соответствую

щей числу М = 5. Самолет AGV предполагается оснастить комбини

рованной силовой установкой, состоящей из ТРДД к ПВРД с ксполь

зованием в качестве топлива сжиженного метана. ПОАвnение в вке

ппуатации такого самопета прогнозируется в 1015-1010 П. , а потен

циальный рынок оценивается в 400 самолетов.

Разработка сверхзвуковых второго поколения и гиперзвуко

BblX самолетов идет медленно прежде всего из-за их сложности

и огромной стоимости для любой одной страны. Эту пробле

му целесообразнеерешать с привлечением научного и техниче

ского потенциала других стран. К этому выводу приходит боль

шинство специалистов. Поэтому многие программы планируются

как международные. На Салоне были проведены, в частности,

предварительныепереговорыруководстваЦАГИ и ОКБ им. Тупо

лева с представителямифирмы Аэроспасьяль и научно-исследо

вательским центром ONERA о проведении совместных исследо

ваний. Переговоры нашли отражение в подписанном советско

французском заявлении о научно-техническом и промышленном

сотрудничестве в области гражданской авиации и авиастрое

ния .

Аналогичные переговоры были проведены между генеральным

конструктором ОКБ им . Сухого М . П. Симоновым и представи

телями фирмы Гольфстрим Аэроспейс (США) и Дассо (Фран

ция) о сотрудничестве в создании сверхзвукового администра

тивного самолета. Представленная в советском павильоне мо

дель сверхзвукового административного самолета С-21 , разрабо

танного в ОКБ ИМ , . Сухого, вызвала большой интерес

у специалистов зарубежных фирм, занимающихся разработкой

подобных самолетов.

Эти переговоры, возможно , откроют новую страницу в совет

с ком и мировом пассажирском самолетостроении. •
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В. ипьин ннженер

улырАлАйты� кнр ВЫХОДЯТ НА

мировой рынок

•

роиней обшивкой соответст

венно у первого - 10 ,55 м ,

у второго - 10, 62 м , пло

щадь - 15,10 м , длина 
5,36 и 5,77 , высота - 2,84 и

2,86 м. Размах горизонтального

опереНI1Я одинаковы~

2,80 м . Отличаются они весо

выми характеристиками. Мак

симальны~ вэпетный вес одно

местного 241 кг , двух

мест н ого - 320 кг. Макси

мальная скорос т ь первого 
88 км/ч , второго - 107 км/ч .

Более и нтересно~ машино~

специалисты счигают УЛА это

го же зав ода "КУИНГТI1НГ» 6 ,
пр едсгевп яющи й собой цель

нометалл ически й низкоплан

двухбелочной схемы с двига

телем мощностью 80 л . с . и

толкающим двухлопастным

ВИНТОм. Размах его крыла 
9,08 м , площадь - 11 ,52 м,

длина - 6,68 м, общая высо

та - 1,74 м , диаметр винта 
1,32 м . Вес пусто го аппара

та - 253 к г , максимальны~

в апегный 500 к г , макси-

мальная скорость 130
км/час, крейсерская 90
км/час . Практически й пото

лок - 3500 м , взлетная ди

станция 107 м , посадоч

ная - 87 м , максимальная

дальность - 134 км.

Видимо, «ки ге й с н и й пример»

в строительстве ультралегких

летательных аппаратов досто

ин изучения. Созданные в КНР

УЛА находят применение в

различных областях народного

х оэ яйстве и , можно предполо

жить , обороны . Технически й

уровень этих самолетов доста

точно ВЫСОК , что позволяет им

проникать даже на американ

ски ~ рынок , насыщенный авиа

ционно~ продукцие~ .

на снимках: УЛА - Мифенг

3 и Мифенг-5 .

максимальная скорость - 90
км /ч, крейсерская - 65 км /ч,

скорость сваливания 4 2
км/ч, пракгичес кий потол ок 
3400 м , взлетная дистанция 
54 м, посадочная - 70 м , мак

симальная дальность полета 
163 км , ограничение по пере

грузке + 4.
Дальне~шим развитием Ми

фенг-З явился УЛА Мифенг-4 .

Он обладает улучшенно~ ма

невренностью, УСТО~ЧI1ВОСТЬЮ ,

хорошими эксппуегеционными

характеристи ками . Е го нижнее

крыло большего разма ха 11

площади . Оба крыла имеют

дву хстороннюю обшивку. Ми

фенг-4 используется в качестве

пегеющей платформы для те

лесъемок и для радиомегриче

ского контроля, осуществляе

мого кита~ским министерст

ВОМ егомной промышленности .

На нем в прошлом году ус т а

н о влен национальны~ рекорд

дальности полета дЛЯ УЛА 
более 1000 км .

Весной 198 5 г . в Беньянге

приступили к созданию много

целевого УЛА . Первый из трех

построенных прототипов, по

лучивши~ обозначение Ми

фенг-5 (БЕЕ-5) , поступил на

летные испытания в сентябре

1985 г . Удлиненный фюзеляж

этой модели рассчитан на тан

демное раэмещение трех че

ловек или 140 кг груза.

Помимо Беньянгского инсти

тута несколь ко типов УЛА раз

работали и построили авиа

любители Хуа~бе~ского маш и

ностроительного завода. В и х

ч и сле специалисты счи т ают

удачными одноместный с мо

тором в 30 л. с. и толкающим

винтом « Куи н гт и нг» 5 и его

ДBYXMeCTHЫ~ вариант " Куи н г

гинг» 5В с мотором в 45 л . с .

Их конструкция и летно-техни 

ческие характеристики весьма

близкие . Размах крыла прямо

угольной формы с односто-

ного ТУРl1зма . Ежегодно в Ки

тае строится до 100 самолетов

этого ти па . Помимо К НР они

поста вл я ются в США, Новую

Зеландию и Apyrl1e страны .

Установка на Мифенге 3
более мощного , чем на преды

дущих УЛА, двухцилиндрового

двухтактного двигателя Ротакс

47 мощностью 42 л. с . с двух

лопастным тол кающим ВИНТОМ

11 комплекта п р иборн о го обо

рудова ния, включающего ком

пас, указатель воядушной ско

рости , высотомер, та хометр 11

указатель температуры двига

теля, повысила авторитет этого

упьгрепей та .

Любопытны его основные ха

рактеристики : размах крыла 
10,00, длина - 6,14 м , общая

высота 2,72 м , днеметр

винте - 1,57 м, площадь кры

ла - 15,40 м , масса пустого 
150 к г, взлетная - 330 кг,

К ита~ские авиаспециалисты

за последние годы добились

заметных успехов в проектиро

вании и производстве ультра

легких летательных аппаратов.

Некоторые из них выпускаются

серийно и находят сбыт н а

иностранном, в том числе и

американском рынке.

Ведущее место в создании

упьгрепейгов принадлежит

Беньянгскому авиационному

институту, где в 1978 г . был соз

дан мотодельта план Мифенг 1.
Первый вариан т этого УЛА,

поднявшегос я в воздух в июне

1979 г . , являлся беспилотным

и управлялся по радиока налам

с земли . Самолет был осна

ще н си ло в о й устеновкой с т я н у

ЩИМ ВИНТОМ мощностью

30 л . с. и толкающим BI1H
том .

Вслед за Мифенгом в

1982 г . под руководством пре

подавателя этого института Ху

Ю Жонга был построен беспи

потный и пилотируемый ва

рианты УЛА-Мифенг 2. Сохра

нив неизменно~ КОНСТРУКЦI1Ю

фюзеляжа и шасси Ми'фенга 1,
Жон г на НОВОМ аппарате при

мен ил много новшеств : крыло

пр вмоу тольно й в пла не формы

с поперечным У , оперение 
нормальной схемы с рулями

поворота 11 высоты , а с и лов а я

установка мощностью 28 л. с .

с трехлопастным толкающим

ВИНТОМ .

В августе 1983 г . совершил

пер вый полет уже двухмест

ный полу тораплан Мифен г 3
( БЕ Е-3 ), т акже соввенный под

руководством Жонга . В настоя

щее время этот самолет выпу

с кается серийно и применяетс я

в сел ь с к ом хоз яйсгве , для пат

рулирования лесов, аэрофото

съемки , а также используется

в уч ебных целях и для воздуш-

30



_____.1а • BII • АВИАЦИА 110 второА МИРD_оА ваАНЕ

«ИСПАНСКИЕ» СОВЕТСКИЕ

сАмолЕты�
Николай SlKY6A

«Нельзя не аn1l,одировать~ писал. М. Кольцов в статье .Вторая зuма в Испании»; напечатнной. 8
газете .Правда. 21 ноября 1931 е., nО1l,ному освоению в пять .месяце8 BblnYcJUl, саМОл.е7'ов-иС'l'ребителе4
новейшего типа с .,oтopaAlK.. В этой статье Вопьцов не г080ри1l" 1Сахue именно са.,О1l,еты нача1l,и 8ЫnУСхаться~ да оно

и понятно. Сехретность ..иссии наших легчинов и техничеС1Сих cneIfJUl,1I,UCT08~ находи8шихся 8 '1'0 8ремя 8
ресnубll,Uхе~ наJCл,адЫ8ал,а вехо на pacCJCa3 06 их деятеЯЬНОС7'и. Оегавапоеь ТО1l,ьхо доzадЫ8аться~ nроиаводство каки» машин

осваивапосъ на иепанекиа. ваводв».

Вопее оnредеяенно на этот счет вывкавываяея и. Сиснерое, писавший~ что «одной из наших основных

3tJдач являлась орzаниаация nроиаводства и ремонта самолетов. ВJUI,zодаря nОAlощи СССР нам удал,ось НQ,JI,Q,aUTb выпуск

ежедневно одного самолета типа .чато,!) (Н-15) и хаждые два дня - са.ояета типа .Мосха. (Н-16). Хотя это и немноео, OiJ
нако бавапо нам вовможноееь вовпоянязъ часть потерь.

Рабочие авиационных 3480дов и МQ,C'l'epcxиx труди1l,ись с nодл,инны. энтУзиаз.ом. Продукция созданной

нами Q,вuaПРОAlышл.енности по качеству бы/l,Q, вначиаепьно выше саAlол,етов~ выпусхавшuхся в Испании до 1936 года. Удалось

нам организовать и peAlOHT моторов в ,
30, эти_и схуnыми со06щениями М. КОll,ьчова и и. Сиснероса crоял оzромный~ zерouчесхий труд испанских и совет

ских специаписзов, в труднейших усл,08иях наяадивших вwnycx боевых самолетов и "O'l'OP08~ бесперебойный

и нанвегвенный ремонт авиационной техники. Архивные документы n03801l,и1l,и воссоздать ЭТУ доеепе неиввесхнню

нам страницу истории авиачии 'и пропизь свет на деяте1l,ЬНocrъ авиационной nромышл,енносru Испании в годы 80йНЫ.

Знач ....тельные потери авиационной тех

никя во время ее транспортировки из

ссср и все усиливающаяся морСК8Я

блокадс1 республиканских портов флотами

....нтервентов .... мятежников поставили воп

рос о строитепьстве боевых самолетов

на MecTHblx евиеаавоаех. Как уже отмеча

лось, Испания имела собственную ав ....а
промь~шленн ость, но ее продукция не мог

ла идти н.... в какое сравнен ....е с новыми

немецкими ~ ....тальянск ....ми самолетам~.

Нельзя сказать, что руководство испен

ской авиаци~ не забот~лось об обновле-

н и самолетного парка, ориентируясь

л шь не «Бреге» ~ «Ньюпоры». Еще нака-

Hy~e войны велись переговоры о покуп

ке л ....цензий на выпуск английских истре

бителей «Фьюри» и «Оспрей», рассмат

р ....вал ....сь вопросы приобретения лицен

зий и не друг ....е маш~ны. Но реали

зовать эти планы тек и не удалось.

Уже в ходе войны была предпринята

попытка нечвгь сер ....йный выпуск голланд

ских самолетов Фоккер С-10 и Фоккер

D-21. Задание быпо поручено авиазаво

ду SAF-1 S в Аликанте. Несмотря на то,

что Фоккер С-10 был явно устаревшей

машиной, Субсекретар ....ат евиаци .... , во гла

ве с полковником Комача, нестоятепьно

требовал от руководства завода скорей

шего освоения машин этого т ....па. Но про

шел почти целый год, прежде чем в июле

1938 г. первый самолет поднялся в воздух.

Однако ревупьгеты его испытаний разо

чароВал .... - максимальная скорость соста

вила лиwь около 31О км/ч, выявилось

большое число серьезных дефектов 
таких, как перегрев дв~гателя, вибрац~я

хвостового оперения и др.

Не повезло и Фоккеру D-21. Из 25 само

летов, к?торые планировалось выпустить

нс1 заводе, л ....шЬ один' вышел на исгlытан ....е
в конце декабря 1938 г. Производство

остальных было прекращено. Такое реше

ние Я8ИЛОСЬ вынужденной мерой, прод ....к
тованноЙ. обстановкой. Авиацию Республи

ки требовалось оснастить больш ....м коли

чеством самолетов с высокими TaK'r~Ko

техническими данным .... , для выпуска ко

торых ~ освобождались про ....зводственн ые

мощности. Анализ состояния предприя

тий авиац ....онной промышпенности Испа

нии ПОзволил ее руководству сделать

вывод о воамсжности развертывания на

них серийного выпуске советских ....стре
бителей И-1S .... И-16.

То, что предпочтение было отдано

именно эт ....м семопетем, вполне объяс

нимо. Ведя оборонительную войну, Ис

панскея республикс1 нуждалась в истреби

телях, способных отрежвтъ нвпегы враже

ской авиации, BeCT~ борьбу с противни

ком за превосходство в воздухе. Посколь

ку основу самолетного парка республи

канск ....х ввс составляли истребители И-1S

и И-16, доставленные из СССР, то вполне

лог ....чно, что выбор пал именно на них,

Эти самолеты' были уже достаточно хо

рошо освоены ....спанским летным и техни

ческ ....м составом .... не выэывепи особой

сложности в эксплуатац ни. Еще одним вес

K~M аргументом яв ....лось то, что авиазаво-

ды накоп ли значительный опыт по ре-

монту эт х машин, позвол ....вший в до-

статочной степен.... ....зуч ....тЬ конструкц ....ю
самолетов и отреботатъ технолог ....ю изго

товления отдельных деталей ~ агрега

тов (см. табл ....цу 1). К тому же, ....сиенские
самолетостроител~ могли рассчитывать на

техническую помощь советских специали

стов. Если они обрат ....пись бы к друг ....м
ГОСУДс1рствам с просьбой оприобретении

лицензий на их самолеты (а следует

напомнить, что почти все значительные

авиационные державы участвовали в рабо

те Комитета по невмешательству ....л~
поддерживали его), то положительное ре

шение вопроса было бы вряд ЛИ возмож

ным.

Первым советским самолетом, освоен

ным в Испан~~, стал И-1 S, серийный

выпуск которого начался на авиац"'онном

заводе SAF-3/16 в 1937 г. Именно об эт ....х
маш ....нах и п~сал М. Кольцов. Завод также

осуществлял кап~тальный ремонт И-1S ....
выпуск запасных частей для ....х восстанов,:"

лен",я в полевых условиях (см. таблицу 2).
Кроме самолетов, укаэанных а таблице,

к 1 января 1939 г. на заводе наход~лось

еще 35 новых ... 25 ремонтируемых

истребителей, выпуск которых сдерживал

ся отсутствием двигателей, дефиц ....том
воздушных в ....нтов, пулеметов и синхрон ....
заторов. Испанская промыwленность не

выпускала авиационных пулеметов, ввозя

.... х из-за границы, и в условиях морской

блокады, в которой оказалась страна в го

ды войны, это особенно остро отраз ....лось
не боеспособности ее ввс. Из-за прекра

щен ....я поставок из СССР пулеметов

ПВ-1 на новые истребители И-1S прихо

дилось ставить уже побывавшие в ремонте

ил .... снятые с самолета Р-5. Но даже та

к ....е меры не могn .... решить проблему:

к 1 янввря 1939 г. на авиазаводах скоп ....
лось SS безоружных И-1 S.
Самым радик~льным способом решения

этого вопроса стала работа по организа

ции производства ПВ-1. По предложению

советских специалистов, на трех ав ...азаво
дах началось ....эгоговпен ....е их отдельных

частей. К этой работе был подключен

и SAF-3/16, которому поручалось выпус

тить часть деталей для 600 пулеметов.

Но основной задачей SAF-3/16 оставался

выпуск новых истребителей. Коллектив

завода делал все возможное, чтобы дать

военно-воздушнымсилам как можно бо

льше самолетов. Работа предстояла ог

ромная. Первый заказ составлял300 истре

бителей И-1S. Он еще не был полностью

выполнен, когда в конце 1938 г. последо

вал новый - еще на 200 машин. Под него

закупаnись Мс1териалы и к 1 января

1939 г. имелся запас, достаточный для

выпуска ....стребителей на все первое

полугодие. Наряду с боевыми маш ....нами,
заводу было поручено наладить производ

ство и двухместных И-1 S для летных UIКОЛ.

Существенным вкладом являлся и капн

тальный ремонт самолетов. На завод до

ставлялись истребители, которые уже бы-

ло невозможно восстанов ....ть на аэродро

м-ах. В 1937-1938 гг. на SAF-3/16 посту-

п ....ло 194 И-1 S, SS ИЗ которых пр ....шлось
списать, как не подлежащие никакому

ремонту. Примерно такой же процент ~

был и на зав оде N2 2, где из 39 истребите

лей И-1S, поступивших до октября 1938 г.,

13 были сп ....саны.
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Завод N2 2, находившийся в Мурсии,

считался одним из OCHOBHblX авиаремонт

ных предприятий страны. На 1 января

1939 г. здесь трудилось 644 человека.

До июня 1938 г. завод занимался ремон

том почти всех типов самолетов, состояв

ших на воору.жении республиканских ВВС,

за исключением советских машин. С июля

здесь начали ремонтировать истребигели

И-1S.

Основной проблемой для завода было

многотипие ремонтируемых самолетов.

Кроме И-1S, И-16, P-S, p-Z, Грумман

С.23 здесь возвращались в строй «Поте

зы», ссДевуатины», «' Вулти», «Белланка» и

другие машины, что не давало возмож

ности хорошо организовать ремонт всех

типов. Отдавая приоритет боевым ма

шинам, руководство авиапромышленности

оставило на заводе N2 2 ремонт И-1S, P-S,
Грумман С.23 и выпуск запасных частей к

ним. При помощи советских специалистов

испанские авиационные заводы быстро

наладили серийный выпуск и ремонт

истребителей И-1 S, что позволило веспоп

мять боевые. потери республиканской ави

ации.

Гораздо сложнее было с производст

вом И-16. Этот истребитель выпускался

в Испании, можно сказать, «незаконно».

Известно, что если самолет строится по

лицензии, то вместе с эталонно.й машиной

его будущий изготовитель получает комп

лект чертежей и всю техническую

документацию. А здесь ... были самолеты,

были специалисты, но не было никекик до

кументов.

указы�аяя на это несоответствие, Шара

пов, занимавшийся в Испвнии организа

цией серийного выпуска и ремонта со

ветских самолетов, отмечал в своем от

чете: «Самолеты «MOUJKa» и моторы M-2S
осваиваются испанской авиапромышлен

ностью 1-1 строятся без лицензий. По

ним отсутствуют чертежи, технология,

чертежи приспособлеНI-1Й 1-1 другая техни

ческая документация, которая необходи

ма для освоения нового типа. Чертежи

снимаются на заводах непосредственно

с ремонтных деталей или новых запас

ных частей, присыпввшнхся из Союза.

Тратится много времени и энергии на то,

чтобы сделать анализы и определить,

из какого сорта matePl-1ала должна наго

товиться та ИЛI-1 иная деталь. Для устране

ния допусков делаются измерения не

скольких деталей ...
Нельзя привнагь нормальным в военн ое

время снимать чертежи путем обмера

деталей. Это отнимает много времени.

Но другого выхода не было. На наш запрос

о высылке чертежей из деревни (Моск

вы - Н. 1.), нам даже не ответили».

Но не только невнимание и безразличие

нашего руководства сдерживало серий

ный выпуск самолетов. Недопоставки

станков и оборудования из-за бюрокра

тической системы управления испанской

авиапромышленностью также вносили в

это свою лепту. Тот же Шарапов, перечис

пяя многочисленные неурядицы, связан

ные с деятельностью управленческого

аппарата, с горечью констатировал: «Ис

пения - страна классического бюрокра

тизма».

Однако, несмотря на все трудности,

авиазавод SAF-1S вАликанте приступил

к производству И-16. 1190 его рабочих, ин

женеров 1-1 техников горячо взялись за

дело. За три псепевних месяца 1938 г.
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выпустили 5 И-16, вооруженных ДfJУМЯ

крыльевыми пулеметами. Всего было по

строено 6-7 таких самолетов. Все после

дующиеистребителиоснащалисьуже 4-мя

пулеметами. Наряду с этим, завод при

ступил к изготовлению двухместных И-16

дЛЯ летных школ. К 1 января 1939 г. из его

цехов вышли два таких самолета.

Нормальнойпроизводственнойдеятель

ности мешали не только организацион

ные трудности. Авиация интервентов

и мятежников, прекрасно осведомленная

о дислокации республиканских авиа~аво

дов, попьауясь отсутствием действеtiных

средств ПВО, постоянно неносипа по

ним массированные,бомбовыеудары. Что

бы избежать потерь, завод SAF-15 был

эвакуирован со своей основной террито

рии в Аликанте и рассредоточен H~ де

в,яти площадках в радиусе 20-40 KM~ Его

механический и инструментальный цеха

разместились в БОЛЬUJОЙ естественней пе

щере в горах.

Хотя эвакуация и осложнила рабату и

управление производством, но в то же

время способствовала значительному по

вышению выпуска продукции. Завод стал

ежемесячно давать по 1О новых самоле

тов и такое же количество егременти

рованных маL1IИН. Решались и вопросы

снабжения - имелся запас материалов

для изготовления 100 новых самолетов.

В конце 1938 г. производство И-16 на

лаживалось и на заводе SAF-21 /~3 в

Баньоласе. Здесь уже был освоен ремонт

самолетов этого типа и накоплен значи

тельный опыт по изготовлению запас

ных частей. Задание на выпуск истре

бителей, предусматривающее, что пер

вый И-16 должен быть построен в апреле

1939 Г., директор завода майор Бар

бета получил в июле 1938 г. Но график

работ постоянно срывался. Шарапов пи

сал: «Переезд В новые помещения, мед

ленное пополнение оборудованием, раб

силой и техперсоналом из-за острого

их .дефицита и нежелание диреJ(ЦИИ

фабрики начать работу по приспособле

ниям на оснсвении образцов, а не по чер

тежам, которые отсутствовали, создало

чрезвычайно медленные темпы развора

чивания подготовки производства, совер

шенн о недопустимые в условиях военного

времени.

Имеющие место трения между ребот

никами Субсекретарии и руководящим

персоналом фабрики создали и создают

чрезвычайно медленное проведен ....е и

разрешение вопросов. Так, например, не

имея комплекта чертежей на саМQлет,

завод отказывался сделать какую-пибе

заявку на оборудование и рабсилу. Суб

секретария же, не имея заявки, отказы

валась укомплектовать завод необходи

мым. Только составление нами и передача

ориентировочного расчета необходимого
оборудования и рабсилы сдвинуло с места

этот вопрос».

Выйти из затруднительного положения

позволила также и организация на заводе

чертежного бюро. 28 его сотрудников

составили чертежи центроплана, крыльев,

оперения, моторамы 1-1 маслобака. Не

достающие комплекты чертежей поступи

ли с завода SAF-15.
Но некомплектность оборудования и

недостаточное число квепифицировенных

рабочих поставили планы выпуска истре

бителей под угрозу срыва. Тогда по пред

ложению ееветских специеписгсв проиа-

воцство отдельныхагрегатов было распре

делено на других веводех. Моторостро

ительному SAF-9 поручалось изготовление

шасси, а SAF-3/16 - центроплана, мо

торамы, баков и оборудования. На самом

же SAF-21/23 в Баньоласе оставалось

производство крыльев, фюзеляжей, опе

рения и общая сборка истребитепей

И-16. В декабре 1938 г. SAF-3/16 было

дано задан~е к апрелю 1939 г. самому

налад"'ть производство И-16. Планом пре

дусматривался ежемесячный выпуск 10
12 истребителей.

Чтобы выпопнитъ столь обширную про

грамму, требовалось наряду с подготов

кой производсгва, провести ЗС1купки ма

териалов за границей. В конце 1938 г.

начвпись переговоры с фирмами США о

поставках матер...алов, необходимых для

Гlроизводства 200 истребителей И-16,

пиенировевшихся к выпуску в 1939 г. Но

наибольшие трудности возникали с двига

телями для новых самолетов. В отчетах

отмечалось: «Очень тяжелое положение

с моторами M-2S. Новых моторов нет co~

вершенно. Запасных частей для ремонта

большой HeAOCTflTOK...»
Основным поставщиком двигателей это

го типа дЛЯ ВВС Республики был завод

«Элисальде» В Барселоне. В 1938 г. он

отремонтировал 350 моторов М-25. Была

предпринята попытка наладить их серий

ное производство, однако заводской кол

пектив встретился с серьезными 'rpYAHO
стями. Наши специалисты отмечали:

(По строительству М-25 друзьям срочно

нужна наша техническая помощь специа

листам~ ~ неоБХОАИМОЙ технической до

кументациеЙ ... Не имея лицензии на пост

ройку, завод составил комплект черте

жей путем обмера деталей. Сложные

технологические процессы устанавливают

ся практическим путем при помсщ .... цент
ральной аВl1ационной лаборатории. Из

за отсутствия необходимой технической

документации, неоднократно запрашивае

мой из Союза, освоение продолжается.

второй год»,

А пока заводы занимались ремонтом

двигателей, выработавших свой ресурс.

Кроме предприятия в Барселоне, М-25 ре

монтировались на SAF-2 в Альконтари

льи. В 1938 г. рабочие завода вернули

в строй 156 двигателей М-25 и Райт

Циклон. Моторы для истребителей ремон

тировались и на заводе SAF-28 в Гра

нольересе. Его продукцией были двига

тели Рвйт-Циклон F-53 и F-54 и еще около

двадцати типов авиационных моторов.

Гораздо лучше обстояло дело с дигате

лями М-100 дЛЯ бомбардировщиков СБ.

Их производство ~ ремонт были сосредо

точены на моторостро~тельном заводе

фирмы Испано-Сюиза SAF-9. Это мощное,

технически оснащенное предприятие пол

ностью обеспечивало потребности авиа

ции Республики в ДВl-1гателях этого типа.

В 1938 г. здесь было стремонтировено

169 моторов и параллельно строилась

серия нз 150 М-1 00. ~pOMe того, пред

приятие, работая в кооперации с заводами

страны, выпускало шасси к самолетам

И-15, И-16, СБ и участвовало в выпуске

авиационного вооружения, изготовляя от

дельны�e детали к пулеметам ГIВ-1. Дви

гатели М-100 поступали на аэродромы

и в мастерские, где производился Кё1

пигвпьный ремонт СБ. ДО апреля 1938 г.

эта работа велась на SAF-3/16 в городе

Реус:е, затем, по ОКТ'1брь мес;я~( H~ SAF-
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ЯН8ар.. 1 19 1
фе.р.n.... 1 4 5
Март 1 12 4
.Anpen.... 3 9
МаА 10 1
ИlOн .. 5 7 1
и1011.. 4 4 1
A.rycf 5 2 1
CeHTJI'p .... 1 6
Окт.6рь 3 3
но.ер.. 2 3 1
Дека'р.. I 4 1

Итоrо 24+1 83 14

Та611мца 1

Та611НЦ8 1
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на ИСn8НСКНХ 8.Н8за80Д8Х 8 t 938 roAy

щество стало переходить к противнику,

резко изменившнх свое отношение к HI-tМ.

НО HlJAO вспомнить И О том, что 1937
1938 гг, отмечены в истории не только

ожесточенными боями в Испании. Они

стали черным пернодом в жизнн нашей

страны, практнчески обескровившl-tм Крас

ную Армню. Многне тепенгпивые коман

диры, прекрасно знавшие свое дело,

навсегда исчезали из ШТillба и управле

ний ВВС. На их место приходили новые

сотрудникн, но и они, не успев набраться

опыта н разобраться в обстановке, тоже

исчезали в ,!,юрьмах н лагерях. Стоит ли

после этого удивляться, что призывы о

технической помощи авиационным заво

дам далекой Испании оставались без

вниманияl

И все же, как бы ни реавивепись даль

нейшие события, самоотверженный труд

наших технических специвпистов и испан

ских пронзводственников заслуживает са

мой высокой оценки. Самолеты, постро

енные их рукамн и прн их участии,

не позволили противннку безраздеll"НО

господствовать в небе над многостра

дальной страной.

B",nycK но....х Н ....ХОД М3 ремонт. самоnеТ08 И· t 5
на а...аза.одах SAF-3/16 .. м! 2 • 1938 roAY

B",nycK нО....х самоnеТ08 Ремонт Итоrо: но-

....Х .. отре-

SAF·
монтмро-

Р.ус Итоrо
3/16

М! 1. Итоrо 8aHHIIIX
С8МОllеТО8

Итоrо на

t.01.1938 r. 42 3 45 38 38 83
ЯН.8Р" 6 1 8 11 11 19
Фе8ра.... 3 3 9 9 11
Март 6 4 10 14 14 14
Anpe.... 4 9 13 11 11 24
МаА 11 8 19 5 5 14
ИlOн .. 8 10 3 11 4 1 5 16
ИIO.... 8 11 3 2 15 4 5 9 34
AlrycT 9 9 5 3 16 1 2 18
CeHTJl6p.. 3 8 4 15 7 5 11 17
OKTJl6p.. 1 3 4 3 5 8 12
Но.6р.. 7 4 12 4 I 1 I
Декаар.. 9 4 13 .. I , ,
Итоrо з.

f938 r. 15 50 73 13 8 169 76 18+1 86+1 230+1

Итоrо на

1.01.t939 r. 57 53 73 13· 8 214 114 18+1 114+1 313+'
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ципяепьнс новой моделн требовал знечи

тельной перестройки всего производства,

пополне~ия станочного пврке заводов, из

готовления новой технолог ....ческой оснвст

ки и приспособлений, переучнвения ра

боч ....х и т. д., что заняло бы очень

много времен..... Требовалось изыскать

и материаllЫ, из которых бы стреипись

новые машнны, что в тогдашних усло

вяях представляло серьезнейшую пробле
му, К тому же, к этому времени практи

чески прекретипись нвши поставки в Ис

панию, что, естественно, не позволяло

осуществлять такую сложную задачу, как

запуск в серию нового самолета.

Но была и еще QAHa причина, во многом

повлиявшея на состояние испанской авиа

промыwленности. В уж' цитировавшемся

отчете Шарапова, с. которым, судя по
сепрсвевигевьным документам, ознако

мились заместнтель начальника Генераль

ного штаба РККА полковник Гречнев и

начальник штаба ВВС РККА'комдив Аржа

нухин, есть наполненные болью и горечью

строки, которые не могут оставить рав

нодушными•
«С сожалением констатирую отсутствие

нашей технической помощи, - писал

Шарапов. - Если бы наше стране оказала

техническую помощь - техннческой до

кументацией и необходимыми специали

стами, Республнканская Авиация не бl:tlла

бы в таком кетестрофичееком положе
нии, в котором она находнтся теперь.

О том, что Республиканской авиацион

ной промышленностн нужна помощь, мы

неоднократно об этом доносили, с указа

нием в че~ именно нужна эта помощь.

Но нам даже не соиввспиии ответить

на все наши запросы, хотя бы в порядке

информирования нас. В этом вопросе

чувствуется бездушное отношение к на

шим советским людям, работающим

здесь в авиацнонной промышленности,

что поставило нас в очень тяжелое и

смешное положение).

Чем объяснить все это] Трудно одно

значно ответить на этот вопрос. Нам

неизвестны м~тивы, которыми. руководст

вовепись высшие военные деятели нашей

страны, сначала направившие в ИспаНl-tю

людей I-t технику, а затем, когда преиму-

21/23 101 с ноября - вновь в Реусе.

Для выполнения качественного ремонта

бомбарднровщиков быво налажено про

изводство их отдельны�,, нанболее часто

р.азрушаемых частей. В частности, язго

тевпиввпись створки бомболюков, повре

ж.денные на большинстве самолетов после

вы�ужденныыx посадок. Вновь делались

отдельные детали к моторам и др.

Но зачастую повреждения были серь

езные. В конце 1938 г. на завод посту

пили два СБ с полн остью разрушен

ными передними частями фювепяжей.

Для их ремонта были организованы

чертежные и технические бюро, заннмав

шяеея изготовленнем чертежей, подго

товкой пронзводства и освоеннем пост

PO~KH новой передней части самолетов.

Все это способствовало превращению

.завода в основной центр по ремонту

СБ. Его преиавсвственные мощностн обес

печивал~ каПИТiIIЛЬНЫЙ ремонт всей бом

6врднровочной евиации Республикн, на

сч....гывввшей в среднем 40-50 свмопегое

СЬ.

Рассматрнвался вопрос н о пронзвод

.стве бомбардировщиковна яспенских за

80Аах. Но это океаепось нереальной за

дачей. Оценивая возможности серийноге

выпуске, неши специалисты отмечалн:

«Оргениаеция строительстве новых бом

6ардировщнков типа «Катюшка)) в дан

ное время невозможна из-за отсутствия

кеобходнмого оборудования, рвбсипы,

тех. персонала и технической помощи

(чертежн, технопогия)».

Предлагалосьналаднть здесь выпуск но

вых истребигелей с высоким» летно

тактическими даннымн, прн этом указы

.аnось, что опыт, полученный прн ергеня

з~цин серийногопронзводстваИ-15 н И-16,

требует совершенно иного подхода как к

-окваениютехннческойпомощи, так и к ор

r.анизации производства.Слнwком долгнй

процесс внедрения в серию самолетов

ж:требителей сводил на нет усилня само

.летостроителей.
(Этот кропотливый и тяжелый способ

.недрення 8 производство нзготовлення

запасных частей н новых типов изделнй, 
Dтмеча,nось в отчете, - аналогичные ко

-т-орым никогда не строипясь испанской

nромышленностью, приводит к тому, что

регулярный выпуск продукции в надлежа- •
~x количествах начинается тогда, когда

J.fЭАелия (самолет, мотор) уже устареют

с летно-тактической стороны. Для того,

чтобы нметь тактическое превосходство

.над противником в воздухе, нужно сей

час серьезно поставить вопрос о поста

новке серийного производства современ

него высотноге и скоростного истреби

тепя,

Так как испанская промышленность не

н.меет проектно-конструкторского бюро,

хоторое было бы в состоянии целиком

-сороектировать новый тип самолета нли

.мотора, то необходимо получение для нее

соответствующей лицензии и техпомощн,

которая включала бы в себя всю техни

ческую документацию и ЖИ80Й техничес

J(НЙ инструктаж (группы инженеров)».

Но эти предложення так н не были

~ализоваНЬI. И причин здесь, вндимо,

несколько. Во-первых, советская авиапро

МJ:tlшленност.. в ночале 1939 г. не могла

предоставнть никаf(ОГО истребителя, 'срае

.н.м.мого по СВОИМ даннblM с немецки.ми

«Мессершмнттами)), уже ПО"'И8ШНМНСЯ в

-Исn"нмн. BO-"Topbl)(, З~ПУС::I( .. сермtO прин-



_С1а'ВSI • ЛID&ИТЕЛЬСКАА АВИАЦИЯ

пвввыя СЛЕТ РОССИИ
(Окончание. Начапо в Н2 9)

силовыв УСТАНОВКИ

л. &ЕРНЕ

Как и на ранее проводи

мых слетах СЛА, проявилась

в Ярославле общая наша

беда - отсутствие собствен

ных авиационных двигателей

малой размерности. Большин

ство ИЗ них переделаны из

серийных легких транспорт

ных разных типов. По-прежне

му наиболее многочисленнь,

со снегохода «Буран» Рмз

640. Авторы, установившие их,

отмечают, что этот двигатель

обладает достаточной надеж

ностью, если обеспечить его

эффективным охлаждением,

поэтому многие оставляют

штатное охлаждение - с вен

тилятором.

Все авторы правильно по

няли жесткое предупрежде

ние, которое было сдепено '
на СЛА-87 в Тушине: запрет

запуска от винта двухтактных

двигателей и запрет метал

лических винтов, сделанных

в кустарных условиях.

Техническая комиссия по

силовым установкам давала

Jбщую оценку 110 конструк
ции И использованию узлов

и систем:

- основной двигательный

механизм (краткая характерис

тика, схема, обоснованность

двигателя применительно к

назначению);

система запуска;

топливная система;

система охлажден и я;

редуктор и система дем-

пфирования:

- винты;

- компоновка установки на

самолет (в т. ч,' силовая и сис

тема управления от РУД до

двигателя).

у всех двигателей, которые

можно было хотя бы условно

назвать самодельными, ес

тественно, степень унификации

и стандартизации очень вы

сокая.

При проверке силовой уста

новки в горячем режиме с

гонкой двигателя обязательно

замерялась динамометром тя

га силовой установки, оце

нивалась работа вышеперечис

ленных систем, а также про-
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верявись герметичность трубо

проводов и надежность крепе

жа. Технической комиссией

давались рекомендации по уст

ранению дефектов, которые,

как правило, и устранялись.

НЕСКОЛЬКО О&ЩИХ

ЗАМЕЧАНИЙ

Теперь несколько общих за

мечаний.

Запуск двигателей практи

чески у всех ручной - тро

сом (штатная система от РМЗ

640 или лодочных моторов).

Возможность запуска в возду

хе практически ни у кого не

предусмотрена, хотя систему

ручного запуска с места пи

лота попытаться осуществить

можно и нужно.

Системы охлаждения самые

резличные. Как говорилось

выше, у РМЗ-640 многие сох

ранили даже вентилятор. Од

нако были и исключения. К

примеру, силовая установка

самолета на «Арго-О2». Авто

ры отказались от штатной

системы охлаждения и хоро

шо доведенной системой деф

лекторов обеспечили доста

точно надежное и эффектив

ное охлаждение цилиндров.

Те, кто ставил лодочные

моторы, оказались по систе

ме охлаждения в более тя

желых условиях, но и эдесь

находили в общем правильные

решения, В качестве такового

можно указать на силовую ус

тановку мотодельтаплана

Панкратова И. С. и Базалева

Н. А. (оба Вологда),

которые установили на дви

гатель «Вихрья-Зб систему

жидкостного охлажден и я, ис

пользуя радиатор от «Жигу

лей». Немного тяжелее - зато

надежно.

Топливные системы у всех

«стандартные» типичные

для самодельщиков - с ис

пользованием пластмассовых

баков. Замечания касались,

в основном, герметичности, 
у многих «для экономии ве

са» даже хомуты на шлан

гах не стояли, - а также

крепежа баков и отбортовки

трубопроводов.

Положительный фактор 
практически все силовые уста

нов ки с редукторами и сис

темами деМПф"'рования. У

большинства - клиноремен

ные передачи, что обеспечи

вает хороший подбор ч ...сла ре

дукции и отличное демпфиро

вание.

Хороший самолет неот де

Л"'м от хорошей силовой уста

новки. Все призеры Ярос

лавского СЛА - подтверж

дение этому. В качестве при

меров можно привести само

леты «Арго-О2» и «Лихос

пёвпь», У них отличный под

бор редукции и параметров,

обеспечивающих получение

досгегочно эффективной тяги.

Многие летательные аппараты,

выполненные интересно, про

игрывают из-за отсутствия ре

дуктора и неудовлетворитель

ного подбора винта, как, на

пример, «Пари», который мог

взлететь лишь с «легким»

летчиком. По крепежам у тех

нической комиссии замечания

были в основном по отсутст

вию надежной контровни.

Кстати, сказалось наличие в

регионе развитой резиновой

промышленности, выпускаю

щей саМОКОНТРЯLциеся гайки 
применяют их там, где надо и,

к сожалению, часто - где

не надо. Удивительно, но мно

гие не знают - применять

«самоконтры» повторно нель

зяl

По системам управления

РУД - двигатель. Практиче

ски у всех установлено уп

равлен ие тросом через «боу

деновскую трубку», как на

мотоцикле. Решение, безус

повно, простое, но насчет

надежности - не очень.

Относительно систем зажи

гания. У большинства низке

«электрическая» культура: не

надежное закрепление све

чей (что толку тогда, что они

дубл",рованыl), плохая изо

ляция (например, у распреде

лителей зажигания отсутствуют

крышки), почт ... у всех неудов

летворительно пр ...бортованы

провода, непродуманы мест,а

установки выключателей за

ж ... гения, По последней причи

не была, пожалуй, единствен;.

ная на ярославском СЛА

предпосылка к летном у проис

шествию: при крутом наборе

высоты, когда дельтаплан «Со

юз-15» (Ижевск) нехсдипся в

60 метрах над зрител ями,

неожиданно «обрезал» мотор.

Оказалось, пилот случайно за

дел коленом неудачно распо

ложенный выключатель зажи

гания. К счастью для всех,

летчик за 2-3 секунды пра

вильно оценил ситуацию и сно

ва включил тумблер. Винт про

должал вращаться и мотор

«забрал» - все обошлось бла

гополучно.

К недостаткам организации

Ярославского еЛА следует

отнести и ОТСУТС'твие в ряде

случаев формуляров на ле

тательные аппараты (явный

отход от Тушина). Это при

вело к тому, что некоторые

участники - мотодельтаплане

ристы - умудрялись вообще

не проходить проверку техко

миссии. ·ХОТЯ И ранее отме

чалось, что авторы часто

«скромничают» И не представ

ляют необходимой техниче

ской документации, положе

ние, к сожалению, не испре

вилось.

Все участники СЛА отмечали

работу техслужб Ярославского

обкоме ДОСААФ и аэродро

ма «Керечихе» и особенно доб

рожелегепьностъ специалис

тов.

В отличие от еЛА-87-ТУLUИ

но не было никаких проблем

с заправкой топливом. В слу

чае необходимости оказания

какой-либо техпомощи к ус

лугам участников оперативно

подключались все службы аэ

РОДРОМс!. Главным коорди

натором от обкома ДОСААФ

был В. Н. Андронов

очень опытный евиеционный

инженер, всей душой болею

щий за СЛА.

В целом результаты слета

в Ярославле следует считать

попожигельными. •



По ",ногочисленным nросьба", читателей no~

щаем снимки ICриоzеННбtО CaACoJteTa Ту-155 в

полете и на схоянне. Материал 06 пой А&ашиNe

был ОnllблиlCован 8 М 6 за пот zoд. Репортаж с

борта эrоzо самолета - в одном из ближайших
номеров.

ФОто д. Гринюка,



В М 11-88 г. журнала помещена статья Н. Шеле

сю .Мужество», посвященная 100-леrию со дня рожде

кия А. Н. Туполева. К сожалению, в ней ошибочно
описана судьба становления серийного проиввобегво

~омбардировщи"аТу-2 в 1941-1942 ее.

, Н. Шелест пишет: «Мало "то знает, что произошло

в мате 1942 е., когда прикаэом Государственного

l'ожитета Обороны гояько что заnущенныlй в серию на

f}ольшом сибирском заводе Ту-2 вдруг сняли с проневод

сгва, все стапеля выбросили на свал"у, а завод перевели

на массовый выписн истребителей А. С. Яковлева»,

Далее говорится о гом, что «на первых Ту-2 "арбюратор

ные моторы АШ-82 небобавали. nикировщи"у требуе

мой мощности». Затем приводится беседа автора с

неиевеегным лицом у склада стапелей. Н. Шелест

спрашивав»: «От Ту-2?» (не ясно, "а" стапеля окавались

на складе, если ч,уть выше утверждалось, что «все

'стпеля выбросили на свал"у»?). Неиевесгныйотвечает:

«Да, пришлось снять. Не идет. Военные недовольны».
В действительности дело обстояло иначе.

«Большой сибирский. завод» овенью 1941 г. представ

лял собой неваконченное здание скромного автосбороч

ного предприятия. Именно в его стенах, под натянуты

ми. вместо крышн брезентажи и началась в о"тябре

1941 2. сборка первых Ту-2 из деталей, '. приеввенных
при эввкиоции. из Мос"вы. Величайший энтузиазN.

раgочих, служащих, "онстру"торов,. инженеров позво

лип взлететь первому серийному Ту-2 с могарами.

АШ-82 15 де"абря 1941 г. В апреле 1942 г. были готовы

первые четыресерийныхсамолет,собранныеиз деталей,
выпущенных уже на вновь построеннож заводе.

Н тут выяонилось. что Ту-2 с двигателямиАШ-82 не

достигают требуеAtOй снороспн на второй границе

высотности. Военные приостановили nрием"у. Туnо

лев со евоимц специалистами быстро устанавли

ваег причину недостаточная высотность маене

то БСМ-14. Андрей Николаевич связался по этому

вопросу с профессором ВВНА им. Н. Е. Жу"овс"вго

'В. С. Кулеба"ины.м. В лаборатории академика маенего
были оперативно доработаны и с индексом .В» (высот

ные) обеспечили стабильную работу АШ-82 на всех рабо

чих высотах. В мае 1942 г. первые Ту-2 вылетели на Ка

лининекий фрон.т для прохождения войсковых испыпа

ний.

! Самоле» Ту-2 сняли с проиевобсева не в марте 1942 е.,

а приказом НКАП .м 768 от 10 о"тября 1942 г.

:(ЦГ~HX, Ф. 8044, ед, хр. 798, л. 84), когда уже
было налажено его серийное пооиевобсгво и на фронт
ушло 68 машины - два попка. Ево сняли вопреки мне

нию наркома А. Шахурина, который знал, «чго лет

чини отзываются о самолете высоко, боевые и летные

,,,ачества божбардировЩU1Са хорошие, он не пдлько мегно

!поражает наземные цели, но и успешно сражается с

'истребите.ля.ми проеивника», (А. Н. Шахурин «Врыяья

'Победы». М., 1988 г., стр. 224) Н зольно теперь

.Главный уезжает в Moc"вy~ а не в .марте, "а" скаэано в

статье. Н не «провивагь»;а докавывагьвсю нвсиравносгь

приказа М 768. Ошибочность своеео поспешного ре-

I шения о снятии Ту-2 признал даже Сталин (А. Н. Шаху

рин, стр. 225).
Повторный эапис» 'в серийное проиввобссво самопет

,Ту-2 был назначен по nри"азу НКАП N 480 от 20 июля

1948 г. До конца войны фронт получил всего 800 Ту-2.

I д. Марков, главный "онстру"тор, Герой Социали

сrичес"ого Труда, лауреат Ленинской и Государ

ственных nремий, до"тор техн.ичес"их нау".

И. Старков, ответственный представитель А. Н. Ту

полева по э"сnлуатации самолетов Ту-2 в строевых

частях в период Вели"ой Отечественной войны.

Совершенно неожиданно в юбилейную статью .Мужество»

И. Шелеста, посвященную 100-летию со дня рождения

А. Н. Туполева, вклинивается рассуждение в защиту

А. С. Яковлева. Оказывается, автор обеспокоен тем, что у

"ого-то може» вовникнигь мысль о том, что А. С. Яковлев,

в бытность свою замеепиелем наркома авиационной

промышяенносеи, мог влиять на снятие с проиеводегва

тех или иных машин в пользу своих «яков», Для докавоаеяь

ства всей нелепости подобных мыслей аегор решил

использовать историю с самолетом Ту-2. К сожалению, для

этой цели им привлечены не архивные документы, а беседы

с не названными в статье лицами. Так, например,

утверждается, что Ту-2 был снят с серийного проивводегва

при"азом ГЕО в марте 1942 г. по требованию... военных (?).
Во-первых, требования военных о снятии с проиввобегва

оамолега Ту-2 не было (если Н. Шелест предстви» пакой
дo"y""eH~, то тогда «беяое пятно» будет им действительно

«эакрыго»).
Во-вторых, машина окавалась насюлько удачной, что еще

до начала войны дире"тору завода М 18 ШенкМ4НУ

было прикавано во исполнение постановления правигель

епва от 10.06.1941 г. • ...немедленно начагь 1JOiJZOTOBKY к
постановке на проияводспво самолет .108» (первоначаль

ный шифр Ту-2), исходя при эюм из того, что завод

М 18 должен... в 1942 г. выпустить 1000 самолетов

.108». Эти"" же принагомдире"торузаводаМ 156 Ляnидев

ском,у совместно с начальником ОТБ НКВД Кравченко

предлагалосьпослать на завод М 18 не позднее 15 октября

1941 г. группу специалистовОТБ НКВД во главе с Туполе

вым и 40 человек вольнонаемных "онстру"торов...»
(ЦГАНХ ф. 8044, оп. 1, ед. хр, 589, л. 61). Война не

позволила осуществить эти планы.

В;,третьих, самолет Ту-2 был снят с налаженного серий

ного проиввобсгва по nри"азу НКАП М 768 от 10 о"тября

1942 е-. в ноюром еоворилось: .В исполнение постановле

ния ГЕО в целях увеличения выпуска самолетов-истребите

лей, приказываю: .Дире"тору завода М 166 т. Соколови:

а) пренрагшъ на заводе М 166 проивводсгво самолетов

Ту-2. Нжеющуюсяна заводе оснасти, приепособленияи тех

ническию до"ументацию по самолету Ту-2 сохранить пол

ностью, б) поставить на заводе М 166 проивводсгво

самолетовЯ,,-9» (ЦГАНХ, ф. 8044, оп. 1, ед. хр. 798,- л. 84).
Таковы докум.енты, фи"сирующие историю снятия Ту-2,

прямо противоположные тому, как это излагает Н. Шелест.

«Велде пятно» об истинных причинах снятия с проневод

ства Ту-2 пока остается. Н вот почему. Самолее Ту-2

сняли для увеличения выписка истребителей. Произошло

это после того, "а" в апреле 1942 е., по словамА. С. Яковлева,

положениес истребителямистало постепенновыправляться.

А с бомбардировщ-икамидело все еще обстояло неважно.

Насюяько, что в апреле 1942 г. в Стеке 06суждался

вопрос об оборудовании истребителей бомбардировочным

вооружение~ с подвешиванием бомбы под "рыло. «Стви

лась задача хоть на время'восполнить небоотгон бомбар

дировщиков в нашей авиации (А. С. Яковпев. «Цель

, жизни». М., 1987, стр. 256-258). Н далее: «Но уже с середи

ны 1942 г. фрокт стал получать истребители в ощутиJttых

количествах».Возникаетвопрос: если в апреле 1942 г. ФРОН

ту недоставалобомбардировщи"ов,а истребители"середине
того же гада пошли в бой в «ощутижыхколичесгвах», то за

чем же в октябре понадобияось снижать с серии Ту-2? Сни

магь перед началом грандиозной Сгалинерадекой битвы,

во время которой для »антчесних задач пришлось

применять стратегuчес"ие Пе-8, та" "а" фронтовых совре

менных боб.мардировщи"ов nрактичес"и не было...
В. А.п8ксеевко, летчик-испытатель 1-го "ласса;

И. Сафронов инженер-исследователь 
члены Военно-историчес"ого общества при

Центральном, жузее Вооруженных Сил СССР
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НА НАШУ ПУ&IIИКАЦИЮ

&ИОГРАФИЯ

ЛЕТЧИКА

В. КУЛИКОВ

в одном из номеров «КР» (N2 8-87) я

увидел фотографию летчика времен пер

вой мировой войны и прочел письмо

Т. Прохоровой, В котором она писала

о своем двоюродномбрате И. Г. Кортаци.

В семье сохранилось немного данных о

жизни Ивана Кортаци. Давно занимаюсь

историей русской авиации, в моей картоте

ке есть сведения о многих русских

петчиках, в том числе и об И. Г. Кортаци.

Родился И. Кортаци 8 июл я 1891 года

{по старому стилю) в Херсонской губер

нии, в семье генерал-майора. После кадет

ского корпуса учился в Николаевском ка-

РУССКИЕ

ДО&РОВОЛЬЦЫ

НА &АЛКАНАХ
Е. СОРКИН

1912 год. Октябрь. Телеграф разнес по

всему миру сообщение: Болгария, Гре

ция, Сербия и Чернотория. объединив
шись в Бааканский Союз, выступили

против Османской империи. Перед вими

стояда историческая, справедливая

цель полностью освободиться от

феодального и национального гнета ту

рецких,поработителей. Поводом для на

чала военных действий послужил отказ

Турции предоставитьавтономиюМакедо

нии и Фракии и отменить начавшуюея

мобилизацию турецкой .армии.

Вот при каких обстоятеJIьствах в вой

ска ВалваненегеСоюза, главнымобразом

в Болгарию, отправились русские летчи

ки-добровольцы.Отряд,сформированный

директором Первого Роеевйсвоготовари

щества воадухоплаванаяС. Щетининым,
вез с собой самолеты и подвижную

авиаремонтнуюмаетерскую.

Русские летчики быстро освоилась С
боевой обстановкой.П. ВвеюковИ Ф. Кол

чин были направяены на Чаталджин
ские позиции, западнее СтамБУJIа, где
после успешных боев, при Киркилисе

в ЛЮJIебургазе оетановидиеь болгарские

армии. Пилоты Н. Костив и я. Седов

находилисьпри армии, осаждающейАд

рианополь.

ЖИJIИ авиаторы в тяжелых условиях.

Наступила глубокая осень, холода, зача

стили дожди. Ночевать првходилось в
ящиках из-под самолетов.. Но несмотря

на бытовую неустроенность, русские

добровольцы успешно выполняли зада

ния командования. На своих аппаратах

«фариан» и .блерио* они совершали

разведывательные полеты с офицерами

болгарского генерального штаба. Удава

лось добывать ценные сведения о распо

ложении противника, его укреплениях,

волячестве войск.

Однажды летчикам Щетинина предло

жили установить связь между 2-й арми-

валерийском училище. В 1911 году моло

дой корнет был направлен в лейб

гвардии конно-гренадерский полк. Внима

ние офицера привлекла авиация. После

настоятельных рапортов в январе 1914 го

да Кортаци командирован в Петроград в

отдел воздушного флота. Зекончив теоре

тические курсы авиации при Политехни

ческом институте, он поступил в Севасто

польскую авиашколу, где в июле сдал экза

мен на звание летчике. До экзамена на

звание военного летчика оставалось сов

сем немного. Но во время одного из учеб

ных полетов Кортаци попал в аварию.

В апреле 1915 года Иван Георгиевич

вернулся из госпиталя в авиашколу, сдал

экзамен и получил назначение в З-й по

левой авиаотряд, позднее переи менован

ный в 8-й армейский и вошедший в

состав 8-го авиадивизиона.

Боевые попеты на разведку, бомбоме

тание, корректировку огня артиллерии 
так постепенно приходил опыт к моло"

дому пилоту. Через год его переводят

в 1-й гвардейский авиаотряд, с октября

1916-го он больwе четырех месяцев испол

няет обязанности командира отряве,

ей генерала Иванова и З-й армией

генерала Дмитриева. Задача была выпол

нена за два часа. Вместе с русскими

пвяотамя летел болгарин Симеон Петров

на .БJIеРИОIt.

Над полем боя аэропланы подверга

лись обетреву турецкой пехоты, весьма

опасному, так как приходилось летать на

маJIОЙ высоте. Нередко машины воввра

щалвсь с пробоинами в фюзеляже и

крыльях. Летчиков спасало то" что сиде

ния аппаратов были ограждены броней.

Смелым и .искусным воздушным вои

ном вовавал себя Тимофей Ефимов, брат

знаменитого М. Ефимова. Из крепости
Мустафа-Паша, где базировалась авиа

ция, ему приходилось летать к осажден

ному болгарскими войсками Адрианопо

яю, ВОТ как он описывал один из своих

цояетов в письме к брату:

.Мие надо БЫJlО 40 минутдля того, что

бы долететь из Мустафа-Пашидо Адри

анополя расстояние 30 с чем-то

верст. Аппарат у меня был старый и

подниматься мве было трудно. С высоты

400 футов я стал бросать данные мне

болгарвив прокааиации, написанные на

турецком языке, в которых населению

Адрианополя советовали сдатьея. На

форте Карагаш я заметил множество

пехоты, стрелявшей в воздух. Я не слы

шал звуков выстрелов, но когда увидел,

что четыре пули пробили мой аппарат,

я понял, на кого была направлева паль

ба... Через 20 минут я вернулея в

Мустафа-Пашу, где мой аэроплан был

починен•.
Храбро и умело яетали над Адриано

подем летчики Петр Евсюков и Федор

КОJIЧИН.Однажды,выполняябоевоезада

ние, они совершили перелет из Муста

фа-Паши до Чорлу, преодолев расстоя

ние 200 км.

Пе всегда полеты ованчивались благо

пояучно. Выполяяя разведку над Адриа-.
вополем, Н. Костин совершил вынужден

ную посадку в раеположениипротивника

и попал в плен к туркам. К своим

Костин вернулся лишь после окончания

военных действий.

В Балканской войне против турецкого

ига принимали участие и московские

летчики, возглавляемыеизвестнымпило

том А. Васильевым. Отправкой добраво-

Вероятно, немногим известно, что в го
ды� первой мировой войны 'на юго-запад

ном фронте в составе русской авиации

воевал французскийавиадивизион,в кото

рый входили две эскадрильи SPA-S81 и

SPA-S82, вооруженные истребителями

«Спад». Сюда был командирован И. Кор

таци в июне 1917 года для океаания

помощи французским летчикам. Когда ко

мандование 1-го гвардейского авиаотряда

запроснло Кортаци обратно, командир

французского авиаДИ8нзиона подполков

ник Берже просил оставить в его распо

ряжении опытного н уме.ого пилота.

Тем не менее Кортаци пришлось вер

нуться в свой отряд, где н, хватало

летчиков. 13 октября 1917 года во время

перелета из Проскурова в Каме'нец-Подо

льский wтабс-ротмистр KopTaц~ УПс1л по

невыясненным причинам у местечка Дуна

евцы. Так погиб этот замечате1JЬНЫЙ лет

чик, боевея работа которого была отмече
на орденами Святой AHHbl 4-й степени

с надписью «За храбрость», З,й степени

с мечами и бантом, Святого Станисла

ва З-й степени с мечами и бантом,

2-й степени с мечами и Святого Владими

ра 4-й степени с мечами и бантом.

льцев на Балканы занималось специаль

но созданноев еголицеаввационноебюро.

Газета _Русскоесаово» писала в октябрь

ских выпусках 1912 г.: «Вчера отбыл в

Сербию летчик Агафонов со своим аппа

ратом... Поступило еще два предложения,

но у авиаторов нет своих аппаратов...•
• Г-н А. Васильев временно задерживает

св в Москве, так как его советами же

лают веспользоватьея при повупве аппв

ратов правительствами •.
A~ Агафонов сразу показал' себя уме

лым авиатором, много и смело летал,

потом стал шеф-ПИJIОТОМ сербежого глав

нокомандующего генерала П~тника. А.

Васильев, оставаясь в Москве, занимался
перееыякой аэропланов на Балвавы, а

-также запасных частей к ним. Он рвал

ся на театр военных действий, 'но однаж
ды ночью в ангаре вспыхнул пожар и сго

рели три его самолета. Ехать на фронт

было не с чем.

Русские летчики подружил..сь с бол

гарскими авиаторами, щедро деяилвеь с
ними опытом. Болгары отвечали взаим

ной дружбой и привнатеяьвоетью, сами

еражались отважно и искусно. Печать

сообщала о полетах лейтенант. Симеова

Петрова. Однажды, невзирая ва огонь с

земли, он яролетел вдоль всего. турецкого

фронта, затем проник на аэроплане в тыл

врага, выясняя расположение укрепле

ний, долетел до Адрианополя. Ники

фор Богданов был в воздухе ранев пулей,

но вашел в себе силы долететь до бол

гарского лагеря.

Россия помогала балканским братьям

не только .яюдьмн, НО И вооружением.

Как значится в отчете Севас~опольской

школы авиации, Боагарин «передано в

1912 г. семь аэропланов».

Болгарский народ высоко оценил по

мощь русских авиаторов в борьбе против

турецкойтирании.Все летчикв и механи

ки добровольческогоотряда С. Щетини

на были награждены. Сам Щетинин по

лучил орден -За военныевеяуги» 5-й сте

пени с мечами и короной. Тем же орде

ном, но без короны, отмечены п. Евсюков

И Ф. "олчин.Орден се За военныезаслуги.
6-й степени вручен пилотам Я. Седову и

и Н. Костину, механикам Дегтяреву,

Щербакову, Тарасову, Иванову, Коровки

ну и Сикурчинскому.
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