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«Я люблю полет и риск».
Антуан де Сент-Экзюпери
К ЧИТАТЕЛЮ

Об авиации написаны сотни, если не тысячи книг. Об авиационных видах спорта — значительно меньше. А книги о самолетном спорте можно, пожалуй, пересчитать по пальцам. Видимо, это — одна из причин, заставившая меня взяться за перо. Хотелось бы вкратце рассказать читателю о предыстории спорта крылатых в нашей стране, его содержании и значении, его непрестанном совершенствовании как в смысле изобретения летчиками сложнейших фигур высшего пилотажа, так и в создании новых спортивно-пилотажных самолетов, а главное — о людях, творящих сегодня историю самолетного спорта — спорта мужественных, смелых, сильных духом и телом...

Понимая, как сложно в коротких заметках рассказать все о соревнованиях на поршневых самолетах, да еще за более или менее длительный период, мне пришлось ограничиться — за исключением небольшого исторического экскурса — в своем повествовании событиями, в которых либо довелось принимать участие самому в качестве спортсмена, а затем тренера сборной страны по самолетному спорту, либо быть их свидетелем, так сказать, современником. Поэтому рассказ мой пойдет в основном лишь о сборной страны по самолетному спорту на поршневых машинах, ее участии в чемпионатах и тренировках к ним, перипетиях спортивной борьбы, выдающемся мастерстве наших абсолютных чемпионов мира, тех приобретениях и, увы, потерях, которые имела сборная за последние двадцать лет.

Надеясь все же, что книгу возьмут в руки не только любители самолетного спорта, но и люди, близкие к нему по долгу службы, — инструкторы, тренеры авиаспортклубов оборонного Общества, не смог удержаться и от того, чтобы не высказать «накипевшее» — некоторые мысли о методике тренировок по высшему пилотажу, о специфике тренерской работы, воспитании спортсменов, необходимости физической и морально-волевой подготовки.

Секретов я, конечно, никаких не раскрыл. Не потому, что утаил. Их просто нет. Небо — это работа. Для любого летчика. Для спортсмена. Для тренера. И если мои заметки помогут хотя бы косвенно кому-то из пилотов одолеть еще одну ступеньку на бесконечной лестнице спортивного совершенствования, если кто-то из сегодняшних школьников загорится желанием, как я сам когда-то — простой парень из горного дагестанского аула, — во что бы то ни стало поступить в летное училище, — буду считать свою задачу выполненной.

Автор
...ВЕРНЕМСЯ К НАЧАЛУ

Самолетный спорт — один из наиболее сложных и специфических видов человеческой деятельности.

Им занимаются не просто люди с сильной волей, мужественные и смелые до дерзости, порой до безрассудства, правда, обдуманного и взвешенного до мельчайших деталей, но и крепкие физически, отлично знающие технику, законы аэродинамики и еще массу премудростей, в обычной жизни вовсе ненужных.

Люди, мало знакомые с техническими видами спорта, почему-то убеждены, что в них соревнуются не спортсмены, а техника, моторы. Чей мотоцикл, автомобиль, самолет лучше — тот и выходит победителем. Здесь есть доля истины, но только доля, а не вся она. Конечно, от техники, ее надежности, мощности, приспособленности к жестким соревновательным условиям зависит многое. Многое, но не самое главное. Ибо самая лучшая техника без человека мертва. Это, во-первых. А во-вторых, что касается самолетного спорта, то это не только состязание техники. Самолетный спорт — это и состязание прекрасно развитых физически людей. Это абсолютные чемпионы мира — люди высокой физической закалки, очень выносливые, с хорошо отработанной координацией движений. Только такие летчики могут выдержать нагрузки тренировок и состязаний, когда в обычный летный день спортсмен совершает до трех полетов, в каждом выполняет до 45–50 фигур высшего пилотажа, испытывая колоссальные физические нагрузки. Такая же участь выпадает и на долю летчиц-женщин, так как методика тренировок, сложность комплексов, программа соревнований, подход к оценке выступления — все это для женщин и мужчин одинаково. И только диву даешься, сколько мужества и мастерства надо проявить, чтобы успешно выступить в соревнованиях. Как точно надо ориентироваться в пространстве, какую выносливость иметь, когда тебя сдавливают многократные перегрузки, от которых удельный вес крови приближается к удельному весу ртути... Нет, самолетный спорт под силу лишь хорошо физически развитым и подготовленным людям.

Другое заблуждение относительно самолетного спорта, что им, дескать, может заниматься любой летчик, а уж тем более военный летчик-истребитель.

Как же ошибаются эти «знатоки»! Впрочем, и я когда-то думал точно так. До того момента, когда самому впервые пришлось участвовать в соревнованиях. Отслужив около четырех лет в ВВС, имея в общем-то весьма неплохую летную подготовку, на зональных соревнованиях в г. Ростове-на-Дону я занял предпоследнее место. Понадеявшись на свои знания и опыт летчика-истребителя, но не имея спортивной подготовки, умудрился почти все фигуры комплекса выполнить за обозначенным квадратом. Помнится, первую же фигуру — штопор — никак не мог одолеть. Ни ноги, ни руки меня не слушались, и потому машина никак не хотела уходить в штопор. Когда же все-таки мне удалось с ней справиться, квадрат, над которым мне предстояло показать свое искусство, остался далеко позади. Еще более печальная история приключилась при выполнении другого упражнения — полета по маршруту. Пришел на первый поворотный пункт, смотрю вниз, но условных знаков не вижу. Туда, сюда — нет их, да и только. Пришлось возвращаться не солоно хлебавши. Лишь на земле выяснилось, что судьи на поворотном пункте, не видя больше самолетов в небе и справедливо полагая, что полеты окончились, собрали знаки и отбыли восвояси. А мне за опоздание выхода на аэродром начислили порядочное число штрафных очков. Так плачевно кончилось мое первое участие в ответственных соревнованиях. Домой, в Махачкалу, возвращался, сгорая от стыда. Тут-то по-настоящему понял, что летать на самолете и быть летчиком-спортсменом — далеко не одно и то же, хотя основа этого вида летной работы одинакова. Отсюда — и взаимопроникновение, взаимообогащение летного мастерства, тесная связь развития авиации в целом и авиационных спортивных достижений в частности.

Не так уж много времени отделяет нас от того дня, когда первый самолет поднялся в воздух, но если мысленно возвратиться к «началу всех начал», то невольно удивишься громадности пройденного пути, тем величайшим качественным превращениям, которыми не может не гордиться отечественная авиация. Судите сами — с каждым годом все выше, дальше, быстрее. Уверенно поднимаясь по ступенькам в «большое небо», русские летчики вместе с тем закладывали и основы пилотажного мастерства. Победой русского летчика Н. Попова закончилась первая «международная авиационная неделя» в Петербурге в 1910 году. Всему миру известен подвиг П. Нестерова, первым выполнившего в вертикальной плоскости знаменитую замкнутую петлю, которую сегодня и называют его именем.

У истоков самолетного спорта стоит установление рекордов по высоте, дальности и скорости полета. Одно из первых соревнований состоялось 23 июля 1911 года — перелет из Петербурга в Москву, в котором участвовал известный авиатор С. Уточкин.

Правда, ему на этот раз не повезло, а вот другой пилот — А. Васильев сумел все же преодолеть путь между двумя столицами за 8 часов, не считая задержек из-за поломок, когда ему приходилось садиться, чтобы чинить ненадежный аппарат. «Русской авиации принадлежит блестящее будущее», — писал впоследствии отважный пилот, и слова его оказались поистине пророческими.

Семимильными шагами начала в нашей стране развиваться авиация после Великого Октября. Первый рекордный перелет состоялся в апреле 1918 года, и тоже по маршруту Петроград — Москва. «Первого апреля 1918 года, — сообщал читателям журнал «Вестник воздушного флота», — военный летчик Н. И. Петров совершил рекордный перелет с пассажиром без спуска Петроград — Москва на аппарате «Сопвич». Расстояние в 560 верст пролетел в 4 часа 10 минут на высоте 2500 метров». Как свидетельствует пресса тех лет, уделявшая перелету большое внимание, полет проходил нормально. Правда, в районе Клина самолет, или, как тогда уважительно называли, аппарат, попал в облака, и пришлось снизиться до 30 метров. Уже вечером показались огни Москвы, и Н. И. Петров посадил аппарат на Ходынском аэродроме. Никто его не встречал. Время было такое — не до оваций. Понял это и авиатор Н. И. Петров. Вскоре после перелета он ушел защищать молодую Советскую республику. Успешно дрался с врагами, за что был награжден золотыми именными часами с надписью «Честному воину РККА от ВЦИК». После окончания гражданской войны Н. И. Петров окончил Московское высшее техническое училище, работал в Центральном аэрогидродинамическом институте, созданном по указанию В. И. Ленина еще в декабре 1918 года, сначала в качестве летчика-испытателя, а потом инженера. Под руководством А. Н. Туполева участвовал в создании самолетов семейства «АНТ». Он поднимал в воздух АНТ-1 и первый советский металлический самолет в мае 1924 года.

Благодаря неустанной заботе партии, лично В. И. Ленина молодая советская авиация быстро вырастала из пеленок. Созданное в 1923 году Общество друзей Воздушного флота стало содействовать авиационному строительству, привлекать к авиации молодежь, распространять среди населения авиационные знания. Благодаря ему в стране стали быстро расти аэроклубы, куда охотно шла молодежь. Делает успехи самолетостроение. В 20-е годы в небо поднимаются первые советские аэропланы, не уступающие по своим тактико-техническим данным лучшим зарубежным образцам. Развитию авиации немало содействовал журнал «Воздухоплавание», созданный в 1922 году.

Если впервые о советской авиации за рубежом услышали в 1926 году, когда наш известный ас М. Громов на серийном цельнометаллическом самолете АНТ-3 «Пролетарий» с первым советским двигателем облетел Европу, то уже в августе 1927 года летчик-испытатель А. Жуков на авиетке «Буревестник», которая и по сей день хранится в Музее авиационной техники в Подмосковье, установил первый советский мировой рекорд на данном типе самолетов, поднявшись на пятикилометровую высоту.

Не буду здесь касаться самолетостроения, скажу лишь, что прогресс техники обеспечивает рекордные достижения, но и они в свою очередь двигают дальше конструкторскую мысль. Советский Союз располагает ныне отличной авиационной техникой, в том числе и спортивно-пилотажными самолетами. Дело в том, что самолетный спорт — это не только рекордные полеты на высоту, скорость и дальность. Это прежде всего высший пилотаж, требующий от человека выдержки, хладнокровия, внимания, находчивости, большой физической подготовки.

Массовое развитие самолетного спорта в нашей стране можно отнести к концу 20-х годов благодаря вниманию к нему Осоавиахима и созданию легкомоторной авиации. Особый вклад в развитие самолетного спорта внес конструктор А. С. Яковлев, который еще за время учебы в Воздушной академии при содействии Осоавиахима построил легкие самолеты АИР-3 и АИР-4. Позднее он возглавил конструкторское бюро, которое наряду с другими заказами стало заниматься и разработкой различных типов спортивных и учебно-тренировочных самолетов. Впоследствии А. С. Яковлев писал: «Общество друзей Воздушного флота, а затем Осоавиахим взяли шефство надо мной и моими работами. Я думаю, что в основном благодаря именно этому шефству крупнейшей общественной организации мне и удалось впоследствии стать конструктором самолетов».

Важным событием в биографии отечественной авиации и самолетного спорта стало шефство комсомола над Военно-Воздушным Флотом.

Начиналось это так. На IX съезде ВЛКСМ в январе 1931 года, выступая на высшем комсомольском форуме, народный комиссар по военным и морским делам, председатель Реввоенсовета СССР К. Е. Ворошилов рассказал делегатам о той помощи, которую ждет от молодежи наша авиация, и предложил взять шефство над Военно-Воздушными Силами.

Делегаты съезда с огромным энтузиазмом приняли предложение К. Е. Ворошилова.

«Комсомолец, на самолет!» — провозгласил съезд свой боевой лозунг.

Активно претворяя его в жизнь, комсомольские организации крепили связь с Осоавиахимом, пропагандировали среди населения, в первую очередь молодежи, авиационные знания, создавали авиационные кружки в городе и деревне. Молодежь рвалась на штурм неба.

Многое сделал, в том числе и своим личным примером, для развития шефской работы генеральный секретарь ЦК ВЛКСМ Александр Васильевич Косарев. По его предложению было принято решение создать при Центральном комитете ВЛКСМ группу по обучению летчиков. Первыми, кто записался в нее, были секретарь ЦК комсомола по военно-спортивной работе Павел Горшенин, секретарь Московского горкома Серафим Ильинский, Ленинградского — Иосиф Вайшля, секретарь ЦК ЛКСМ Украины Сергей Андреев и ряд других комсомольских работников. Их примеру последовали тысячи парней и девчат.

В 1933 году впервые проводился День Воздушного Флота СССР, засвидетельствовавший особую любовь народа к авиации, воздушным бойцам, массовость увлечения авиацией.

Развивалась авиация, появлялись новые типы самолетов, со ступеньки на ступеньку поднимались и рекорды, устанавливаемые летчиками Советского Союза.

Только до начала Великой Отечественной войны советские летчики установили 52 мировых рекорда, хотя официально регистрировать их начали лишь после 1936 года, когда СССР вступил в Международную авиационную федерацию (ФАИ). На 1 января 1980 года в ФАИ зарегистрировано 325 советских авиационных рекордов, из них 11 абсолютных рекордов скорости и высоты.

Еще в 1934 году экипаж М. Громова на самолете АНТ-25 за 75 часов беспосадочного перелета пролетел 12 411 километров. Это было почти на 2 тысячи километров дальше мирового рекорда, установленного ранее французским летчиком. Тремя годами позже Герои Советского Союза М. Громов, А. Юмашев и С. Данилин на самолете той же марки установили рекорд дальности полета по прямой, совершив вслед за экипажем В. Чкалова беспосадочный полет через Северный полюс в Америку. Несколько более чем за 62 часа полета удалось преодолеть 10 148 километров. Это был первый наш рекорд, официально зарегистрированный ФАИ. Членов экипажа наградили медалью де Лаво, учрежденной ФАИ в 1935 году в память о своем основателе и первом президенте.

Немало на счету советских авиаторов и рекордов скорости. В 1959 году на самолете Е-66 Г. Мосолов пролетел со скоростью 2388 км/ч. Эти цифры дважды перекрывали американцы — в конце 1959 года Роджерс на бесхвостом самолете с треугольным крылом «Конвейр Ф-106А» — 2455,7 км/ч и Робинсон в ноябре 1961 года на самолете «МАК-Доннел ВУДУ» с еще более форсированными двигателями — 2585 км/ч. Однако в середине 1962 года снова Г. Мосолов на самолете с треугольным крылом Е-166 пролетел с рекордной скоростью 2681 км/ч. 5 октября 1967 года советский летчик М. Комаров показал скорость полета по замкнутому маршруту 2981,5 км/ч.

Установление нашими пилотами рекордов высоты также началось еще до войны. В 1934 году В. Коккинаки на серийном истребителе И-15 поднялся на высоту 14 575 метров.

Первый послевоенный рекорд высоты в 28 852 метра был установлен в 1959 году В. Ильюшиным — сыном знаменитого конструктора — на самолете Т-431. Около двух лет спустя летчик-испытатель Г. Мосолов на самолете Е-66А достиг высоты 34 714 метров. На этом сверхвысотном самолете был применен турбореактивный двигатель с тягой 6000 кг и дополнительный двигатель с тягой 3000 кг. Через 12 лет, 25 июля 1973 года, А. Федотов на самолете Е-266 поднялся на высоту 36 240 метров. В 1977 году А. Федотову на самолете Е-266 удалось «взобраться» до 37 650 метров, а с грузом 2 тонны — до 37 080 метров. Этот рекорд никем не перекрыт до сих пор.

Немало рекордов дальности, высоты, скорости и скороподъемности принадлежит и нашим летчицам. Женский мировой рекорд высоты установила Н. Проханова, подняв в 1965 году самолет Е-33 на динамическую высоту 24 336 метров. Экипаж Героя Социалистического Труда Л. Улановой на самолете Ил-18 установил, например, рекорд на дальность полета по прямой и замкнутому маршруту. Обладателями женских мировых рекордов являются также С. Савицкая, И. Вертипрахова, Л. Зайцева, Е. Мартова.

Рекорды высоты, скорости и дальности полета устанавливались и на легких поршневых самолетах. Здесь прославились летчики Центрального аэроклуба имени Чкалова. Так, в начале 50-х годов А. Бодрягина на самолете Як-18 на 100-километровом маршруте показала скорость 262,7 км/ч и была удостоена от имени ФАИ медали Луи Блерио, а на Як-11 Я. Форостенко 500-километровый маршрут пролетел со скоростью 471,3 км/ч.

На современных спортивных машинах рекорды устанавливали С. Савицкая, В. Лойчиков, О. Булыгин, Г. Корчуганова, Р. Шихина. Например, на самолете Як-32 кольцо в 100 километров Г. Корчуганова пролетела со скоростью 724,4 км/ч.

За рекордную работу 86 летчиков получили звание мастера спорта СССР, 25 стали мастерами спорта СССР международного класса, 11 — заслуженными мастерами спорта СССР. Многие удостоены орденов и медалей.

Скорость, высота, дальность полета — вот за что боролись авиаторы, порою — в полном смысле слова — не щадя собственной жизни. В этом отношении всем летчикам был присущ спортивный азарт, да и само летание на аппаратах тяжелее воздуха первоначально было не чем иным, как спортом — спортом сильных, смелых и отважных людей
.

В целях развития самолетного спорта и приобщения молодежи к авиации II Всесоюзный съезд Осоавиахима принял решение о строительстве комбината по массовому производству маломощных самолетов и моторов к ним. В 1932 году завод уже вошел в строй действующих.

К своему 10-летию Осоавиахим пришел со значительными достижениями в деле развития авиационного спорта: с 1931 по 1936 год его самолетный парк увеличился в 19 раз; к 1936 году оборонное Общество имело 150 аэроклубов.

Чтобы как-то объединить их деятельность, на базе Центральной летно-технической школы и Высшей парашютной школы Осоавиахима был создан Центральный аэроклуб СССР, который вскоре стал членом Международной авиационной федерации. Постановлением СНК СССР от 5 марта 1936 года ему предоставлено право регистрировать всесоюзные рекорды по авиационным видам спорта и направлять материалы по ним в ФАИ для утверждения их в качестве мировых рекордов. В 1938 году клубу было присвоено имя великого советского летчика Валерия Павловича Чкалова.

Постепенно Центральный аэроклуб СССР становится подлинным центром, в котором сосредоточивалась вся работа по созданию и совершенствованию единой методики обучения летных кадров, по обобщению передового опыта подготовки сборных команд и рекордсменов. Здесь составляются методические пособия, программы и положения о внутрисоюзных соревнованиях, отсюда направляются в ФАИ предложения по составлению положений о чемпионатах мира. ЦАК СССР проводит большую работу по освоению новой спортивной авиационной техники и оказанию помощи аэроклубам страны в подготовке летно-технического состава. ЦАК СССР был и остается организационным центром проведения соревнований по самолетному спорту внутри страны, центром подготовки сборной команды СССР к международным соревнованиям и чемпионатам мира.

В небе Тушина обрели крылья многие сотни спортсменов, прошло школу мастерства не одно поколение летчиков, а на традиционных воздушных парадах в предвоенные и послевоенные годы побывали миллионы советских людей и зарубежных гостей, восхищаясь искусством и мужеством покорителей Пятого океана.

Летом 1937 года Центральный аэроклуб организовал и провел всесоюзные скоростные гонки на спортивных самолетах. В начале 1938 года для улучшения спортивной работы в аэроклубах и для разработки единой методики обучения авиационных спортсменов в ЦАК создается спортивный отдел.

20 марта 1938 года в газете оборонного Общества «На страже» было опубликовано обращение Героев Советского Союза В. П. Чкалова, Г. Ф. Байдукова, А. В. Белякова, И. Т. Спирина, М. Т. Слепнева, А. В. Ляпидевского и Н. П. Каманина «К молодым друзьям авиации», в котором, в частности, говорилось: «Помните, что в авиации нет малоценных профессий, что в ней все работники полезны и нужны. Больше летчиков, штурманов, радистов, авиационных техников, механиков, инженеров! Идите учиться в аэроклубы, летные школы, авиационные техникумы и училища!»

На этот призыв откликнулись сотни и тысячи юношей и девушек нашей страны. Увеличился приток молодежи в военные авиационные учебные заведения и аэроклубы Осоавиахима.

Дальнейшее развитие самолетного спорта было прервано Великой Отечественной войной. В эти грозные годы аэроклубы Осоавиахима готовили для фронта летные кадры. Было подготовлено около 60 тысяч летчиков, планеристов, авиамехаников.

Воспитанники аэроклубов мастерски, не щадя крови и самой жизни, дрались с врагом. Многие из них стали Героями Советского Союза, а А. И. Покрышкин, ныне маршал авиации, председатель ЦК ДОСААФ СССР, и И. Н. Кожедуб были удостоены этого звания трижды. Всего же из 2785 военных летчиков, удостоенных звания Героя Советского Союза, 950 получили начальную летную подготовку в аэроклубах Осоавиахима. Таким образом, каждый третий военный летчик, носящий на груди Золотую Звезду, является воспитанником оборонного Общества.

После окончания Великой Отечественной войны в организациях оборонного Общества наряду с другими техническими видами спорта начал возрождаться и авиационный. Год от года росло число его приверженцев, совершенствовалось их мастерство.

Осенью 1949 года на аэродроме Центрального аэроклуба были организованы первые послевоенные всесоюзные соревнования летчиков-спортсменов, в которых участвовало 50 лучших асов.

Через год на вторые всесоюзные соревнования собралось уже 60 спортсменов. Они выступали на самолетах По-2, УТ-2, Як-18. Программа состояла из трех упражнений: пилотаж в ограниченное время; полеты по кругу (в том числе один заход на посадку с выключенным двигателем); максимальный набор высоты в ограниченное время. На этих соревнованиях второй раз подряд звание абсолютного чемпиона СССР по самолетному спорту завоевала А. Бодрягина.

Второе место занял В. Макаренко на самолете УТ-2 и третье Н. Чагайда на самолете По-2.

В сентябре 1951 года на аэродроме в Тушине состоялось третье всесоюзное первенство на самолетах Як-18, Як-11. Участвовали 22 спортсмена. В программу были включены такие упражнения: полеты по кругу, пилотаж в ограниченное время, полеты в закрытой кабине, максимальный набор высоты в ограниченное время, ночные полеты по кругу. Первое место занял И. Мигеев, второе — А. Бодрягина и третье — А. Яворский.

Четвертые и пятые всесоюзные соревнования по самолетному спорту состоялись в Тушине в 1952 и в 1953 годах. Победителями стали М. Гордей (ВВС) и Ф. Санкович (ВВС).

Важным событием в жизни оборонного Общества явилось постановление Совета Министров СССР от 20 августа 1951 года «Об объединении ДОСАРМа, ДОСАВа и ДОСФЛОТА во Всесоюзное добровольное общество содействия армии, авиации и флоту (ДОСААФ СССР)», которое дало возможность сосредоточить в одних руках оборонно-массовую и военно-патриотическую работу среди трудящихся, в том числе и развитие технических и военно-прикладных видов спорта.

С 1954 года начали проводиться чемпионаты СССР по самолетному спорту. Они собирали в среднем около 70 участников от большинства союзных республик, городов Москвы и Ленинграда, ведомств, ГВФ, ВВС.

В программу таких соревнований включались полеты по кругу на точность взлета, расчета и посадки; полеты по маршруту длиной 150–200 километров с выходом на конечный пункт в заданное время; полеты по приборам в закрытой кабине; полеты в зону на выполнение фигур сложного пилотажа. Программа, правда, периодически менялась, приближаясь к требованиям международных соревнований.

Чемпионаты СССР имеют серьезное значение в пропаганде авиационного спорта, в повышении мастерства летчиков и выявлении перспективных, подающих большие надежды спортсменов для комплектования сборной команды. Чемпионат страны — своеобразный итог работы всех авиаспортклубов. На сегодняшний день (1980 г.) состоялось 27 чемпионатов СССР, победителями в которых становились представители команд РСФСР, УССР, БССР, ЛатвССР, ВВС, г. Москвы.

Разными по уровню бывали эти соревнования. Чемпионат СССР 1957 года, состоявшийся в Волгограде и проводившийся на самолетах Як-18, собрал более 40 участников. В программу впервые были включены полеты на выполнение комплекса фигур пилотажа и ночной маршрутный полет. Чтобы справиться с таким заданием, спортсмены должны были иметь основательную подготовку. Итоги показали, что мастерства ребятам не занимать, но были и досадные срывы. Абсолютным чемпионом СССР 1957 года стал спортсмен-летчик из г. Воронежа Н. Сейткулов.

Чемпионат следующего года проводился на аэродроме Борисово в г. Минске. Сюда съехались уже около 60 спортсменов в надежде установить новые рекорды. Однако Н. Сейткулов первенства не уступил. И в минском небе он снова стал абсолютным чемпионом страны.

Особым накалом отличался XIV чемпионат страны, состоявшийся в 1967 году в г. Москве на Тушинском аэродроме. О его массовости говорят такие цифры: свое мастерство показывали 73 спортсмена из 13 команд. Не всякий чемпионат мира по массовости участников мог сравниться с ним! Да и программа соревнований не уступала по сложности международной. Соответственным было и мастерство пилотов. В «воздушных боях» на Як-18П за чемпионские титулы сражались такие асы, как В. Мартемьянов, В. Овсянкин, В. Пискунов, И. Егоров, А. Пименов, В. Пономарев, Г. Корчуганова, Г. Соловьева, М. Кирсанова и многие другие известные в спортивном мире летчики. Высшие ступени пьедестала почета достались В. Мартемьянову и Г. Корчугановой.

В последующие годы наблюдается рост числа различных соревнований, а следовательно, и их участников. Проводятся областные, зональные, всероссийские и всесоюзные состязания, чемпионаты СССР, первенства ПВО, ВВС, ДОСААФ, в том числе и на реактивных самолетах. Пилотаж на реактивных машинах культивируется организациями ДОСААФ СССР, Военно-Воздушными Силами и авиацией ПВО страны. Победителям присваиваются звания «Абсолютный чемпион СССР» и «Чемпион СССР». Программа состоит из трех упражнений. Первое — обязательный комплекс из 12 фигур прямого пилотажа, детальное содержание которых здесь не стоит приводить. При выполнении упражнений оцениваются качество отдельных фигур, слаженность, место пилотажа относительно центра зоны. Предусматривается также полет по четырехугольному маршруту с переменным профилем, опознаванием знаков на поворотных пунктах и выходом на конечный пункт в заданное время. Были также полеты по кругу, которые потом заменил произвольный комплекс из 12–14 фигур без ограничения времени.

Спортом на реактивных машинах Л-29 занимаются немало талантливых спортсменов. Это А. Калашников (г. Курск), Ю. Синельников (г. Челябинск), В. Вербовой (г. Запорожье), В. Акимов (г. Ворошиловград), В. Турапин (ВВС). Подготовлено более 500 мастеров спорта. Что касается легких поршневых машин, то с 1960 года — раз в два года — проводятся официальные чемпионаты мира по высшему пилотажу.

В 1960 году чемпионат состоялся в Чехословакии, в 1962 году — в Венгрии, в 1964 году — в Испании, в 1966 году — в Москве, в 1968 году — в ГДР, в 1970 году — в Англии, в 1972 году — во Франции, в 1976 году — в Киеве, в 1978 году — в Чехословакии, в 1980 году — в США.

В 1960 году первым чемпионом мира по высшему пилотажу стал инженер Пражского завода сельскохозяйственных машин Ладислав Безак. В 1962 году первенство завоевал венгерский спортсмен И. Тот. В 1964 году на чемпионате мира по высшему пилотажу чемпионом стал испанец Томас Кастаньо. В 1966 году абсолютным чемпионом мира по высшему пилотажу стал Владимир Мартемьянов, а среди женщин — Галина Корчуганова. На турнире в ГДР в 1968 году звание абсолютного чемпиона мира не присуждалось. В 1970 году в Англии небо оказалось счастливым для наших спортсменов: абсолютным чемпионом мира стал мастер высшего пилотажа Игорь Егоров, а у женщин этого почетного звания добилась Светлана Савицкая. Во Франции в 1972 году абсолютными чемпионами мира стали американцы Ч. Хиллард и М. Гаффани. VIII чемпионат мира по высшему пилотажу, проходивший в Киеве в 1976 году, принес победу советским спортсменам. Звание абсолютных чемпионов завоевали Виктор Лецко и Лидия Леонова. Газета «Советский патриот» учредила на чемпионате свой приз «За волю к победе», который достался команде Австралии.

На IX чемпионате мира лучшими стали чехословацкий спортсмен И. Тучек и В. Яикова.

К каждому чемпионату страна-организатор выпускала специальный памятный значок.

Как на состязаниях у себя дома, так и за рубежом советские летчики не раз показывали отличные результаты. В. Мартемьянова, В. Овсянкина, Г. Корчуганову, В. Пискунова, Л. Морохову, Л. Леонову, В. Лецко, В. Яикову, С. Савицкую, И. Егорова и многих других хорошо знает спортивная общественность стран, где развит самолетный спорт. Нельзя не сказать о том, что самолетным спортом из-за его дороговизны, сложностей в создании спортивно-пилотажных машин могут позволить себе заниматься спортсмены лишь в наиболее развитых в промышленном отношении странах.

Коммунистическая партия, Советское правительство постоянно заботятся о массовости технических и военно-прикладных видов спорта. Более 30 миллионов человек выходит сегодня на старты соревнований по авиационным, автомобильным, мотоциклетным, водным и другим техническим видам спорта. Эта массовость была бы невозможна без государственной заботы о его развитии. Ведь автомобили, мотоциклы, скутера, самолеты, вертолеты и другая техника и оборудование желающим заниматься техническим спортом предоставляются бесплатно.

Еще в 20-е годы Управление Военно-Воздушных Сил поставило перед конструкторами такую задачу — создать для летных школ самолет простой и надежный. Так появился самолет У-2 конструкции Н. Н. Поликарпова, который долгие годы служил в качестве учебно-спортивной машины в клубах Осоавиахима. В годы Великой Отечественной войны почти 100 тысяч пилотов учились летному мастерству на безотказном У-2.

В 1944 году самолет У-2 был переименован в По-2. Это был практически деревянный биплан, основные узлы которого были выполнены из мягкой стали, а обшивка — из полотна. Двухлонжеронные крылья и большой руль направления являлись отличительной особенностью этой машины. Летные качества У-2 (По-2) колебались в зависимости от целей, для которых он строился, но во всех случаях самолет оставался надежным, легким и послушным в управлении. Всего этих машин выпустили около 40 тысяч.

Большой популярностью в авиаспортклубах пользовались самолеты УТ-1 и УТ-2 конструкции А. С. Яковлева. На них до войны летчики-спортсмены установили немало международных рекордов высоты, скорости и дальности полета для машин данного типа. УТ-2 имел двигатель 100 л. с., как и У-2, а УТ-1 — 150 л. с. Скорость УТ-2 достигала 150 км/ч, потолок — 3500 метров, площадь крыла — несколько более 17 м², взлетный вес (масса) — около 1 тонны. Одноместный УТ-1 был меньше, легче и маневреннее, его скорость достигала 257 км/ч, а потолок — 7120 метров. Оба эти учебно-тренировочных самолета были выполнены по низкопланной схеме, с неубирающимся шасси. Обшивка — фанера с полотном. УТ-2 был в общем-то деревянным самолетом, а его «родственник» УТ-1 имел уже сваренный из труб фюзеляж и дюралевый каркас оперения.

В качестве учебно-спортивных в авиаспортклубах в разные годы применялись и другие легкие самолеты, в частности У-5 конструкции В. В. Никитина, по схеме почти повторявший У-2, Як-11, Як-ПУ, Як-12.

Як-11 был спроектирован в конструкторском бюро А. С. Яковлева под двигатель АШ-21 в 570 л. с. Фюзеляж его был сварен из стальных труб, обшивка в передней части фанерная, в задней — полотняная, шасси и хвостовое колесо — убирающиеся, крыло площадью 15,4 м² — цельнометаллическое. Самолет имел двойное управление, достигал скорости 465 км/ч и 8-километрового потолка. Он мог взлетать и садиться на аэродромах без бетонного покрытия. На рубеже 60-х годов заслуженный мастер спорта Я. Форостенко на этом самолете пролетел 500 километров со скоростью несколько более 471 км/ч, а заслуженный мастер спорта Н. Голованов на тысячекилометровом маршруте установил рекорд скорости 442,289 км/ч.

Самолет Як-12 применялся в аэроклубах в основном для буксировки планеров и для обучения прыжкам с парашютом.

В 1949 году аэроклубы страны начали получать новый спортивный самолет Як-18. Этот самолет имел более мощный мотор и позволял выполнять более сложные фигуры пилотажа. Это был моноплан с низко расположенным крылом площадью 17 м², убираемым в полете шасси и хвостовым колесом, которое не убиралось. Каркас фюзеляжа — ферменный, сваренный из стальных труб, а каркас крыла и оперения — дюралевый. Как и прежде, в качестве обшивки широко применялось полотно. Двигатель М-11ФР позволял развивать скорость до 250 км/ч, разбег и пробег были весьма короткими, не более 200 метров. Впоследствии его заменил Як-18А. Дальнейшим развитием Як-18А является ряд модификаций этого самолета: Як-18П, Як-18ПМ и Як-18ПС. Это одноместные самолеты, специально приспособленные для спортивных соревнований по высшему пилотажу. На двух последних типах самолетов советские спортсмены на первенствах мира завоевали 21 золотую медаль.

Еще более «грациозным» и «спортивным» стал самолет Як-50. Он полностью оправдал возлагавшиеся на него надежды. Наши летчики одержали на нем победу на VIII чемпионате мира, завоевав кубки Арести и имени Нестерова за командное первенство, обе золотые медали абсолютных чемпионов мира по высшему пилотажу и 7 золотых медалей чемпионов по упражнениям. Таким образом, в общей сложности на самолетах конструкции А. С. Яковлева нашими летчиками на чемпионатах мира завоеваны 27 золотых медалей чемпионов мира и 7 золотых медалей абсолютных чемпионов мира.

Создан еще один «яковлевский» самолет — двухместный Як-52, предназначенный для первоначального обучения летчиков. На нем можно выполнять фигуры прямого и обратного пилотажа по программе подготовки членов сборной команды СССР.

Широко известны в спортивном мире спортивно-пилотажные самолеты производства ЧССР. На чехословацких машинах семейства «Тренер» летали, например, чуть ли не все участники II чемпионата мира. Они долгое время использовались в наших аэроклубах, причем самолет Z-326 был единственным, на котором летчики производили контрольные полеты на обратный пилотаж.

Сегодня популярны чехословацкие самолеты Z-526 и Z-50 различных модификаций. Они имеют более мощный двигатель — 180–200 л. с., чем их предшественники, и более прочную конструкцию.

Новейшая модель «Тренеров» — это самолет Z-50L. Он годится для выполнения всех фигур высшего пилотажа. Кабина — закрытая, шасси неубирающееся, фюзеляж представляет собой полумонокок, крыло — трапециевидное симметричное, что обеспечивает самолету хорошие летные характеристики и в перевернутом полете. Удачна конструкция хвостового оперения. Горючего хватает на один час, что достаточно для учебно-тренировочных полетов по программе соревнований. Полеты на расстояния до 600 километров возможны при установке дополнительных баков на концах крыльев.

На самолете установлен четырехтактный шестицилиндровый двигатель с воздушным охлаждением и горизонтальным расположением цилиндров мощностью до 260 л. с. Трехлопастной воздушный винт имеет гидравлическое управление. Его деревянные лопасти снабжены металлическими кромками и стеклопластиковой обшивкой. Машина обладает небольшой массой, оптимальными размерами, хорошими штопорными свойствами и высокой энерговооруженностью. Высокие летно-спортивные качества удачно сочетаются с целесообразным оснащением кабины. Раздвижное сиденье и размещение педалей дают возможность летчику выбрать наиболее удобное положение.

Имеются и другие спортивные самолеты, предназначенные для бескровных баталий в небе.
ПРИОБЩЕНИЕ

В самолетный спорт люди приходят чаще всего через авиаспортклубы ДОСААФ. В клубах учатся летать, ряд лет занимаются самолетным спортом, шлифуют свое мастерство и, отлетав, как говорится, свое, остаются тут же, в родных стенах, на тренерской работе. Замечательные асы, они, в большинстве своем, ни разу не садились за штурвал иного — военного или гражданского — самолета. Мой путь в самолетный спорт был несколько иным. Поступив тайком от родителей в военное летное училище, я после его окончания около четырех лет пролетал на истребителях.

Потом случилось так, что из ВВС пришлось уволиться. Но с небом расстаться я уже не мог и поехал в Махачкалу устраиваться в авиаспортклуб.

Махачкалинский авиаспортклуб, носящий имя Наби Аминтаева — испытателя парашютов, рекордсмена мира, широко известен в стране. Здесь осваивала прыжки с парашютом Аминат Султанова, будущая чемпионка страны по затяжным прыжкам и рекордсменка мира, отсюда ушли в большой спорт Ляля Насуханова, Идрис Магомедов, Аслан Битаров.

Приняли меня приветливо. Расспросили, где учился, где служил, на каких самолетах летал. Потом начальник аэроклуба Шарип Магомедович Магомедов, заслуженный фронтовой летчик, задает вопрос:

— А чего не пошел в гражданскую авиацию? Гэвээфу пилоты тоже нужны.

Я замялся. От товарищей уже слышал, что в ГВФ с неохотой брали на работу бывших летчиков-истребителей: то ли опасались излишней лихости, которая всем могла дорого обойтись, то ли не хотели возиться, тратить время на переучивание.

Мою задержку с ответом Шарип Магомедович воспринял по-своему.

— Раз тянет к спорту — настоящий джигит. Ты у меня будешь, как орел, летать. Других учить будешь. Берем тебя инструктором.

Из кабинета начальника ушел я со смятенным чувством. Радовало и окрыляло доверие, доброжелательность. Смущала инструкторская должность, на которую я, отправляясь на это рандеву с руководством, никак не претендовал. Раз инструктор, значит, буду учить других. Но до сих пор — и в училище, и в армии — учили меня. Не говоря уже о том, что у меня не было никакого преподавательского, тренерского опыта, весьма относительными были мои познания и в технике пилотирования спортивных самолетов. Чему же научу других? Однако опасения мои быстро развеялись.

— Рано волноваться, — усмехнулся Шарип Магомедович, когда я выложил ему свои невеселые мысли. — Сначала пройдешь испытательный срок, потом будешь восстанавливать навыки пилотирования на Як-18. Прикрепим к тебе наставника. А уж потом...

Что ждало потом, он так и не сказал, видимо, считая это столь отдаленным будущим, в которое не стоило пока и заглядывать.

— Главное — испытательный срок... Тут, брат, не все выдерживают...

Признаться, озадачил меня этот испытательный срок, потому что и начальник аэроклуба, и другие говорили о нем несколько загадочно и, как показалось, с тревогой заглядывая мне в глаза. «В чем же он заключается?» — ломал я голову по дороге домой и на всякий случай приготовился ко всяким неожиданностям. И от души смеялся про себя на следующий день, когда мне дали лопату, лом, рукавицы, чтобы, значит, мозолей не набил, и отправили вместе с другими, среди которых были не только новички, но и ветераны клуба, на строительство гаражей. Что делать... Время тогда было такое, что большую часть строительных работ в учебных организациях ДОСААФ приходилось выполнять собственными силами, отрывая от основных обязанностей и инструкторов, и курсантов. Испытательным же сроком для новеньких эта хозяйственная деятельность называлась в шутку потому, что некоторые, месяц-другой «осваивая» то лопату с киркой, то мастерок или малярную кисть, не выдерживали и уходили. «Мы летчики, а не землекопы и не маляры...» «Летуны вы, а не летчики», — хмуро отвечал им начальник аэроклуба, но заявления об уходе все-таки подписывал. Куда денешься. Он и сам понимал, что негоже занимать людей высокой квалификации такой непрофильной работой, но с другой стороны — строить-то надо. Зато к тем, кто проходил этот своеобразный испытательный срок, отношение устанавливалось самое доброжелательное. Об этом человеке иначе не говорили, как «наш». Это было и признанием, и похвалой.

Копая канавы для фундаментов гаражей, я, помнится, тогда долго размышлял о профессии летчика. Традиционно журналисты, писатели, и вообще многие люди, не связанные с летной работой, считают ее романтической, героической, сложной, а летчиков изображают не иначе, как людьми смелыми, мужественными, волевыми. В общем, эпитетов не жалеют. Но всегда ли это оправдано? Когда летчик испытывает новый самолет, усваивает новые виды подготовки — здесь нужны и воля, и мужество. Здесь не только романтика и творчество. Ведь вся работа идет порой на грани риска, и человеку приходится напрягать до предела физические силы, всю свою волю, энергию, ум. А когда летчик изо дня в день выполняет одну и ту же знакомую работу, освоенные полеты, без новшества, такое ли уж это большое геройство? Конечно, быть летчиком опаснее, чем, допустим, трактористом, да и по состоянию здоровья эта работа требует особо крепких людей. Но что можно найти героического в этой обычной, прозаической, каждодневной деятельности? Лично мне кажется — ничего...

«Испытательный срок» прошел на удивление быстро. Видя мою приверженность к аэроклубу, начальство оказало мне доверие, и вскоре я уже отрабатывал полеты на далеко не новом, но еще достаточно крепком учебно-спортивном самолете. После реактивных машин все казалось таким, будто с «Жигулей» пересел на электрический автомобильчик паркового аттракциона. Читателю уже известно, как жестоко на первых же выступлениях пришлось мне поплатиться за свою самонадеянность. Думал, приеду домой — все смеяться будут. Ничего подобного. Товарищи и начальство ободрили, поддержали. А как-то вечером, в конце рабочего дня, меня и других молодых летчиков попросил к себе Ш. М. Магомедов и, как говорится, на едином дыхании прочитал захватывающую лекцию о самолетном спорте.

— Поймите, — говорил он проникновенным тоном, обращаясь то к одному из нас, то к другому, — к любым соревнованиям надо готовиться по-серьезному. Ты хороший летчик. Я это знаю. Ты летал на реактивных. Отлично. Ты — истребитель. Но не каждый хороший и даже отличный пилот может быть просто посредственным спортсменом-летчиком. В жестких соревновательных условиях не каждый способен выдержать огромные физические и психические нагрузки. Хороший спортсмен-летчик отличается от просто хорошего летчика особым бойцовским характером, волей к победе, спортивной страстью, сильной психологической закалкой, самолюбием, наконец.

О многом говорил тогда Шарип Магомедович. Выходило, если всерьез заниматься самолетным спортом, надо еще работать и работать. И мы последовали этому доброму совету. В 1962 году мне посчастливилось войти в сборную команду Дагестана и четыре года подряд удерживать звание чемпиона южной зоны РСФСР по высшему пилотажу, а в 1963-м стал мастером спорта, завоевал серебряную медаль на чемпионате Российской Федерации. И все же окончательно специфику самолетного спорта я понял только тогда, когда стал тренером нашей областной команды.

Переход на тренерскую работу в своем аэроклубе ничего нового в мою жизнь, в сущности, не внес. Видимо, Ш. М. Магомедов давно разгадал в моей душе какие-то «учительские» нотки, и по его поручению мне приходилось совмещать личную подготовку с тренировкой молодняка. Поэтому какого-то особого перехода на тренерскую работу как такового не было. Скорее, она просто вытеснила у меня все остальное, так как приносила все большее удовлетворение, становилась неотъемлемой частью жизни. Летать самому, показывать высокие результаты, конечно, неплохо. Но учить летать других и видеть плоды своего труда — это прекрасно. Как-то с Асланом Битаровым мы заспорили о том, в чем отличие тренера от инструктора? Мне сначала казалось — ни в чем. И тот, и другой учит летать.

— Неправильно мыслишь, дорогой, — говорил Аслан. — Инструктор — это что-то вроде мастера производственного обучения, а тренер — это учитель с большой буквы.

Мой друг был, конечно, прав. Между инструктором и тренером на самом деле большая разница. Если инструктор учит просто летать, то тренер из летчиков готовит спортсменов — это высший уровень, подчиненный определенным положениям, требованиям. В отличие от других видов спорта в самолетном соревнуются профессионалы. Чтобы достичь уровня международного класса и чтобы победить, нужны годы упорных тренировок. И не в одиночку, а в составе команды, под руководством тренера. Значит, тренер должен не только сам классно выполнять все фигуры высшего пилотажа, но и суметь научить этому своих подопечных. Учить же — это всегда не просто. Впрочем, «чистым» тренером я тогда и не был. Приходилось много летать самому, готовиться к очередному, X чемпионату СССР, где предполагалось выступать по программе, весьма близкой к чемпионату мира. Для этого все авиаспортклубы получили новые современные самолеты — Як-18П и чехословацкий Z-326, на которых можно было выполнять прямой и обратный пилотаж. Естественно, что за короткий срок качество подготовки спортсменов-летчиков возросло, увеличилась конкуренция за место в сборной команде СССР.

Мне с самого начала нравилось летать на самолетах Як-18П и на Z-326. Если самолет Як-18П был у нас как боевой, т. е. на нем выступали на соревнованиях, то «зет» считался учебным. Не имея в то время отечественной «спарки» для обучения летного состава высшему, прямому и обратному пилотажу, мы могли на чехословацком самолете готовить тренеров и спортсменов высокого класса.

С поступлением в авиационные клубы самолета Як-18П воздушной акробатикой начали заниматься и девушки. А ведь всего несколько лет назад сложные комплексы воздушной акробатики выполняли у нас только летчики-мужчины, да и то далеко не все. В авиационных кругах долгое время бытовало мнение, что отрицательные перегрузки могут переносить только мужчины. Проведенные учебно-тренировочные сборы девушек в Москве на Тушинском аэродроме и последующее их участие в соревнованиях по программе, не отличающейся от мужской, опровергли такое утверждение. В 1963 году свыше 30 спортсменок приехали в Центральный аэроклуб на сборы. Большинство из них до этого на самолетах Як-18П не летало. В течение одного месяца девушки освоили на Як-18П не только прямой, но и обратный пилотаж. Тренер Центрального аэроклуба Б. Порфиров, инструкторы-летчики С. Жучков, М. Кирсанова, Д. Климов, Д. Терегулов, Р. Шихина, командир отряда А. Семенов сделали все, чтобы за короткий срок дать спортсменкам максимум знаний и тренировочных полетов. В основе их работы был индивидуальный подход, тщательная теоретическая и наземная подготовка. После выполнения вывозных полетов на Як-18А спортсменок выпускали на прямой пилотаж на Як-18П. Контрольные полеты на обратный пилотаж совершали на самолетах Z-326, а затем выпускали самостоятельно на Як-18П.

Такая методика оправдала себя в дальнейшем при подготовке кандидатов в сборную команду СССР и сборных команд союзных республик.

В октябре 1963 года впервые было проведено отдельное первенство СССР по самолетному спорту среди женщин. Характерно, что с самого начала освоения высшего пилотажа спортсменками-летчицами программа их соревнований не уступала по сложности мужской. В очередной раз наши замечательные девушки доказали, что им по плечу решение таких задач, которые подчас оказываются трудноразрешимыми для многих летчиков-мужчин.

Абсолютной чемпионкой СССР стала Р. Шихина (г. Москва). В дальнейшем чемпионаты СССР среди мужчин и женщин проводились одновременно и по единой программе.

Все это рассказывается для того, чтобы читатель лучше представил, какая «атмосфера» наполняла в те годы спортивное небо. И у нас, в Махачкалинском аэроклубе, всем было ясно, что готовиться к очередному чемпионату страны надо всерьез, если не хочешь остаться в аутсайдерах. Но как готовиться, если ни Як-18П, ни Z-326 еще как следует не освоили? И тогда Ш. М. Магомедов (бывший летчик-бомбардировщик!) решил самолично обучать нас высшему пилотажу на только что полученном Z-326. Первым, как новоиспеченный тренер, удостоился чести я лететь с начальником аэроклуба. Взлетели. Вначале все шло нормально. Но вот Магомедов стал выполнять управляемую «бочку». Я то ударялся головой о фонарь кабины, то висел на привязных ремнях, не доставая до рулей. А что творилось при выполнении штопорных прямых и отрицательных «бочек»! Мне казалось, что глаза вот-вот выскочат из орбит, а голова раздувается, словно футбольный мяч. Самолет выписывал невероятные траектории, и тем, кто следил за нами с земли, хотя они и восхищались нашим «мастерством», было совершенно непонятно, что же все-таки мы делаем в воздухе. После приземления мне кто-то сунул зеркало. Не узнаю себя: глаза красные, лицо распухло. Не лучше выглядел и мой учитель.

— Ничего, — усмехался Шарип Магомедович, — на войне и не то бывало.

Однако было видно, что полетом он недоволен.

— Знаешь что, Касум, — сказал он мне на следующий день, — давай-ка забинтуемся покрепче.

— Как? — не понял я.

— Ну голову забинтуем, чтобы лицо не распухало. Все-таки бинт будет сдерживать.

Так и сделали. И перепугали весь аэродром. Люди подумали, что мы крепко разбились. Нагрузки же бинт не сдерживал, качества пилотажа не улучшил. Главное, никто из нас не мог уловить сути всего комплекса, моментов перехода одной фигуры в другую, не понимал их теоретической «подкладки». Объяснения нашего шефа были какими-то смутными, неясными.

Видя, что из наших полетов ничего не получится и мы останемся не готовыми к чемпионату, я попросил командировать меня в г. Ессентуки на тренировки сборной команды СССР для переучивания на самолет Z-326. Все поняли, что если мне, как тренеру сборной команды области, не освоить все премудрости прямого и обратного пилотажа, то на предстоящие соревнования в г. Куйбышев нам можно и не ездить, так как надеяться не на что.

— Ну что ж, поезжай, — разрешил Шарип Магомедович. Он был расстроен тем, что не сумел научить нас сам, и что-то проворчал насчет того, что, дескать, все эти новшества, видимо, уже не для него и пора в таком случае уходить.

Ессентуки очень многое дали мне в те дни. Во-первых, познакомился с ведущими летчиками-спортсменами — Борисом Черновым, Вадимом Овсянкиным, Владимиром Пискуновым, Витольдом Почерниным, Розалией Шихиной и другими. Если раньше о них знал только понаслышке, читал в газетах, то теперь видел их каждый день, наблюдал их в работе, учился у них мастерству. Это было большой удачей. Запрятав подальше собственное самолюбие, внимательно изучал опыт товарищей, их манеру выполнения фигур, а по вечерам подробно расспрашивал о технике пилотирования. Да и просто почаще прислушивался к их разговору между собой. Старался не пропустить разборы полетов. И ребята, не жалея своего личного времени, подробно объясняли все, что меня интересовало, показывали все в кабине самолета, брали с собой в воздух. Особенно же большую помощь мне оказали тогда тренеры команды Б. П. Порфиров и А. Студенов.

Анатолий Студенов, сам бывший член сборной, участник первого чемпионата мира, обладатель кубка «За лучший результат, показанный на чемпионате иностранным летчиком на самолете чехословацкого производства», был не только прекрасным летчиком, но и отличным методистом. Он в основном и занимался моим переучиванием на Z-326. Хорошо, доходчиво умел все рассказать на земле, показать в воздухе и грамотно проанализировать полет. Пожалуй, Анатолий внес основной вклад в мою настоящую спортивную и тренерскую подготовку. Он не только научил меня летать на Z-326, он научил меня любить этот отличный самолет. Последнее даже важнее первого. Дело в том, что многие инструкторы и спортсмены как-то избегали летать на этом самолете. Ребята о нем говорили: строгий. Да, строгий к тем, кто летал небрежно, не умел до конца использовать заложенные в нем конструкторами возможности. Тем же, кто хорошо его освоил, он казался легким и простым в управлении. По-моему, лучшего в то время учебного самолета просто не было. Поэтому на нем готовили спортсменов-летчиков высокого класса.

Вообще в те годы чехословацкие спортивные самолеты были весьма популярны. Для подтверждения этого достаточно уже того факта, что участники II чемпионата мира 1962 года, за исключением летчиков нашей страны, выступали на самолетах Z-226 и Z-326. Долгое время и в наших досаафовских аэроклубах эти самолеты находили широкое применение для учебных и тренировочных полетов, в том числе для обучения и контрольных полетов на обратный пилотаж.

За моими успехами в небе Ессентуков внимательно следил Борис Петрович Порфиров, заслуженный тренер СССР. Он помогал и советом и делом. Бывало, что-то не удается, и сам понять не можешь, что именно, а он подойдет, расспросит все до мелочей и через минуту выложит причину твоего неуспеха. Сначала и не верится, что от какого-то пустяка, на который ты и внимания не обращал, пошел насмарку весь комплекс фигур, а проверишь в воздухе — точно, прав был Борис Петрович.

По возвращении в Махачкалу в клубе меня встретили несколько настороженно, а кое-кто, здороваясь, говорил в шутку:

— А-а, курортник прибыл!..

Эти иронические возгласы означали только одно: товарищи были не очень уверены, что их посланец потратил время с пользой и научился чему-нибудь такому, чего он не мог осилить и дома. Значит, надо было доказать обратное...

— Ну как ты там? — заглядывая внимательно в глаза, интересовался начальник аэроклуба. — Летал на «Тренерах»? Освоил обратный пилотаж?

— Так точно, летал. Думаю, что освоил. Скажу, что «Зет триста двадцать шесть» — замечательная машина. Надо лишь привыкнуть.

— Давай попробуем, — загорелся тут же шеф. — Покажи свое искусство.

На этот раз мы поменялись ролями: в кабину учлета сел Магомедов. В зоне выполнил ряд фигур прямого и обратного пилотажа. Когда сел, Магомедов одобрительно похлопал меня по плечу:

— Молодец! Тренируй команду.

После «курортной» подготовки и такого напутствия моя тренерская работа в Махачкалинском аэроклубе пошла в гору. В течение каких-нибудь двух месяцев мне удалось подготовить к зональным соревнованиям сборную команду республики. Правда, асов у нас не было, но выступали ребята ровно. А в Куйбышеве и мне довелось впервые выйти на «большую спортивную арену». Борису Петровичу Порфирову, видимо, понравились мои выступления в зональных соревнованиях, и он включил меня в состав сборной команды РСФСР. Это была весьма приятная неожиданность. Но и страшновато было. Ведь впервые приходилось соревноваться с ведущими летчиками страны. Соревнования проходили на базе Куйбышевского аэроклуба. Его аэродром был расположен в живописном месте, у подножия Жигулевских гор. Программа чемпионата оказалась очень сложной. Впервые все упражнения состояли из фигур прямого и обратного пилотажа. В те годы чемпионаты отличались большим количеством участников. И в Куйбышеве собралось более 70 летчиков-спортсменов из РСФСР, Москвы, Ленинграда, ряда союзных республик. Приехали такие известные мастера высшего пилотажа, как В. Пискунов, В. Почернин, В. Овсянкин. Впервые участвовали Владимир Мартемьянов, Алексей Пименов, Игорь Егоров. Они уверенно вошли в группу лидеров. Сильные команды выставили РСФСР, ВВС, г. Москва, Украина, Белоруссия. К сожалению, мое выступление оказалось неудачным. Зато рад был за ребят. Многие из них по упражнениям вошли в число призеров.

Удачливыми были эти годы. С 1963 по 1968 год спортсмены-летчики Дагестана неизменно занимали первое командное и призовые места в южной зоне РСФСР. В верхних строчках таблицы встречались их имена и на чемпионатах России. За это время Махачкалинский аэроклуб воспитал более 15 мастеров спорта СССР, а несколько ребят даже вошли в состав сборных команд России и Союза. Среди них были такие виртуозы прямого и обратного пилотажа, как Э. Балаев, И. Магомедов (теперь они оба летают в Гражданской авиации на больших кораблях), Л. Насуханова (Битарова). Позже она стала инструктором-летчиком на реактивных самолетах, а расставшись со спортом, ушла на ответственную партийную работу.

Почему мне, в общем-то молодому, неопытному тренеру, да и не очень закаленному в спортивных схватках летчику удалось чего-то добиться? Меньше всего отношу это на свой счет. Только благодаря поддержке руководства аэроклуба, обкома ДОСААФ и местных партийных и комсомольских органов, а также благодаря тому, что в команде собрались люди, фанатически преданные самолетному спорту, готовые идти ради него на известные материальные потери, трудности, на тренировки до полной самоотдачи — только этим можно объяснить наши успешные выступления.

Случилось так, что вскоре мне пришлось возглавить Махачкалинский авиаспортклуб. Задача оказалась нелегкой. Нет, не потому, что надо было что-то организационно перестраивать. Просто с меня не сняли обязанности тренера. И спортсмена, конечно. Есть в спорте такое понятие — играющий тренер. А я был летающий тренер. И летающий начальник.

Трудно давать оценку собственной работе. Да еще когда добрую половину служебного времени смотришь на нее из кабины самолета. Разумеется, были у нас и недостатки, не раз меня критиковали товарищи, «вразумляло» начальство, но в целом дела все-таки шли неплохо даже по сегодняшним меркам. И опять тут меньше всего моей заслуги.

Надо сказать, что нам повезло не только со спортсменами, но и с техническим и обслуживающим персоналом. Если требовалось произвести какой-то срочный ремонт, люди оставались после работы, часто безо всякой оплаты за сверхурочные. Штаты были маленькие. Но технику всегда ремонтировали сами, и никогда по этому поводу не возникало серьезных конфликтов.

В то время в авиаспортклубе имелось три звена: самолетное, планерное и парашютное. Работали много: с 5 часов утра до 19 вечера. Время с 5.00 до 9.00 отводилось на парашютное звено, с 9.30 до 14.30 окрестности оглашал рев самолетных моторов, а с 15.00 до 19.00 в небо поднимались тихие безмоторные аппараты — планеры. Помните слова из бессмертной арии: «Фигаро здесь, Фигаро там...»? Вот и я, будучи один в трех лицах, крутился на аэродроме с раннего утра до позднего вечера. К тому же пришлось выделить время и для подготовки как команды в целом, так и ее отдельных спортсменов.

Помогло и то, что широко практиковались полеты в субботние и воскресные дни. Пожалуй, за эти два дня, когда небо над аэродромом оставалось свободным и от парашютистов, и от планеров, удавалось сделать больше, чем за всю «законную» рабочую неделю.

Будучи у «руля» власти, я тогда впервые столкнулся с проблемами отбора кандидатов в команду и отсева спортсменов, казалось бы, по самым пустяковым, на первый взгляд, причинам. Не раз недоумевал, почему вдруг перспективный парень уходит из клуба, а середнячок остается? Стал лучше присматриваться к поступающим и выявил для себя, что всех новичков условно можно разделить на три группы.

Первая — те, которые хотят попробовать свои силы в летном деле, получить необходимый налет часов и уйти потом в «Аэрофлот» или в военную авиацию. Хотя перед авиаспортклубом и не стоит задача подготовки кадров для «Аэрофлота» и ВВС, все же отталкивать этих людей нельзя. Пусть они и уйдут из спорта — все равно государство получит пользу от того, что эти люди освоили летную профессию. А в нашем деле это самое основное, главное.

Ко второй группе относится молодежь, настроенная романтически. Этим все интересно. Они хотят летать для своего удовольствия, не утруждая себя особыми тренировками и не ставя перед собой задач добиваться спортивных успехов. Тренеру рассчитывать на этих ребят особенно нечего. Хорошо уж то, что для этих парней решен вопрос досуга. Это тоже немаловажно и, набирая молодых парней и девчат в авиаспортклубы, надо постоянно думать и о том, что вся наша работа служит также делу массового развития физкультуры и спорта.

К сожалению, лишь малая часть приходящих в авиаспортклубы юношей и девушек, как говорится, как раз то, что нужно. Эти парни и девчата страстно хотят стать спортсменами-летчиками, и никем иным. Это люди, одержимые самолетным спортом. Вот из них-то впоследствии и выходят настоящие спортивные бойцы, так как только они выдерживают до конца трудный, извилистый и долгий путь в большой спорт, к высшей ступеньке пьедестала почета. Да, есть такие ребята. И их немало. Беда в одном. Не сразу найдешь их в общей массе, не сразу выделишь из остальных, подчас случайных для спорта людей.

Зато в тех клубах, где есть такие люди, имеются и подлинные спортивные успехи. Там же, где их нет, работа в основном идет «на вал». Внешне все выглядит хорошо: план по налету выполняется, за что все получают премии, материально-техническое обеспечение на высоком уровне, ЧП — никаких. Так что «тихони» часто пребывают даже в числе передовиков. К сожалению, лишь спортом они не занимаются. А думать как раз надо только о нем. Как и все наши тренеры, я полагаю, что замечательные слова товарища Леонида Ильича Брежнева, сказанные им в Отчетном докладе XXVI съезду КПСС о дальнейшем развитии физкультуры и спорта и об их значении, в полной мере относятся и к организациям, культивирующим технические и военно-прикладные виды спорта. «Забота о здоровье людей неотделима от развития физической культуры и спорта, — сказал товарищ Л. И. Брежнев с высокой трибуны XXVI съезда КПСС. — Московская Олимпиада наглядно показала замечательные достижения советских спортсменов. Однако нас всегда интересовали не только спортивные вершины, а прежде всего массовость физкультуры и спорта. Успехи в этом деле очевидны. Но все же для большинства людей спорт остается пока лишь зрелищем. Такое положение надо исправлять. Физическая культура должна входить в повседневную жизнь широких слоев населения и особенно детей».

I чемпионат мира, как уже говорилось, состоялся в конце августа 1960 года в Чехословакии. В нем приняли участие девять стран. Спортсмены собрались опытные. В составе команды Франции находился неоднократный победитель кубка «Локхида», проводимого в Англии, Л. Бьянкотто, а также М. Шарле. Польшу представляли три летчика, Венгрию — два. От Швейцарии на самолете типа БЮ-113 «Юнгмайстер» выступали инструктор высшего пилотажа А. Риш и его сын военный летчик Г. Риш. Англичане Д. Эйрс, П. Филипс и Г. Бодингтон выступали на самолетах «Тайгер-Мот», а американцев на самолете «Грейт-Локс» представлял профессионал Ф. Прайс, работавший в сельскохозяйственной авиации. От Западной Германии также выступал один летчик — Г. Паволка на самолете БЮ-113 «Юнгмайстер».

В команду СССР входили Б. Васенко и В. Воловель (г. Киев), А. Ковширко и А. Студенов (г. Минск), С. Жучков и Д. Климов (г. Москва). Б. Васенко выступал на самолете Як-18П, остальные на Z-326 чехословацкого производства.

Программа состояла из трех упражнений. Два обязательных: фигуры прямого и обратного пилотажа. Основным упражнением считалось третье — произвольный комплекс, который надо было выполнить всего за шесть минут. В нем оценивались элементы точности, сложности, оригинальности фигур, их количество и разнообразие, красота и сложность всей комбинации.

Соревнования проводились в два этапа. В полуфинале участвовали все спортсмены, а в финал вышло всего десять человек, набравших наибольшее количество очков, в том числе восемь летчиков от Чехословакии и наш Б. Васенко. Основные схватки разгорелись между хозяевами, в результате на высшую ступеньку пьедестала почета поднялся инженер Пражского завода сельхозмашин Л. Безак. Б. Васенко оказался на пятом месте и получил кубок «Лучшему из иностранных летчиков чемпионата», А. Студенов завоевал кубок «За лучший результат, показанный на чемпионате иностранным летчиком на самолете чехословацкого производства». Однако в командном зачете сборная СССР заняла второе место. Весьма неплохой результат!

Хозяйкой II чемпионата мира во второй половине июля 1962 года стала Венгрия. На этот раз не приехали спортсмены из Франции и Швейцарии, зато присутствовали летчики из ГДР и Румынии. И что примечательно, женщин впервые представляла чехословацкая спортсменка Е. Капрасова, выступавшая вне конкурса.

Основная борьба разгорелась между командами Советского Союза, Венгрии и Чехословакии. В сборную команду СССР входили Б. Васенко, В. Лойчиков, В. Овсянкин, Б. Орлов и В. Пискунов. Спортсмены М. Фейер, П. Фейш, И. Тот и З. Пал составляли команду Венгрии. Чехословацкую команду представляли летчики Л. Безак, Я. Гулка, Л. Требатицкий, И. Стоклас и Ф. Скацелик.

Первое место и переходящий командный приз — кубок имени П. Нестерова, учрежденный Международной авиационной федерацией в 1961 году, завоевали спортсмены Венгрии. Команда СССР, как и два года назад, осталась на втором месте, а летчики Чехословакии на этот раз переместились на третье.

Аналогично распределились места и в личном зачете. Чемпионом мира по высшему пилотажу стал летчик И. Тот (Венгрия), В. Лойчиков занял второе место, Я. Гулка (Чехословакия) — третье.

Особенность II чемпионата мира состояла в том, что фигуры, из которых летчики составляли свои произвольные комплексы, определялись Положением. Кроме того, участникам разрешалось выполнять свои новые фигуры. Так что комплексы эти были весьма сложными. Основными самолетами, на которых выступали спортсмены, были Як-18П (СССР), Z-226 «Акробат» (Чехословакия), Z-326 «Тренер-мастер» (ПНР), Z-326 «Акробат» (ГДР), «Тейлор-Крафт» и «Эксперименталь» (США).

Учитывая результаты этих двух чемпионатов мира, организаторы соревнований в Куйбышеве старались сделать все для того, чтобы по сложности программы не отрываться от них. И вот в таких жестких условиях молодые спортсмены И. Егоров, В. Мартемьянов и А. Пименов сумели выступить на равных с опытными асами. И хотя один из этой троицы, Игорь Егоров, не занял тогда призового места, так как выступал вне конкурса на самолете Z-326, во многом уступавшем самолету Як-18П, на котором летали все остальные участники, тем не менее все поняли, что появилась спортивная смена. Надо отдать должное тренеру Б. Порфирову, он увидел в этих парнях будущих чемпионов и включил в состав сборной команды СССР. На сборах в октябре 1963 года в г. Ессентуки Володя Мартемьянов, Игорь Егоров, Алексей Пименов показали, что тренеры не ошиблись. Целеустремленные, трудолюбивые, буквально влюбленные в самолетный спорт, ребята работали, не жалея сил. За короткий срок ими были освоены труднейшие программы чемпионата мира. Особенно отличился тогда Володя Мартемьянов. Он быстро вырвался вперед. Уже на следующий год, войдя в основной состав сборной, он участвовал в III чемпионате мира, состоявшемся в сентябре 1964 года в г. Бильбао (Испания) на аэродроме Сондика. Видимо, популярность этих небесных ристалищ повысилась, и под солнцем Испании собрались 45 летчиков из одиннадцати стран, хотя теперь отсутствовали команды Польши и Румынии.

Заинтересовался мировыми чемпионатами и прекрасный пол. Пять женщин-летчиц решили выступить по мужской программе, разыгрывая между собой личное первенство, и надо отдать им должное — мужчинам в мастерстве они не уступили.

В командном зачете острая борьба проходила между спортсменами Советского Союза, Чехословакии, Венгрии и Испании — хозяевами встречи. В состав нашей команды входили В. Пискунов, В. Овсянкин, В. Почернин, В. Мартемьянов, Д. Терегулов, Р. Шихина, М. Кирсанова и Л. Васильева. По сумме трех упражнений они опередили своих соперников на 752 очка и завоевали общее командное первенство, получив за это кубок имени П. Нестерова.

Однако в личном мастерстве отличились хозяева чемпионата. Третьим абсолютным чемпионом мира по высшему пилотажу стал испанец Т. Кастаньо — инструктор Талаверской школы реактивной авиации. Серебряная медаль досталась Л. Безаку, бронзовая — Л. Требатицкому (Чехословакия). По упражнениям чемпионами мира впервые стали наши спортсмены В. Почернин и В. Пискунов, а среди женщин победительницей стала Р. Шихина.

Самолет Як-18П, на котором выступали советские спортсмены, был признан одной из лучших машин. Он понравился всем летчикам своей маневренностью, управляемостью, надежностью и простотой.

На самолетах «Тренер» различных модификаций летали, кроме чехословацких спортсменов, также испанские, венгерские летчики, команда ГДР. На них же выступали летчики Франции, Южной Африки и ФРГ.

Спортсмены США выступали на самолете «Прайс-Эксперименталь», швейцарские — на биплане «Бункер». Хорошее мастерство показал на самолете «Балерина» весом 300 кг английский пилот Н. Вильямс.

IV чемпионат мира решено было провести в 1966 году в Москве. Защищать спортивную честь страны готовились В. Мартемьянов, В. Пискунов, В. Овсянкин, В. Почернин и А. Пименов. Опытные воздушные бойцы, В. Овсянкин, В. Пискунов и В. Почернин находились в хорошей спортивной форме и не думали уступать места на пьедестале почета.

Подготовка к чемпионату проходила на базе Махачкалинского авиаспортклуба. Для нас это было большой честью. Работники клуба, партийные и советские органы республики сделали все необходимое для успешной тренировки и отдыха членов сборной команды. Ну а где можно лучше отдохнуть, как не в горах! Особенно мне запомнилось восприятие гор Володей Мартемьяновым и Игорем Егоровым. Они сумели оценить и полюбить наш суровый горный край. Конечно, в этих поездках мы не только любовались природой. Много говорили о развитии самолетного спорта, думали, как и на чем можно выиграть у соперников хотя бы по одному очку при выполнении фигур высшего пилотажа, обсуждали достоинства и недостатки наших и зарубежных спортивных машин.

IV чемпионат мира оказался наиболее представительным из всех предыдущих. В столицу нашей Родины приехали 64 сильнейших летчика из 15 стран мира. Соревновались в два этапа. Первый — полуфинал состоял из трех упражнений: обязательный, неизвестный и произвольный комплекс. По результатам полуфинала определялся командный результат. Во втором этапе — финале спортсмены выполняли еще по два комплекса: неизвестный и произвольный.

Соперники у наших ребят были грозные. Достаточно назвать абсолютных чемпионов мира прошлых лет — Л. Безак (ЧССР), Т. Кастаньо (Испания). Их искусство пилотирования, филигранное мастерство при выполнении фигур высшего прямого и обратного пилотажа, отличные машины, на которых они выступали, — все давало им шансы на завоевание высших титулов. Однако на этот раз судьба (а под ней мы, спортсмены, понимаем мастерство, волю к победе и чуть-чуть удачи) улыбнулась нашим ребятам. Недаром говорится, что дома и стены помогают. Может быть, действительно помогло небо Тушина? Или улучшенный вариант «яка»? Як-18ПМ показал себя тогда очень хорошо. На этом самолете наши спортсмены завоевали все разыгрываемые медали, все почетные титулы и призы, в том числе кубок имени П. Нестерова. Абсолютным чемпионом мира по высшему пилотажу впервые стал один из талантливых летчиков нашей страны В. Мартемьянов из г. Кемерово. Из пяти разыгрываемых упражнений он выиграл четыре. Второе место занял В. Овсянкин, третье — В. Пискунов. Абсолютной чемпионкой мира по высшему пилотажу среди женщин стала Г. Корчуганова, на втором месте была Т. Пересекина, на третьем — М. Кирсанова. Итоги чемпионата показали, что наша команда — одна из сильнейших в мире. В этом была большая заслуга тренеров В. Шумилова и Б. Порфирова, а также руководства Центрального аэроклуба СССР имени В. П. Чкалова и Управления авиационной подготовки и спорта ЦК ДОСААФ СССР, которое тогда возглавлял энтузиаст и знаток самолетного спорта А. Пахомов (отец прославленной фигуристки Людмилы Пахомовой).

О победителях чемпионата — В. Мартемьянове и Г. Корчугановой в те годы публиковалось много очерков и статей в центральной прессе.

В. Д. Мартемьянов родился в 1936 году в г. Кемерово, в семье служащего. В 1954 году он окончил среднюю школу и одновременно Кемеровский областной аэроклуб. С 1957 года Владимир начинает выступать за сборную команду Кемеровской области, добивается успехов на чемпионатах Сибири, Российской Федерации, Советского Союза. С 1964 года — он почти бессменный абсолютный чемпион Советского Союза по высшему пилотажу. Он был парторгом и капитаном сборной команды СССР по самолетному спорту. Большое трудолюбие, любовь к авиации, неуклонное следование девизу «Быстрее всех, выше всех!», который любил повторять Володя Мартемьянов, привели его к высшему спортивному званию.

За успехи в подготовке авиационных спортсменов и высокие личные спортивные показатели Указом Президиума Верховного Совета СССР в 1967 году Владимир Давыдович Мартемьянов был награжден орденом Трудового Красного Знамени. Он являлся также кавалером Почетного знака ЦК ВЛКСМ «Спортивная доблесть», имел завоеванные в нашей стране и за рубежом 24 золотые и 5 серебряных медалей.

Владимир Мартемьянов был наставником и другом многих и многих летчиков. Его ученики с успехом защищали честь родного сибирского края на крупнейших спортивных соревнованиях в СССР, честь страны за рубежом. Его любили за внимательность к товарищам. Он никогда не работал вполсилы, и если он находился в воздухе — было чему поучиться не только новичкам.

В предисловии к книге В. Д. Мартемьянова «Я люблю тебя, небо» трижды Герой Советского Союза генерал-полковник авиации И. Н. Кожедуб писал: «Владимир Мартемьянов был человеком большой воли и мужества. Замечательный летчик, он четыре раза был абсолютным чемпионом Советского Союза по самолетному спорту. В 1966 г. он первый из советских летчиков завоевал звание абсолютного чемпиона мира по высшему пилотажу. Это спортивный подвиг. Самолетный спорт — один из самых сложных технических видов спорта, требующий от спортсмена не только отличных теоретических знаний, но и хорошей физической и волевой подготовки, и каждое соревнование — это предельное напряжение физических и духовных сил. В Мартемьянове удачно сочетались постоянная требовательность к себе и трогательно-бережное отношение к товарищам по команде. Всесторонне развитый человек, он был очень интересным собеседником, понимал и любил шутку и юмор. Нравился он мне и своим отношением к делу — всегда подтянутый, энергичный, готовый к действию. Такие люди запоминаются навсегда. Он любил Родину, и Родина гордилась им...»

Галина Корчуганова выросла в г. Барнауле. В Барнаульском аэроклубе сделала и первые шаги в небо. Окончив школу, поступила учиться в Московский авиационный институт. Учебу успешно совмещала с занятиями в институтском аэроклубе, а затем в ЦАКе. Летала Галя много, с увлечением. Она быстро освоила самолеты Як-18, Як-18А, Як-18П, Z-326. В 1961 году в составе женской группы выступала на воздушном параде; за высокое летное мастерство Галина Корчуганова получила орден «Знак Почета». Через два года она стала бронзовым призером чемпионата СССР, а в 1964 году на первенстве страны завоевала серебряную и две бронзовые медали. На реактивном спортивно-пилотажном самолете конструкции А. С. Яковлева Г. Корчуганова установила мировой рекорд скорости на 100-километровой замкнутой дистанции. Г. Корчуганова успешно выступала и на чемпионатах мира. В 1967 и 1968 годах она завоевала звание абсолютной чемпионки СССР.

Успешное выступление советских летчиков в Москве широко комментировалось и обсуждалось иностранными представителями. Руководитель французской делегации Леон Кюффо заявил: «Еще в начале чемпионата в беседе с журналистами я высказывал твердое предположение, что советские летчики-спортсмены лучшие, и они обязательно станут победителями. Теперь могут сказать, что мои прогнозы сбылись. Русские летчики отличились не только умением и мастерством, но и волей, желанием победить. Я рад этой победе: русские — замечательные ребята. Я два года вместе с ними сражался в полку «Нормандия — Неман» и очень рад, что не ошибся в своих предсказаниях».

Экс-чемпион мира испанец Томас Кастаньо сказал: «На третьем чемпионате мира мне посчастливилось занимать первое место и стать абсолютным чемпионом. Тогда, помню, первыми меня поздравили русские спортсмены. И теперь, когда они одержали внушительную победу, я сердечно жму их руки».

Надо отметить, что популярность самолетного спорта у нас в стране после IV чемпионата значительно возросла. Увеличилось число занимающихся. Возросло количество различных соревнований. Так, кроме чемпионатов мира и СССР, где продолжалось усложнение программ, в результате чего почти по всей стране развернулась массовая подготовка спортсменов высшей квалификации на самолетах Як-18П, наши спортсмены участвовали в товарищеских соревнованиях команд социалистических стран. Они проводились ежегодно в качестве репетиции перед чемпионатом мира. На этих соревнованиях наши летчики систематически занимали призовые места в командном и в личном зачетах.

К сожалению, после 1967 года наша сборная команда снизила уровень подготовки и на очередном, V чемпионате мира, проводившемся в г. Магдебурге (ГДР) в 1968 году, выступила ниже своих возможностей и заняла второе место. Однако талантами наша команда не оскудела. Тогда в чем же крылись причины неудачи?

Попробую высказать по этому вопросу свое личное мнение: соперники стали грознее, мастеровитее, а мы жили еще прошлыми заслугами. В результате появилась чрезмерная успокоенность, тренеры снизили требовательность к себе и спортсменам, особенно к женской сборной. Упала спортивная дисциплина, сказался и недостаток в обеспечении команду современными самолетами. Были и другие причины, помельче. А все вместе привело не просто к срыву, а к какому-то медленному угасанию самолетного спорта как такового. Какие меры принимались? Всяческие. И весьма суровые. Перетрясали кадры тренеров. Составы сборных. ЦК ДОСААФ СССР принял меры к обеспечению авиаспортклубов новыми машинами.

Самым неожиданным образом эти новшества коснулись и меня: вдруг получаю предложение от руководства ЦК ДОСААФ СССР стать старшим тренером сборной команды по высшему пилотажу.

Предложение, что и говорить, почетное и чрезвычайно обрадовало меня, но... С одной стороны, не хотелось оставлять родной Махачкалинский авиаспортклуб, привычную работу. Были большие сомнения и в том, сумею ли стать тренером сборной команды, полезным для нее, оправдаю ли доверие руководства ЦК ДОСААФ СССР. Одно дело — тренер команды Дагестана, и совершенно другое — сборной страны. Здесь и масштаб, и ответственность, и требования намного выше. Хватит ли знаний, умения работать с людьми, чье мастерство и спортивный опыт столь высоки?

С другой стороны, эти годы приобщения к спорту не прошли для меня даром. Я всей душой полюбил самолетный спорт. У меня появились определенные методические приемы как у тренера и, проверяя их на дагестанской команде, убеждался в своей правоте. К тому же те пять лет, которые мне, по существу, пришлось провести вместе со сборной командой, многое дали. Я хорошо узнал ребят, их сильные и слабые стороны, был убежден в их помощи и поддержке.

И — рискнул согласиться. Сомнения, взвешивания «за» и «против» как-то заслонили такой простой вопрос, который должен был прийти в голову, пожалуй, в первую очередь: почему выбрали именно меня? Когда же всерьез заинтересовался этим «почему», то выяснилось: сначала должность старшего тренера предложили Володе Мартемьянову, но он отказался и назвал меня. Считаю своим долгом сказать, что Володя был бы прекрасным тренером. Он и сам имел отличную летную спортивную подготовку, и умел научить этому других.

Однако Володя отказался от тренерской работы. Видимо, его крепко задело неудачное выступление на V чемпионате мира, и он хотел восстановить звание абсолютного чемпиона. Обладая большим мастерством и бойцовским характером, он имел, конечно, такую возможность и боялся, наверное, что тренерская работа помешает достижению этой цели. Так или иначе, но Мартемьянов от имени команды рекомендовал на эту должность меня, обещая оказывать мне всякую помощь и содействие.

И действительно, впоследствии от Володи Мартемьянова я получал помощи больше, чем он от меня как от тренера. Володя постоянно стремился поднять авторитет в команде нового тренера, сам показывал пример исполнительности и дисциплины. Бывало, у него возникали какие-то сомнения (надо сознаться, что они всегда были обоснованными) по поводу моих действий, он приходил ко мне, и мы спокойно все обсуждали, находили общий язык. Талантливый летчик, по-настоящему большой спортсмен, Мартемьянов всегда оставался исключительно скромным, отзывчивым человеком, внимательным к друзьям и товарищам. Не терпел зазнайства, хамства, грубости, и вообще людей, мешавших общему делу. Прямой, честный, трудолюбивый, он был готов оказать помощь любому, кому она требовалась. Когда я видел каждое утро на физзарядке веселого, энергичного, подтянутого, симпатичного Володю, на весь день получал от него заряд бодрости. Мартемьянов был подлинным лидером команды: и по летному мастерству, и по высоким человеческим качествам. И команда безоговорочно доверяла своему капитану. Он внес значительный вклад в развитие самолетного спорта, создал свою школу высшего пилотажа, которую мы называем «мартемьяновской». Володя был примером для товарищей в труде, в любви к самолетному спорту. Отдавая ему все силы, весь жар души, он делал это во имя прославления своей Родины. Он был настоящим коммунистом.

«Пройдут годы, поднимутся в небо сотни и сотни новых асов, а лучшие из лучших станут новыми чемпионами, но имя первого советского летчика, завоевавшего высокий титул абсолютного чемпиона мира по высшему пилотажу, — имя Владимира Мартемьянова не забудется. Его талант, его большое мастерство и мужество будут жить, сверкая в лучах наследников его славы — граждан Страны Советов, чьим верным сыном он был и останется навсегда», — сказал о своем друге и учителе Игорь Егоров, абсолютный чемпион мира по самолетному спорту 1970 года.

К величайшему сожалению, мы теперь говорим о Володе Мартемьянове в прошедшем времени. 13 апреля 1970 года его не стало. Гибель Володи, прекрасного товарища, капитана сборной, в самый разгар подготовки к VI чемпионату мира, который должен был проводиться в Англии, тяжело отозвалась в наших сердцах. Она «выбила из седла» многих, в том числе и меня. Сборы в Ессентуках пришлось свернуть и возвратиться в Москву. Команда осиротела. Она уже и до этого трагического случая была здорово ослаблена. С нами не было чемпионов мира, заслуженных мастеров спорта Витольда Почернина, Владимира Пискунова. Трагически погиб при выступлении на авиационном празднике Вадим Овсянкин. А теперь вот еще и Володя Мартемьянов...

Тринадцатое стало для нас не просто невезучим, а несчастливым числом. Помнится, накануне мы всей командой ездили на гору Бештау, играли в волейбол. Володя был в превосходном настроении и на следующий день, как всегда, веселый и бодрый, первым направился к самолету. Он хотел отлетать свое побыстрее и посидеть в гостинице, подготовиться к экзаменам, так как вскоре должен был ехать в Москву на зачетную сессию. Еще он радовался, что сдал рукопись книги «Я люблю тебя, небо» в Кемеровское книжное издательство. Эта книга вышла, но после его гибели...

Взлетел Володя хорошо. Все шло вроде бы нормально. Вдруг раздается крик наблюдавшего за ним Евгения Каинова: «Володя! Володя!» Меня как будто что-то ударило в сердце. Ищу в небе глазами его самолет и вижу, как отдельно друг от друга падают половина крыла и фюзеляж с другой его половиной. Кричу по радио «Прыгай!» Но Володя не смог использовать парашют. Обломки самолета упали на землю примерно в 3 километрах от аэродрома. Все стояли оцепеневшие. Не верилось, что наш друг погиб. Я еще некоторое время до рези в глазах искал в небе купола парашюта. Тщетно. Тогда бросаемся в сторону падения самолета: кто на машине, кто бегом. Тяжело и сегодня пересказывать, что мы там увидели. А тогда я отошел в сторону и заплакал. Кажется, я плакал первый раз в жизни. Пытался сдержаться, но слезы текли сами собой. Вечером на ужине в гостиничном ресторане все сидели молча, никто ничего не ел, девочки вытирали глаза.

В этот вечер оркестр в ресторане молчал.

Через несколько дней команда прощалась с Володей. Гроб с его телом на родину в Кемерово сопровождали Игорь Егоров, Алексей Пименов, Валентин Пономарев и я. Тяжело было встречаться с женой Володи Любой, дочерью и родными. Жена, сама летчик-инструктор, мужественно перенесла трагедию. Кемеровский обком КПСС, облисполком, обком ВЛКСМ и другие общественные организации города проявили исключительную заботу и внимание к организации похорон. Прощание с телом Мартемьянова проходило в областном драматическом театре. Кажется, сюда пришел весь трудовой Кузбасс. Только здесь мы окончательно поняли, как любили его земляки, а не только мы, спортсмены. В минуты прощания с Володей мы с Игорем Егоровым поклялись, что до конца будем верны нашему спорту, нашим идеалам и сделаем все, чтобы прославить нашу великую Родину спортивными достижениями...
ВПЕРВЫЕ В ИСТОРИИ

Подготовка к VI чемпионату мира шла туго. В Ессентуках, на месте печального события, никто из нас оставаться не хотел, и команда перебралась в Москву. Психологическая травма, нанесенная гибелью Володи Мартемьянова, оказалась столь велика, что пришлось отказаться от участия в международных товарищеских соревнованиях братских социалистических стран, проводимых в ГДР в качестве подготовки к чемпионату мира. Надо отдать должное руководству Федерации авиационных видов спорта и ЦК ДОСААФ СССР: понимая состояние команды, на нас никто «не давил». Однако жизнь есть жизнь, а спорт есть спорт. Прошло некоторое время, и ребята сами заговорили о том, что без соответствующей подготовки в Англию ехать глупо. Значит, выход один — продолжать полеты.

— Мы понимаем, — говорил Игорь Егоров, — что без Володи Мартемьянова победить будет очень трудно, но победить надо. Это станет лучшей памятью нашему товарищу. В общем, выступить надо по-мартемьяновски!

Наверстывая упущенное время, летали с особым рвением, даже с каким-то ожесточением. Но Тушино — не Ессентуки, здесь нет того простора. То и дело получали запреты и ограничения на полеты. К тому же начальство было буквально под боком. Некоторые руководители, то ли напуганные происшедшим в Ессентуках, то ли не доверявшие тренерам, пытались вмешиваться во все мелочи. Постоянные звонки на аэродром начали серьезно надоедать. Самолет снижается, тут же звонок: «Почему снижаетесь?» Отвечаем, что так положено по программе. Направился самолет в сторону городского массива — звонок: «Почему направляете самолет в сторону зданий?» Это создавало нервозность, обстановку некоторой неуверенности в себе. Однако все это были не такие уж сложные вещи по сравнению с проблемой комплектования команды и освоения нового спортивного самолета, почти полностью отвечавшего тогдашнему уровню развития спорта, — Як-18ПС. Этот самолет был создан в КБ А. С. Яковлева под руководством Сергея Яковлева. Он был легче на 100 кг своего предшественника Як-18ПМ и, хотя и не лишенный некоторых недостатков, все же позволял вести борьбу с ведущими зарубежными спортсменами практически на равных. Что касается состава команды, то в 1969–1970 годах в нее вошел ряд новых спортсменов. В частности, весь состав женской сборной пришлось комплектовать молодежью. Тогда и появились у нас Лидия Леонова, Светлана Савицкая, Любовь Морохова (Немкова), Светлана Подоляк, Зинаида Лизунова. Эти девушки, перспективные и способные спортсменки, отличались трудолюбием, большой любовью к спорту, дисциплинированностью. Они со всей серьезностью готовились к чемпионату мира.

Во время первых же сборов мне серьезно пришлось заняться и укреплением дисциплины. Некоторые спортсмены пытались нарушать распорядок дня и предполетный режим, уклонялись от выполнения указаний тренера и руководителей команды. Видно, кое-кто рассчитывал, что раз тренера назначили по просьбе команды, значит, он станет во всем поддакивать и из него можно веревки вить. Сказалась, видимо, и моя неуверенность на первых учебно-тренировочных сборах. Больше всего боялся тогда двух крайностей: отрыва от спортсменов, возникновения между нами черты больше, чем желательно для нормальной работы, и, наоборот, панибратства, потери своей тренерской роли. Понять меня можно. Руководить асами — не простая задача. Но постепенно дело пошло на улучшение. Большинство ребят меня поддержало. И только тогда появилась возможность всецело отдаться чисто тренерским заботам.

Методика тренировок, поиск талантов, анализ ошибок своих предшественников, использование в работе последних достижений советской науки — все это лишь малая толика тех проблем, которые предстояло решить. И все же из всей суммы задач, каждая из которых в отдельности достаточно сложна, удалось выделить и решить главную — сделать из сборной ровную и крепкую команду, создать хороший коллектив, где один за всех, а все за одного. Оправдала наши надежды и молодежь. Отбор, особенно среди женщин, был жестким. Тренерский состав организовал неоднократные отборочные соревнования по всей программе для выявления наиболее достойных, чтобы исключить случайность. Так вошла в сборную Светлана Савицкая, налетавшая до того всего лишь триста пятьдесят часов и ставшая через какие-то две-три недели абсолютной чемпионкой мира.

Вообще надо сказать, что все новички оправдали наши надежды и в целом команда подготовилась к чемпионату хорошо. Как всегда, много хлопот было с экипировкой спортсменов. Почему-то до сих пор этот процесс остается неоправданно сложным. Одежду и прочее начинают подбирать чуть не накануне отъезда и в конце концов одевают спортсменов так, что ни парадные, ни спортивные костюмы не отвечают современному уровню. Кто-то может подумать: это мелочь. Но такие «мелочи» тоже имеют значение. Они или поднимают настроение ребят, или, наоборот, раздражают их.

В Англию мы вылетели на двух Ан-12. На них везли в разобранном виде и три спортивных самолета. Возглавлял делегацию Дмитрий Иванович Чумичев. Членом международного жюри от нашей страны был председатель Федерации по самолетному спорту Александр Филиппович Косс, судьей — Юрий Леонидович Тарасов. С нами летел и Сергей Александрович Яковлев, сын генерального конструктора А. С. Яковлева. Он желал посмотреть, как его детище будет сдавать в небе Англии свой главный экзамен, а заодно ознакомиться с новой зарубежной спортивной авиационной техникой.

Погода во время полета стояла отличная. Помнится, внизу хорошо просматривался Лондон с пригородами.

Приземлились в аэропорту г. Бристоля. На посадку заходили со стороны залива. Показался аэродром. Лайнер коснулся колесами бетонной дорожки, побежал по ней, слегка подрагивая, и наконец замер в отведенном ему на аэродроме месте. Нас, кажется, не ждали. По крайней мере, когда мы вышли из самолета, встречающих не оказалось.

— Ну так что? — спросил командир корабля. — Будете выгружаться?

Однако без разрешения решили ничего не предпринимать. А вскоре прибыл кто-то из работников аэропорта, забрал наши паспорта и разрешил производить выгрузку багажа.

Здесь же, на аэродроме, мы собственными силами начали вытаскивать из огромного чрева «Аннушки» части своих «яков» и соединять их. Вот тут-то откуда ни возьмись и появились корреспонденты. Защелкали объективы фотоаппаратов. Кто-то подошел с микрофоном, но нам было не до интервью.

Первое же столкновение с миром капитала вызвало у нас досадное недоумение. Дело в том, что для дозаправки одного из самолетов нам не хватило литров 30 бензина. Когда обратились к организаторам, нам предложили вначале заплатить. Не помню, кто и чем платил и как это оформлялось, но бензин дали не раньше, чем была произведена его оплата. Так же заранее пришлось платить и за автомобиль, который потребовался для перевозки нашего груза на место чемпионата. Когда все формальности выполнили и за все, за что можно, заплатили, нам разрешили в сопровождении английского летчика Блэйка вылететь из Бристоля на авиабазу Хулавингтон. Здесь уже собрались многие из участников. Первые знакомства, первые рукопожатия. Наши модернизированные «яки» вызывали особый интерес зарубежных спортсменов. Подходили, осматривали, забирались в кабину, стучали по обшивке. Естественно, мы тоже интересовались самолетами своих главных соперников — спортсменов из ГДР, ЧССР, США, Швейцарии. Особо заинтересовал всех тогда самолет швейцарского конструктора Швейцера. Сам участник чемпионата, Швейцер, по его словам, создал самолет, который выполняет фигуры правильно, если даже летчик и ошибается. Это была, конечно, шутка. Однако впервые на этом самолете использовалось крыло симметричного профиля, что облегчало летчику выполнение фигур прямого и обратного пилотажа с одинаковым радиусом.

Швейцер предложил кому-либо из нас опробовать самолет в воздухе. С охотой вызвался на это Игорь Егоров — капитан нашей сборной. Он прокрутил на нем несколько фигур, посадил машину и сдержанно похвалил.

— Но знаете, — сказал он хозяину самолета, — в нем много недоработок. Не думаю, чтоб машина себя очень хорошо показала.

Игорь оказался прав. Этот самолет, хотя и производил внешний эффект, не дал хороших результатов. Правда, в оценке летательных аппаратов надо быть очень осторожным. Они взаимосвязаны — летчик и самолет. Если летчик плохой, самолет не виноват, и наоборот, на плохой машине и отличный пилот тоже едва ли чего достигнет.

Как всегда, летчики США привезли с собой самолеты «Питц-Специал» — с неубирающимся шасси, конструкция из дерева, металла и полотняных покрытий. «Питц» получил широкое распространение среди западных спортсменов благодаря высоким маневренным характеристикам и большой энерговооруженности.

Выполненный по биплановой схеме, «Питц» имеет ряд преимуществ по своим летным характеристикам при прямом и обратном пилотаже. Расчалки и подкосы, находящиеся в потоке воздуха, создают дополнительное сопротивление, а так как силы лобового сопротивления пропорциональны квадрату скорости, то оно выгодно при выполнении нисходящих фигур, сопровождаемых увеличением скорости. Однако наличие у самолета четырех элеронов делает его трудным для малоопытного пилота. Способность же машины к вращению на «бочке» очень высока. Руль поворота реагирует на малейшие отклонения. Поэтому самолету присуще быстрое выполнение любых фигур. Он может выполнять шестикратные «бочки» в горизонтальном полете. Причем два полных оборота на нем сделать легче, чем один, так как при быстром вращении трудно зафиксировать момент остановки после одного оборота.

На самолете основного типа установлен шестицилиндровый четырехтактный двигатель воздушного охлаждения фирмы «Лайкоминг» мощностью 180–200 л. с. Воздушный винт имеет фиксированный шаг. Неубирающееся шасси выполнено в виде простых силовых подкосов, закрытых обтекателем, с гидравлической системой торможения колес. На протяжении всех чемпионатов мира «Питц» все время усовершенствовали, увеличивали мощность двигателя, улучшали расположение крыльев, кабины и т. д. Но эти модификации («Супер Питц-Специал», «Питц-Специал С1», «Питц-Специал С1С», «Питц-Специал С11») не отличались от основного самолета ни компоновкой, ни размерами. Модернизация в той или иной мере касалась в основном силовой конструкции шасси, которая подвергалась дальнейшему упрощению и облегчению. Как основные колеса, так и хвостовое колесо подвешиваются на рессорные элементы, увеличивается площадь сервокомпенсатора руля высоты.

Из-за своих небольших размеров «неудобным» оказался «Питц» для судей. За ним трудно было уследить, а следовательно, и увидеть допущенные ошибки. На этом биплане летали Алексей Пименов и Игорь Егоров и остались очень хорошего мнения о его летно-технических возможностях.

Таким образом, все команды приехали на чемпионат не с пустыми руками. Новая техника предполагала, возможно, и какие-то новинки в методике выполнения фигур высшего пилотажа.

Нашу команду разместили в общежитии летного состава королевских военно-воздушных сил. С умыслом это было сделано или нет, сказать трудно, однако нам такая «гостиница» вышла боком. Речь идет не об удобствах. С ними как раз все обстояло неплохо. Плохо оказалось другое: королевские пилоты жили в 25 километрах от аэродрома. «Тоже мне — расстояние», — улыбнется, может быть, читатель. Конечно, не расстояние. Но, во-первых, все-таки большинство участников разместили прямо на аэродроме Хулавингтон и, следовательно, они не теряли время на дорогу, а во-вторых, ни у кого из нас не оказалось международных водительских прав. И хотя в наше распоряжение организаторы выделили микроавтобус, ездить на нем, увы, мы не имели права. Вот и приходилось ждать у моря погоды, а вернее, «добровольца», который согласился бы отвезти то на аэродром, то с аэродрома.

Многие из нас оказались в Великобритании впервые и с интересом присматривались к жизни и быту англичан. Кое-что нравилось, например, сервис, четкость обслуживания, но то, что здесь бесплатно и шагу ступить было нельзя, просто коробило. Как-то вечером мы вышли прогуляться и попали в маленький парк. Там был свой спортивный городок. Мы хотели туда войти, но нам дали понять, что за это надо платить. Оказывается, это частный парк. Удивляла и дороговизна на продукты питания, товары и услуги, как говорится, повседневного спроса: билеты в кино, на транспорт, цены на книги. Взять хотя бы автомашины. На первый взгляд, они стоят недорого. Но когда узнаешь, сколько стоит одна заправка горючим, что надо платить за проезд по частным дорогам, за стоянки, то это «недорого» оборачивается совсем иной стороной.

Непривычны для нас были и узкие автодороги, да еще с левосторонним движением, и дух торгашества во всем, и, самое главное, лживость буржуазной прессы. Если раньше мы об этом имели, так сказать, теоретическое представление, то теперь испытывали на себе все «прелести свободы печати». Так, спустя некоторое время после нашего приезда в одной из центральных английских газет (сейчас уж не вспомнить, в какой именно) появилось сообщение о том, что корреспонденту этой газеты советские летчицы дали интервью, где они якобы рассказали, что в Советском Союзе запрещается носить мини-юбки, танцевать модные танцы. Девушки уверяли, что никто ничего подобного никому не говорил. Как же мы удивились, когда появившаяся опять у нас эта журналистка — автор дезинформации — весело рассмеялась на наш выговор и ответила примерно так: что, дескать, не соврешь — и газету не продашь. А что врать английские журналисты мастера, это они не преминули подтвердить в самом скором времени. Вдруг во всех ведущих газетах Англии, по телевидению начали шуметь о том, что русские летчики, пилотировавшие Ан-12, едва не создали при посадке аварийную ситуацию в аэропорту Хитроу, что экипаж не знал английского языка, что села «Аннушка» на самой последней капле горючего. Да так убедительно все это подают, что даже мы, зная, что это заведомая ложь, засомневались: а вдруг действительно горючего не хватило? Задаем вопрос командиру корабля. Он рассмеялся.

— Чувствуется, вы новички здесь. Не обращайте на их брехню внимания. А что касается горючего, у нас его хватит без заправки и на обратный путь.

В дальнейшем появлялось еще немало подобных сообщений, но мы уже знали цену этим «сенсациям».

А когда начались соревнования, все второстепенное отошло в сторону. Конечно, волновались мы все немало. Ведь в самолетном спорте, пожалуй, как ни в каком другом, многое зависит не только от человека и машины — от мастерства, воли и физической выносливости первого и от технического совершенства второй, — но и от различных объективных условий.

Предположим, велосипедисты — все едут на одинаковых велосипедах, автогонщики стартуют на автомобилях одинакового класса, мотогонщики соревнуются на машинах примерно равных по мощности двигателя и конструкции и т. п. Не то в самолетном спорте. Разные машины, существенно отличающиеся по мощности двигатели, одно это уже создает неравные условия для спортсменов. Если прибавить к этому жеребьевку, по которой, бывает, сильному летчику приходится выступать в плохих метеоусловиях, а слабому — в хороших, из-за чего результаты первого могут оказаться хуже посредственных достижений соперника. А судейство? Нет, не в том смысле «а судьи кто?», а в том, что вопросы судейства в самолетном спорте остаются во многом нерешенными, спорными, и судьи в основном руководствуются лишь субъективными впечатлениями. А их оценки никак и ничем невозможно проверить. Сделано много попыток к улучшению объективности судейства, но, к сожалению, в широкую практику это еще не вошло. Разница в оценках судей иногда достигает 5–6 баллов. Если спортсмен грубо не сорвался, но выступил не блестяще, бывают случаи, что его результаты оказываются намного выше, чем у более сильного соперника. Многие судьи оправдывают это тем, что, дескать, каждый судья лучше воспринимает пилотаж «своего» самолета. Отсюда — явная или непреднамеренная необъективность, а то и прямая недобросовестность, уличить которую в общем-то весьма сложно.

Всего на VI чемпионат мира по самолетному спорту в Англию приехали 59 спортсменов из 11 стран.

Как мы и предвидели, основная борьба в личном и в командном зачетах развернулась между спортсменами СССР и США. С первого же упражнения лидерство захватил Игорь Егоров. За ним вплотную шел американец Боб Херенден. У Егорова было всего на 114 очков больше, чем у его американского соперника. Симпатии зрителей принадлежали нашему спортсмену. Особенно удачно он выступил в третьем произвольном комплексе. Время близилось к вечеру, ветер утих, видимость хорошая. Все это создавало хороший психологический фон. Да и сам Игорь к этому времени совершенно успокоился, учел все ошибки и просчеты своих соперников и потому работал в небе не просто красиво и уверенно, а вдохновенно. Это был спорт на грани искусства. На многих соревнованиях мне доводилось бывать, но такого совершенства, можно сказать, классики в исполнении программы еще не встречалось. Правда, впоследствии, в 1974 году на кубке Бьянкотто во Франции свою произвольную программу с не меньшим мастерством исполнил Виктор Лецко.

Элегантность, красота, чистота исполнения и четкость фигур буквально завораживали всех, кто наблюдал за Игорем. Его самолет резвился в небе как-то непринужденно, легко, весело, все линии, углы, вращения, остановки выполнялись идеально, без единой ошибки. И все это происходило на малой высоте, в энергичном темпе. Комплексы получались сжатые, и невольно возникало ощущение, что очертания фигур, как рисунки, еще долго сохраняются в небе.

Обычно, когда соревнования идут целый день, люди к вечеру устают, и за спортсменом, находящимся в воздухе, наблюдают лишь судьи да товарищи по команде. Теперь же происходило нечто необычное. Все, кто находился на аэродроме, побросав свои дела, устремили взгляд в небо. Аплодисментов не было, как их не бывает, допустим, в середине симфонии. Люди молча, сосредоточенно, восхищенно наблюдали за пилотом, как будто они слушали серьезную музыку. Это ощущение возникало еще, видимо, и потому, что уж очень приятен и нежен был звук работающего мотора, который стоял на «яке». Надо отметить также и то, что эстетически наш самолет благодаря его красоте воспринимался лучше по сравнению с другими машинами.

Пока шло сольное выступление в воздухе, на земле возникла борьба не совсем спортивного характера. При составлении второй неизвестной программы, под видом безопасности, жюри чемпионата выключило фигуру, предложенную и, следовательно, уже хорошо отработанную нашей командой. Затем начали дергать Егорова, он, мол, включил в свое выступление сложную связку, не предусмотренную программой.

Некоторыми членами жюри, кажется, делалось все, чтобы не пропустить летчика из Страны Советов на верхнюю ступеньку пьедестала почета. Лидер американской команды Б. Херенден шел вслед за Игорем. Если бы у Егорова что-либо не заладилось, тот мог рассчитывать на золото. И вот в такой ситуации при выполнении комплекса Херенден «крутанул» вдруг не ту фигуру, которая значилась под запланированным номером. Это грозило потерей очков. Мгновенно поняв свою оплошность, Боб выключил двигатель, имитировав тем самым его отказ, и сел на аэродром. Дескать, вынужденная посадка, двигатель заглох. Оттого и фигура получилась не та. Однако техническая комиссия установила, что двигатель исправен. В таком случае правилами запрещался повторный полет и начислялись штрафные очки. Для американца это было бы явным поражением. И тут какие-то, но вполне реальные земные силы так «нажали» на техническую комиссию и жюри, что те поменяли свое решение, признав двигатель неисправным и разрешив повторный полет. Кем-то была мобилизована общественность, и спортсмены ряда западных стран составили на имя жюри петицию с просьбой разрешить Херендену повторный полет. Тем самым нарушалось положение о чемпионате. Но несмотря ни на что, в личном зачете по итогам трех упражнений впереди по-прежнему шел И. Егоров. Теперь для определения абсолютного чемпиона мира оставалось разыграть четвертую произвольную программу. Ситуация складывалась прямо-таки драматическая. Судьбу «золота» могла решить случайность вроде неудачной жеребьевки, могли подвести нервы, могли внести свою «лепту» и судьи.

Но ни одной из этих ожидаемых случайностей не произошло. Неприятность подстерегала совсем с другой стороны: Игорь вдруг заболел. В то время врача в команде не было. Теперь, наученные горьким опытом, включаем в состав команды и медика. Трудно описать, как переживали мы все. Беспокоились и за Игоря, и за то, что с таким трудом завоеванное «золото» могло уплыть в другие руки. Вот в боксе иногда так бывает. У более сильного спортсмена вдруг оказывается поврежденной бровь, и победа присуждается сопернику. Почти в такой же ситуации оказалась и наша команда. Мы и сегодня с Игорем не любим вспоминать те тяжкие дни, полные тревоги, надежд и отчаяния. Нам сочувствовали многие. Так, нередко захаживающий к нам «на огонек» француз Делькруа, любивший играть в паре с Егоровым на скрипке, приходил теперь чаще обычного, приносил различные лекарства, давал добрые советы. Делькруа — старый друг Игоря. Они встречались на многих соревнованиях. Но окончательно сдружила их музыка. В связи с этим хочется привести одно интересное свидетельство из дневника Володи Мартемьянова.

«Однажды, — читаем запись в дневнике Мартемьянова, — папаша Делькруа, привыкший в своей среде к особому вниманию, преисполненный скрытой зависти к Игорю, который быстро завоевал популярность среди участников чемпионата, вызвал его на негласное соревнование. Как-то в свободное от полетов время он принес с собой скрипку и, попросив внимания у окружающих, стал исполнять мелодию песенки Ива Монтана. Играл он довольно сносно, но все же музыкальный слух Игоря уловил фальшь в игре Делькруа. С невозмутимым видом Игорь подошел к исполнителю и шутливо отобрал у него скрипку: «Дай-ка, папаша, твой инструмент. Эту вещь надо играть вот так!» — и очень чисто сыграл французу французскую песенку. Присутствующие одобрительно засмеялись, однако господин Делькруа решил не сдаваться: он попросил Игоря сыграть плясовую. Моментально образовался круг, все оживились и ждали, что выдаст француз. Как он старался! То пускался по-русски вприсядку, то по-испански прищелкивал пальцами, подражая кастаньетам. Но выдохся он быстро, а когда Игорь заиграл быстрее, сдался окончательно: «Баста» — довольно!

Теперь была очередь Игоря. Гитару взял Лешка Пименов — зазвучали сочные аккорды «Цыганочки». Мы заранее смаковали победу — знали, что Игорь замечательно танцует, но то, что на этот раз выделывал «третий брат Гусаковых», было в диковинку даже нам. Четкий ритм ударов превратился в барабанную дробь, которую Игорь отбивал в немыслимых положениях, то крутясь, как волчок, то выписывая ногами замысловатые кренделя. Восторгам зрителей не было конца. Победа, казалось, была полной на стороне Игоря. Но французы не сдавались. За своего будущего тестя «заступился» Андрэ. Возбужденно жестикулируя, он сбросил тенниску и, обращаясь к Игорю: «А вот так ты можешь?», — уверенно сделал стойку на руках, прошелся в таком положении, затем перевернулся на мостик и встал на ноги под одобрительные возгласы публики. Игорь тоже вошел в азарт, быстро снял спортивный свитер, обнажив великолепную рельефную мускулатуру гимнаста. После первых же стремительных сальто и кульбитов, выполненных легко и непринужденно, французы признали наконец себя побежденными».

Но... возвратимся на VI чемпионат.

Кто знает, чем бы это «великое сидение» кончилось, но неожиданно нас выручила английская погода. С Атлантики подул сильный ветер, появились низкие облака. Впервые в жизни мы радовались таким тучам. Полеты, естественно, отложили, а когда наконец разведрилось, время, отведенное для проведения чемпионата, окончилось, и жюри по итогам трех упражнений звание абсолютного чемпиона мира по высшему пилотажу присудило Игорю Егорову. Так впервые в истории самолетного спорта абсолютным чемпионом мира стал не представитель страны — организатора соревнований, а гость.

Удачно выступили также А. Пименов и В. Пономарев, что надежно обеспечило нашей команде второе место.

Блестящее выступление Игоря Егорова по программе чемпионата и на заключительном празднике после его окончания вызвало восхищение публики, знатоков и даже прессы.

Американский журнал «Флайт Интернэшнл» (декабрь 1970 г.) писал в передовой статье: «Результаты чемпионата показывают, что русские относятся к высшему пилотажу намного серьезней, чем любая другая нация в мире.
Тот факт, что результаты членов этой команды были «рассеяны» по таблице, возможно, отчасти объясняется и тем, что они еще не пришли в себя и морально, видимо, не полностью преодолели психологический барьер, вызванный трагической гибелью Мартемьянова».

Восторженно писали газеты и о самом победителе. Так Игорь сдержал слово, данное у гроба Володи Мартемьянова, что будет продолжать его традиции и сделает все возможное для славы советского спорта.

Об Игоре надо сказать, что его путь в большой спорт схож с моим: он был также уволен в запас из ВВС раньше времени и весной 1960 года в шинели с погонами лейтенанта приехал в свой родной Куйбышев. Попробовал устроиться в гражданскую авиацию — не вышло. В аэроклубе ДОСААФ свободных должностей тоже не оказалось. Тогда Игорь успешно сдает экзамены в Куйбышевский авиационный институт, временно, до начала занятий, работает строгальщиком на одном из заводов и... все же посещает аэроклуб, но уже не с целью устроиться на службу, а из желания полетать. И желание это удовлетворяется. Игорь даже начал участвовать в соревнованиях. С весны 1963 года Егоров, будучи студентом КАИ, полностью освоил самолет Z-326, налетал необходимое количество часов и вне конкурса участвовал на X чемпионате страны, что проходил в его родном городе. Выступление молодого летчика понравилось тогдашнему старшему тренеру сборной Владимиру Евгеньевичу Шумилову и тренеру Центрального аэроклуба Борису Петровичу Порфирову.
Они посоветовали дебютанту всерьез заняться самолетным спортом.

В 1965 году Игорь освоил новый, совершенный по тем временам Як-18ПМ, усиленно тренировался и сумел добиться звания мастера спорта, подтвердив его на первенстве РСФСР в Новосибирске. Несколько позже, участвуя во всесоюзных соревнованиях, что проходили тогда на Тушинском аэродроме в Москве, он вошел в десятку сильнейших пилотажников страны. И как признание мастерства — его приглашают запасным в сборную команду. Здесь было с кого «делать жизнь». Вадим Овсянкин, Владимир Мартемьянов, Алексей Пименов, Владимир Пискунов, Витольд Почернин делились с новичком своим богатым опытом, рассказывали о тонкостях высшего пилотажа. Лейтенант запаса все схватывал быстро. И когда поднимался в небо, всех покоряло его удивительное чувство меры в выполнении сложнейших фигур, законченное изящество линий, гармоничное сочетание угловых скоростей с линейными размерами самолета и обязательное присутствие элемента слаженности. Его выступления всегда отличались четким рисунком каждой отдельной фигуры и всего комплекса в целом, точным расчетом.

В июне 1967 года Игорь Егоров принял участие в финальных соревнованиях Спартакиады Российской Федерации по военно-техническим видам спорта, состоявшихся в г. Кемерово. В состязаниях по высшему пилотажу приняли участие 32 спортсмена из семи областей — Московской, Орловской, Пермской, Куйбышевской, Кировской, Кемеровской, Тульской и Дагестанской автономной республики.

После первого упражнения вперед вырвался заслуженный мастер спорта В. Мартемьянов, за ним шел заслуженный мастер спорта В. Почернин. На третьем месте, к удивлению многих, оказался Игорь Егоров. Его пилотаж отличался четкостью, ритмичностью, элегантностью. Третье место осталось за ним и во втором упражнении, а в произвольном комплексе он даже поднялся на второе место, уступив лишь В. Мартемьянову. Расстановка сил осталась прежней и после многоборья. Здесь надо отметить, что соревнования проходили в неблагоприятных погодных условиях. Ни один из перворазрядников не смог выполнить норматив мастера спорта, а Игорь Егоров преодолел трудности.

Успешно выступил он и на юбилейной спартакиаде СССР по военно-техническим видам спорта, заняв пятое место.

Вместе с Галиной Корчугановой, Владимиром Мартемьяновым, Маргаритой Кирсановой, Галиной Соловьевой, Алексеем Пименовым, Валентином Пономаревым и Борисом Романчиковым Игорь Егоров участвовал в V чемпионате мира. В г. Магдебург (ГДР) собрались 64 спортсмена из 13 стран мира, в том числе такие мастера высшего пилотажа, как Ф. Скацелик, И. Стокласа и Е. Капрасова из Чехословакии; Э. Блеске, Г. Бернер, П. Кале — из Германской Демократической Республики; Р. Касперек, С. Касперек, Е. Миколайчик из Польши; испанские пилоты Ф. Гомес, М. Угарте, И. Кинтана; англичане И. Блэк, Н. Вильямс; американцы А. Шолл, П. Крайер, Б. Херенден и швейцарец А. Вагнер.

На этих состязаниях спортсмен из Куйбышева победил в произвольной программе и завоевал свою первую золотую медаль. Интересно, что и в Магдебурге основным соперником Игоря был Боб Херенден.

Победа Игоря в небе Англии утвердила его как сильнейшего пилотажника мира, а в 1973 году он стал и абсолютным чемпионом СССР.

За свои спортивные успехи, за большой вклад в развитие самолетного спорта И. Егоров награжден орденом Трудового Красного Знамени, Почетным знаком ДОСААФ СССР.

...На VI чемпионате блестяще выступали наши девушки. Лишь опытная американская спортсменка М. Гаффани смогла конкурировать с нашими летчицами. Наиболее удачно во всех упражнениях выступила только что принятая в сборную команду Светлана Савицкая. Благодаря своей хорошей физической, психологической и тактической подготовке она завоевала звание абсолютной чемпионки мира. Это тоже стало сенсацией. Как для участников чемпионата, так и для многих доморощенных «знатоков» самолетного спорта, которые, помнится, возражали против включения Светланы в состав отправляющейся на чемпионат команды. Дескать, молода, неопытна, не подготовлена. Даже обвиняли меня, что включаю С. Савицкую в состав команды из-за того, что она дочь известного летчика, военачальника. Но на последнем тренировочном сборе Савицкая выступала стабильно, показав хороший уровень подготовки, отличную спортивную форму. Могла она выступить неудачно? Могла — и тогда мы бы потеряли одаренную спортсменку. «Мы предупреждали, мы говорили!» — завопили бы перестраховщики.

Небо Англии рассудило нас. Савицкая доказала свое мастерство, свое право мериться силами с лучшими. Ее талант в летном деле бесспорен. Сегодня она — одна из ведущих летчиц мира.

О Светлане надо сказать, что она будто родилась для авиации. Сделав свои первые шаги в небо в 3-м Московском аэроклубе в качестве парашютистки, она уже через два года поступила в Центральный аэроклуб СССР имени В. П. Чкалова и стала учиться летать на самолете. С ней занимался инструктор Андрей Талалакин. Он говорил, что такой смелой и волевой ученицы у него раньше не было. Природная одаренность и отличная школа летной подготовки позволили Светлане в дальнейшем достичь больших успехов.

В небе Англии она выступала успешно, заняла второе место по первому и второму упражнениям, а по произвольному — первое. По сумме всех упражнений Савицкая завоевала высокое звание абсолютной чемпионки мира. Светлану всегда отличали особое трудолюбие, целеустремленность, хорошее знание техники. Умела она и учиться, многое переняв у более опытных товарищей — кемеровчанина Валентина Пономарева, тулячки Лидии Леоновой, Игоря Егорова.

Помогло, видимо, и то, что Светлана занималась раньше парашютным спортом. Обычно летчик много времени тратит на то, чтобы научиться ориентироваться в пространстве. Светлана же была в воздухе «своей», уверенно чувствовала себя в небе.

Впоследствии С. Савицкая установила несколько рекордов на сверхзвуковых реактивных самолетах. На самолете Е-66Б она менее чем за две минуты поднялась на высоту 12 000 метров, а на самолете Е-133 на базе 15–20 километров показала скорость 2683 километра в час, побив тем самым рекорд американки Жаклин Кокран. На этом же самолете Светлана установила рекорд высоты в горизонтальном полете — 21 140 метров! Видимо, и эта высота — для нее не предел.

Стабильно выступали в Хулавингтоне Лидия Леонова и Зинаида Лизунова, став чемпионами мира по упражнениям. Не порадовали нас тогда, однако, Светлана Подоляк и Любовь Морохова (Немкова), показав результаты ниже своих возможностей.

Первое командное место заняли летчики США. Им и достался кубок имени П. Нестерова. Зато кубок Арести, учрежденный бывшим президентом комиссии ФАИ (Международная авиационная федерация) по высшему пилотажу, увез в СССР Игорь Егоров. Раньше этот кубок никому не вручался, так что и в этом отношении Игорь стал первым. Награда была дорога, красива, но и тяжела. Вес 90 кг, сделан из серебра, а все украшения из золота. Общая стоимость более 35 тысяч долларов.

Награды спортсменам вручали почетные гости: наследный принц, министр авиации и другие. Для торжественного построения все принарядились. Поехали в гостиницу переодеваться и наши ребята. Егоров остался на аэродроме. Попросил ребят привезти его костюм. Те, разумеется, согласились. Действительно, чего всем мотаться туда-сюда. Но вот уже скоро должно начаться построение, недалеко и до вручения наград, а наших ребят все нет. Мы, естественно, начали волноваться. Попросили организаторов соревнований задержать открытие церемонии. Объясняем, так, мол, и так. Просьбу уважили и минут на пятнадцать построение отложили. А наши все не появляются. Делать нечего, выходит на построение Егоров в своей рабочей летной форме, в кедах не первой свежести, а кругом в смокингах английская аристократия. И ему неловко, и нам всем неуютно. В таком «праздничном» виде Игорю пришлось подниматься на первую ступеньку пьедестала почета и получать свои награды. А когда в исполнении оркестра королевских ВВС зазвучал Гимн Советского Союза и на флагштоке взвился наш флаг, все забыли, во что одет чемпион. Мы были на вершине счастья.

Скажу откровенно, лучшей музыки, чем Гимн Советского Союза, исполняемый в честь победы наших спортсменов, для меня и моих друзей по спорту нет.

Чемпионат мира в Англии был для меня дебютом в роли тренера. Он дал много полезного для дальнейшей работы, для подготовки команды, для правильной оценки соревновательной ситуации и для понимания важности морально-психологической обстановки в команде, для выработки тактических приемов ведения борьбы. На соревнованиях не всё в руках тренера. Ему не удается вмешаться, помочь спортсмену в момент выступления. Летчик в воздухе находится один на один со своим самолетом. С ним нет связи, и если он ошибается или что-то упускает — ему никто не поможет. В команде нет запасных, как, например, в хоккее или футболе. Так что спортсмена нельзя заменить в случае необходимости. Но подготовка команды и техники к соревновательным нагрузкам, создание нормального морально-психологического климата в команде — все это в руках руководства, тренера. Им надо многое предусмотреть, многое решить. И плохо, когда на чемпионатах кое-кто распускает нервы, создает нездоровую обстановку различными упреками, вместо того чтобы мобилизовать спортсменов на победу. Руководитель, тренер не должны впадать в гнев или панику после ошибок, неудач спортсмена. Нотации отрицательно сказываются на выступлениях спортсменов, которые и без того не в своей тарелке из-за допущенных ошибок. Кому приятно перечеркнуть свой годовой труд за какие-то секунды? А если человека, наоборот, успокоить, разобрать ошибку, дать дружеский совет, он мобилизуется и выходит победителем.

На родину мы возвращались в отличном настроении. На торжественной встрече в аэропорту Шереметьево от радости в первые минуты даже сказать не смогли ничего. Потом состоялся прием у руководства ЦК ДОСААФ СССР, главнокомандующего ВВС, пресс-конференция в конструкторском бюро А. С. Яковлева. Кажется, только теперь мы во всей глубине поняли значение наших побед и труда сотен и сотен людей, участвующих в подготовке самолетов и спортсменов-летчиков. Оправдать их надежды, оправдать доверие Родины — это было святой нашей обязанностью...
НЕБО — ДЛЯ СИЛЬНЫХ

Один из первых визитов по приезде в Махачкалу Оля Левина нанесла в наш авиаспортклуб.

— Здравствуйте!

— Здравствуйте.

— Я хочу научиться летать!

Вот так, ни больше ни меньше — хочу летать, и все тут! В дальнейшем разговоре выяснилось, что Оля проживает в Ростове-на-Дону, но там такие придиры-врачи, что не дают ей справку о допущении к летной работе, хотя она совершенно здорова.

Да, интересный тогда у нас получился разговор. Не верилось в серьезность намерений этой девушки, но отказать вот так, сразу? Ставим условие: жить в Махачкале, устроиться на работу, пройти медкомиссию. Все это не так-то просто само по себе. Думалось, походит, походит по учреждениям, остынет и благополучно вернется в свой Ростов. Не тут-то было. Дней через десять Оля снова появилась в клубе. Показывает документы: прописалась, работает на заводе. И снова:

— Хочу научиться летать!

— Хорошо, но надо пройти медкомиссию.

Оля вышла из кабинета, а через некоторое время приходит наш клубный врач и заявляет, что по состоянию нервной системы девушка не может летать. Что можно возразить против медицины?

— Я же вам говорила, что у нас придиры-врачи, — настаивала на своем Левина. — Ничего у меня не болит. Я это докажу!

И доказала. Пробилась на прием к главному невропатологу республики, и та, после детального обследования, сняла диагноз своих ростовских коллег. Но беда, как говорится, в одиночку не ходит: хирург нашел расширение вен на ногах.

— Что же делать? — спросила Оля упавшим голосом.

— Ничего страшного нет, — успокоили ее. — Сто лет проживете...

— А летать буду?

Врачи замялись. В общем, кончилось тем, что Ольга согласилась на операцию, прошла медицинское переосвидетельствование, и мы приняли ее в авиаспортклуб. Позже она окончила вуз и летное училище ДОСААФ и сегодня летает на самолетах гражданской авиации.

Или такой случай. Занималась в Махачкалинском авиаспортклубе студентка Катя Магомедова. Однажды, после полета в зону, вижу, Катя спряталась за самолет и плачет. Спрашиваю, что случилось? Она отвечает:

— Боюсь выполнять фигуры.

— Тогда не летай, кто тебя заставляет?

— Буду летать, я хочу победить себя.

Так и летала сквозь слезы. И победила себя. Стала показывать довольно стабильные результаты.

Подобных примеров можно привести сколько угодно. Примеров особой тяги к небу, если хотите, одержимости. А без нее, по-моему, ни в одной сфере человеческой деятельности нельзя достичь серьезных результатов. Без одержимости нет и не может быть больших спортсменов. В любом виде спорта. А в авиационных, в общем-то связанных с риском для жизни, и тем более. Увлеченность, одержимость плюс мастерство — только это дает право на небо.

Трижды Герой Советского Союза маршал авиации Александр Иванович Покрышкин писал в одной из своих статей: «Пожалуй, ни одна другая профессия не расставляет людей с такой справедливостью, как летная. Тут не поможет ничто, если ты сам не умеешь работать. Работать днем и ночью, в воздухе и на земле. Надо быть смелым — всегда, собранным — всегда, готовым к полету — всегда. А это достигается только каждодневным трудом».

Игорь Егоров в своей книге «Право на штурвал» так пишет о самом первом шаге в авиацию: «...Когда мотоцикл-буксир разогнал мой планер до взлетной скорости и когда, потянув ручку управления на себя, я оторвал этот летательный аппарат от земли, то знал, что отныне никакая сила не может остановить меня в моем стремлении в авиацию... А меня тянуло в открытое небо. Я чувствовал, что созрел для него».

Быть спортсменом-летчиком не просто. Взять хотя бы такой факт. Человек более полугода не живет дома: то сборы, то соревнования. Оторван от близких, от друзей. Нередко из-за этого осложняются отношения с семьей. Ты занят своим делом, они своим. У них радость или горе, а тебя рядом нет. Постепенно может возникнуть и духовная разобщенность. Этот фактор беспокоит всех спортсменов, хотя все молчат.

Какой-то особой материальной выгоды или популярности самолетный спорт тоже не приносит. Летчики, занимающиеся самолетным спортом, как правило, работают инструкторами в авиаспортклубах оборонного Общества, и зарплата у них значительно меньше, чем у пилотов, допустим, в гражданской авиации. То же и с популярностью. Спросите на улице у первого встречного, кто такая хотя бы Елена Водорезова. Ответит не задумываясь. Но, пожалуй, лишь из сотни один, а то и того меньше, хоть что-то слышал о заслуженном мастере спорта СССР, абсолютном чемпионе мира по авиационному спорту Игоре Егорове. Часто люди просто не знают, что существует такой вид спорта — самолетный. Телевидение и пресса редко и слишком мало показывают и пишут о нем. Обычно эта публикация бывает «привязана» к какому-нибудь событию, чаще к авиационному празднику. Об итогах соревнований, даже о чемпионах Европы и мира пишется в основном в «Советском патриоте» и журнале «Крылья Родины». Издания эти уважаемые, но, увы, не всегда доходящие до широкой публики. В лицо авиационных спортсменов тоже мало кто знает. Правда, во многом такое положение объясняется объективными причинами. Соревнования проходят далеко от города, из-за погоды часто переносятся. Да и что болельщик может узреть в небе? Как кувыркается самолет? Не видно захватывающей спортивной борьбы, самого спортсмена, его усилий, его переживаний, его работы, его эмоций. И спортсмен оторван от зрителя, от судей. На него тоже не действуют земные страсти. Он остается один на один с пространством. Слившись воедино с машиной, он борется не с соперником, а... сам с собой. К тому же судейство сложное, громоздкое. Получить быструю информацию о распределении мест практически невозможно. Корреспондентам это надоедает, и они нередко уезжают с аэродрома, не дождавшись не только подведения итогов, но и просто конца соревнований. Откуда же в таком случае взяться популярности?

К сожалению, нельзя сказать, чтобы и наука была уж очень внимательна к самолетному спорту. На сегодняшний день ни одна научная организация не изучает наших проблем. Нет пока достаточно авторитетных рекомендаций и методик по физической, психологической и другим видам подготовки спортсмена-летчика.

Самолетный спорт в какой-то степени можно сравнить с фигурным катанием. Как и у фигуристов, здесь имеется обязательная и произвольная программы. Задолго до соревнований спортсмены знают, что будут требовать арбитры при исполнении «школы», из каких фигур составлен комплекс, их последовательность. Другое дело — произвольная программа. Здесь приходится много думать, отбирать лучшие варианты. В произвольном комплексе спортсмен полнее выражает себя, свою творческую индивидуальность. Есть и еще одно упражнение, подобного которому не найти ни в одном другом виде спорта. Это так называемый неизвестный, или «темный», комплекс. Никто, даже судейская коллегия, не знает, какие фигуры войдут в него. Чтобы чувствовать себя в нем уверенно, надо быть готовым выполнить любую фигуру высшего пилотажа в любой последовательности. И, наконец, финальный комплекс. Спортсмены любят его больше всего: ведь это сплошная импровизация в небе.

Чемпионаты мира и международные соревнования по высшему пилотажу имеют единую программу. В нее входят три полуфинальных упражнения: два обязательных — известный и неизвестный комплексы фигур высшего пилотажа — и произвольный комплекс. Комплекс — это выполнение 20–25 фигур высшего пилотажа последовательно в установленном порядке в заданной воздушной зоне. При этом нельзя путать не только очередность выполнения фигур, но и направление движения самолета. За пропущенную или выполненную в другом направлении фигуру судья выставляет ноль очков.

Известный обязательный комплекс составляется из фигур прямого и обратного пилотажа, выполняемых с соблюдением указанной последовательности. Как правило, этот комплекс составляется из 18–20 фигур и сообщается участникам с таким расчетом, чтобы до начала соревнований оставалось время, достаточное для отработки его в тренировочных полетах.

Неизвестный обязательный комплекс составляется международным жюри и состоит примерно из 16–18 фигур. До участников он доводится не позднее чем за сутки до начала соревнований. Эта программа сложна тем, что выполнять ее приходится без предварительных тренировок.

Самыми популярными, пожалуй, являются произвольные комплексы. В них спортсмены включают те фигуры, которые им более нравятся и которые они умеют выполнить с особым эффектом, используя все возможности самолета.

Для выполнения всех комплексов отводится ограниченное воздушное пространство: не выше тысячи и не ниже ста метров по вертикали, а по площади квадрат — километр на километр. Фигуры «увязываются» так, что только после выполнения одной можно начинать следующую. Сочетание фигур в комплексе подчиняется главному принципу — последовательность выполнения должна обеспечить в конце фигуры скорость, высоту, место в пилотажной зоне, достаточные для выполнения следующей фигуры. В некоторых случаях требуется, кроме того, учитывать фактор времени, ограничивающий выполнение пилотажного комплекса.

Выполняя фигуры прямого пилотажа, спортсмен испытывает перегрузки, когда силы, в 7–9 раз превышающие его собственный вес, вдавливая его в кресло, сковывают движения, затрудняют дыхание.

При выполнении фигур в перевернутом полете спортсмена с силой, превышающей в 4–5 раз его собственный вес, «выбрасывает» из кабины, и он удерживается в кресле только привязными ремнями. В этих чрезвычайно сложных условиях летчик не только выполняет каскад фигур, но и контролирует показания приборов, ведет пространственную ориентировку, следит за высотой, местом и временем пилотажа. При положительных перегрузках у летчиков возникает кратковременное потемнение в глазах, а при отрицательных кожа на лице надувается, иногда возникает точечное кровоизлияние. У новичков даже лопаются мелкие кровеносные сосуды глаз. Внутренние органы подвержены постоянному перемещению в разные стороны. При штопорных вращениях большие и негативные нагрузки переносит вестибулярный аппарат, организм подвергается быстрому утомлению, а восстановление происходит медленно. Когда с работой летчиков сборной команды ознакомились сотрудники Института авиационной и космической медицины, они признали, что влияние отрицательных перегрузок еще недостаточно изучено. Считалось, например, что отрицательная перегрузка более трех единиц смертельна. Однако сегодня спортсмены-летчики сборной в течение многих лет систематически летают с перегрузкой до шести единиц.

Чтобы успешно выполнить пилотажный комплекс, нужно иметь хорошую физическую, волевую, техническую и психологическую подготовку.

Главной целью спортивной тренировки являются: воспитание физических качеств (силы, выносливости, ловкости, гибкости); повышение функциональных возможностей организма; систематическое и последовательное совершенствование техники и тактики; целенаправленное воспитание психологических и морально-волевых качеств, обеспечивающих максимальную концентрацию усилий спортсмена в ответственные моменты соревнований и тренировок. Закрепление выработанных навыков достигается неоднократным, целенаправленным повторением изучаемых действий. Число таких тренировок зависит от прочности знания спортсменом своих действий, от их сложности, наличия сравнительно простых навыков, способствующих усвоению более сложных.

Успех тренировок во многом зависит от самостоятельности действий, от инициативы, силы воли и настойчивости спортсмена в достижении поставленной цели. Тренировки начинаются с изучения техники выполнения всех фигур комплекса. Составляется график расхода высоты, места пилотажа, проводится тренаж в кабине самолета. Когда отрабатывается работа в кабине, особое внимание обращается на распределение внимания при выполнении фигур, действие рулями, покидание самолета с парашютом на разных высотах и разными методами. Такие тренировки проводятся ежедневно.

Уже из этих коротких заметок видно, как непросто стать спортсменом-летчиком, да еще и в течение ряда лет поддерживать нужную форму.

Спортивное долголетие помогают сохранить занятия спортом, физической культурой.

Физической подготовке спортсмены-летчики должны уделять самое пристальное внимание. Она не только укрепляет мышцы, но и нервы, вырабатывает силу воли и точность координации движений. Дружба со спортом помогает на долгие годы сохранить молодой задор, высокую работоспособность, так как физические упражнения служат прекрасным оздоровительным средством и благотворно влияют на сердечно-сосудистую, дыхательную, центральную нервную систему и обмен веществ. Однако, кроме занятий спортом, для летчика важна и специальная физическая подготовка, рассчитанная на формирование морально-волевых качеств, повышение устойчивости организма к перегрузкам, укачиванию, на улучшение пространственной ориентировки, приспособление организма к пониженному содержанию кислорода. В частности, с целью повысить устойчивость к перегрузкам разработаны упражнения на специальных снарядах: допинге, батуте, гимнастическом колесе.

Физически хорошо развитый летчик быстро переключается на новый вид деятельности, связанный с реальной обстановкой в полете. Более гибкая координация вегетативных процессов позволяет тренированному организму с меньшими энергетическими затратами выполнять работу. Физическая тренированность сказывается положительно на надежности организма, на его устойчивости к воздействию неблагоприятных факторов, таким, как перегрузки, вибрации, укачивание. В общем, эффективность и выносливость организма находятся в прямой зависимости от общей физической подготовленности. Кроме того, методами физической подготовки можно тренировать и другие необходимые летчику качества — силу воли, быстроту и точность реагирования, эмоциональную устойчивость и т. д.

Физическая подготовка должна проводиться комплексно. Ее эффективность во многом зависит от того, насколько последовательно она выполняется, как она сочетается со специальной подготовкой, с общим ритмом жизни спортсмена-летчика.

Наши абсолютные чемпионы мира — это люди высокого физического развития, крепкие, энергичные, выносливые, с хорошо развитой координацией движений.

Вялый, ленивый, мешковатый, с некоординированными движениями летчик, даже имея другие отличные данные, еще может стать неплохим спортсменом, но чемпионом он не станет никогда. Это подтверждено практикой.

Если самолетный спорт тяжел для мужчин, то для женщин — вдвойне. Ведь программы соревнований, оценки результатов одинаковы.

Мне, например, довелось быть свидетелем, как многие опытные летчики уходили из сборной только из-за того, что им не давались фигуры обратного пилотажа, штопорные «бочки», сложные комплексы, составленные из 20–25 фигур. В то же время другие виды летной подготовки они усваивали хорошо. Только после 3–4 лет обучения, имея налет около 100 часов, начинается более или менее серьезная спортивная подготовка, а чтобы достигнуть уровня международного класса, приходится летать еще несколько лет. Не у каждого хватит терпения пройти все эти этапы. Задача тренеров — как можно раньше выявлять перспективных летчиков, давать им возможность за короткий срок попробовать свои силы в овладении всей программой соревнований разных масштабов.

Весьма важной стороной подготовки авиационных спортсменов является психологическая, волевая подготовка.

Если уж трус не играет даже в хоккей, тем более он не сядет в кабину спортивного самолета. Пилотировать машину на малой высоте, почти у земли, и не только пилотировать, а забывать, что рядом земля, что любая ошибка может стоить жизни, — не для слабонервных. Здесь нужны железные нервы, выдержка, точный расчет, зоркий глаз, инженерное мышление, крепость руки. Тут надо прежде всего... победить себя. Победишь себя — будешь летчиком, будешь спортсменом. Не победишь — лучше смотреть на небо только с земли. Так романтика летной работы переходит в стремление добиться вершины летного мастерства. А вершина — это высший пилотаж. Это значит — надо суметь в жестких соревновательных условиях взять от самолета всё, превратить пилотирование в искусство. В конце концов желание и стремление «быть выше» не может не перерасти в мастерство. А здесь уж все подчинено тому, как взять невидимый барьер, отделяющий хорошее от совершенного, как преодолеть те коварные психологические путы, которые сковывают движения, сдерживают порывы, тянут к земле. Стать солистом высшего пилотажа, этого своеобразного балета в небе — вот мечта каждого серьезного спортсмена.

Мне кажется, все пилоты проходят примерно такой путь. Первые полеты воспринимаются с восхищением, даже не верится, что мечта сбылась и наконец летишь. Волнение, некоторый страх, напряженность, скованность, смятение чувств. Знания, полученные на занятиях, вдруг куда-то разбегаются, и почти невозможно сконцентрировать их и «переплавить» в продуманные действия. Уже потом вспоминаешь, что сзади сидит инструктор, и успокаиваешься.

Второй этап летной жизни — это трудная работа в воздухе. Работа до седьмого пота. Осваиваешь самолет. Усваиваешь элементы полета. Учишься управлять своими нервами. Появляется понимание романтики подлинного мастерства, невозможного без трудной, напряженной работы. И тех, кто успел почувствовать вкус неба, от авиации не оторвать.

Третий этап — становление мастерства. Тебя захватывает азарт соревнования — догнать лучших, делать все не хуже их, не отставать ни от кого. В это время человек начинает получать от своего труда подлинную радость, огромное удовлетворение. А как тепло на душе становится, когда инструктор или товарищи хорошо отзовутся о твоем полете, посадке!

Четвертый этап, когда твое мастерство в воздухе признано всеми. Выходит, не зря «коптил» небо...

И кульминационный момент в жизни летчика-спортсмена — это победа на соревнованиях, особенно международного класса. Значит, ты сильнее, мастеровитее, значит, твои нервы, воля, характер оказались крепче, значит, ты лучше управляешь самолетом. Здесь же — гордость и за отечественную технику, за ее престижность в глазах иностранцев. Как-то трудно, невозможно представить летчика, не познавшего радость побед над трудностями, над самим собой в сложных соревновательных условиях, радость от сознания того, что ты первый среди сильнейших.

Ведь ради этой победы так много трудился на земле и в воздухе, так во многом отказывал себе, жертвуя многим ради одного — победы...

В самолетном спорте куются характеры. Он очищает молодых от внешнего форса, лени. Они сразу понимают, что здесь шутки плохи, болтовней ничего не возьмешь, здесь все на виду: каждый твой взлет, посадка, фигура пилотажа — всё как на ладони. Слабые духом — уходят, сильные — остаются. Сильные духом и телом. Но главное, пожалуй, духом. Моральная, волевая, психологическая подготовка в летной работе вообще, а в самолетном спорте особенно, имеет чрезвычайно большое значение.

Волевые качества в человеке развиваются с детства, имея все же, на мой взгляд, какую-то «генную» основу. То есть смелость, настойчивость — это заложено в человеке природой. Как говорится: от бога. Разумеется, для развития воли могут помочь и такие искусственные меры, как физическая культура, морально-волевая подготовка.

Волевая, моральная, физическая, техническая подготовка и хорошее здоровье — все это взаимно переплетается и в совокупности создает то гармоническое развитие личности, о котором говорил еще наш «всесоюзный староста» М. И. Калинин. Это гармоническое развитие необходимо каждому человеку, спортсмену же — особенно. Тогда в человеке и прорезываются те профессиональные качества, которые мы называем летным талантом. Да, да, талантом. Таким же, как талант поэтический, художественный, музыкальный. Летный талант — это сочетание высоких физических, интеллектуальных, эмоциональных и волевых качеств, которые дают возможность человеку развить в себе бесстрашие, устойчивость к стрессовым ситуациям, координацию движений, обостренное чувство пространства и времени, умение мгновенно реагировать на изменение обстановки. Жизнь показала, что возможно комплексное развитие всех этих качеств, и, если природа чего-то не «доложила» в характер, практика со временем восполняет этот пробел. Занятия спортом способствуют выработке точности движений, глазомеру, настойчивости, воли.

Самолетный спорт — спорт мужественных. А что такое мужество? По определению Карла Маркса, мужество — это знания плюс сила воли. Не имея необходимых знаний, на одной силе воли человек не сможет показать высокие результаты в спорте или другой деятельности. Спортсмен должен хорошо представлять свои возможности, цель своего участия в соревнованиях, летно-технические данные своего самолета, уметь максимально использовать возможности машины, быть уверенным в ее надежности, знать, что следует предпринять при изменении обстановки в воздухе и быть готовым внести корректировку в свои тактические действия с учетом изменившихся условий, хорошо изучить положение и правила судейства данного чемпионата, до автоматизма отработать управление самолетом.

Одна из основных задач волевой подготовки — хороший предсоревновательный «настрой», когда спортсмен уверен в себе, в машине и убежден, что всю программу он «откатает» с высоким качеством. Для этого проводится несколько прикидочных соревнований по всем упражнениям. Опыт показал, что их лучше проводить в более жестких, чем на соревнованиях, условиях — при сильном ветре, ограниченной видимости, меньшем, чем допускается на состязаниях, диапазоне высот. Это создает у летчика чувство уверенности, спокойствия, если вдруг в ходе настоящих соревнований условия неожиданно изменятся в худшую сторону. Когда мы готовим команду по неизвестной («темной») программе, то в целях той же волевой подготовки составляем комплексы намного труднее чемпионатных, включая в них сложнейшие фигуры. На таких внутрикомандных соревнованиях приходится иногда и хитрить, чтобы поднять уровень состязательности. Если замечаешь, что кто-нибудь из ведущих спортсменов при отсутствии серьезной конкуренции успокоился и готовится к полетам без полной отдачи, приходится незаметно снижать ему оценки за выступления. Спортсмен чаще всего этого не замечает. Но вдруг с удивлением обнаруживает, что его обходят. Неудобно становится: новички вырываются вперед. Срабатывает чувство престижности, и приходится «выкладываться», работать с полной отдачей. Или другой пример. Более слабые, убедившись, что им не догнать сильных, опускают руки. Но стоит им также незаметно начать ставить оценки чуть лучше, чем они того заслужили, как ребята приободряются, у каждого появляется желание еще улучшить свой результат. Хочу предостеречь, однако, наиболее ретивых тренеров: «хитрость» эту нельзя использовать непосредственно перед соревнованиями, когда каждый спортсмен должен точно знать свои типичные ошибки и возможности.

Воля проявляется там, где для достижения поставленной цели надо преодолевать трудности и препятствия. Создание трудностей в процессе тренировок, в предварительных состязаниях — лучшее средство закалки воли. Поэтому необходимо вести решительную борьбу против упрощенчества и послаблений в процессе тренировочных полетов и прикидок. Однако трудности надо создавать для спортсмена посильные, учитывающие степень его подготовки. Создание для человека непреодолимых трудностей может привести к обратному результату: он потеряет веру в свои силы.

Основной показатель волевых качеств спортсмена — итоги его выступлений. Если он систематически выступает на соревнованиях ниже своих возможностей (а их хорошо знает и тренер, и сам спортсмен), то явно не подготовлен в волевом отношении. Если спортсмен на соревнованиях выступает на «своем уровне», значит, волевая подготовка достаточно высока.

Большое значение имеет то, как спортсмен реагирует на свою неудачу. Встречаются люди, которые очень спокойно воспринимают поражение, не переживают, не анализируют его критически, не делают для себя выводов на будущее. С такими спортсменами в «бой» идти опасно. Им достаточно числиться в сборной, занимать места где-то в середине таблицы и... довольствоваться этим.

Настоящий спортсмен никогда не примирится с тем, что его фамилия украшает нижнюю строку таблицы результатов соревнований. Он активно ищет причины неудачи, делает все для повышения своего мастерства, стремится взять реванш.

Приведу пример из спортивной жизни Виктора Лецко. Когда он впервые участвовал в соревнованиях на чемпионате РСФСР и занял 22 место, надо было видеть его лицо, выражение глаз. Для него это стало настоящей трагедией — оказаться чуть ли не последним. И он сумел настроить себя так, что во всех дальнейших выступлениях на различных соревнованиях он всегда занимал только первые или призовые места.

Или взять Володю Мартемьянова и Игоря Егорова. У обоих — прекрасная волевая подготовка. Володя — это сгусток воли, сама воля. И настоящий спортивный боец, что подтверждено всей его спортивной биографией. Что касается Игоря Егорова, то могу с уверенностью сказать: не много насчитаешь спортсменов, которые могут сравниться с ним в волевой подготовке. Он не раз побеждал сильнейших летчиков страны, Европы и мира.

Для развития волевой подготовки следует чаще выступать в различных соревнованиях. Оптимальными можно считать следующие цифры: в год три-четыре раза поучаствовать на внутрисоюзных соревнованиях и два-три — на международных. К сожалению, многие члены сборной и кандидаты в нее в соревнованиях участвуют крайне мало: один-два раза в год на внутрисоюзных и максимум раз — в международных.

Огромное воздействие на закалку воли имеет изучение жизни и деятельности революционеров-ленинцев, героев гражданской и Великой Отечественной войн. Их стойкость, преданность делу революции, своим идеям, жертвенность ради общего дела — все это дает богатейшую пищу для размышлений. Учиться «делать жизнь» с этих людей должны мы все.

Нельзя не сказать о необходимости воспитания у спортсменов высоких моральных, этических качеств, понимания каждым из них личной ответственности за успех команды, за спортивную честь Родины.

Правильно поставленное идейно-политическое, морально-волевое воспитание является одним из решающих условий, обеспечивающих высокую результативность деятельности спортсменов, формирует у них стремление непрерывно повышать свои знания, совершенствовать умения и навыки, самоотверженно вести борьбу в сложных условиях соревновательной обстановки.

Единство тренировочного процесса и идейно-политического воспитания способствует повышению у спортсменов патриотических чувств, формированию таких необходимых для победы в трудных поединках качеств, как коллективизм, товарищество, взаимопомощь, настойчивость и упорство в достижении поставленной цели. У спортсменов появляется дух здорового соперничества, непримиримости к карьеризму и стяжательству.

Хочу остановиться более подробно на вопросах воспитания морально-волевых качеств, так как в конечном итоге именно от них зависит реализация спортсменом своих потенциальных возможностей на соревнованиях.

В спортивной жизни встречаются случаи, когда тренеры, руководители стараются не замечать у способного, перспективного спортсмена негативные моменты в поведении, нарушение норм советской морали и нравственности. Для них основное — сиюминутный успех. При таком отношении трудно рассчитывать на долгую спортивную жизнь даже одаренных спортсменов. Рано или поздно они подведут и тренера, и команду. Особенно опасно не заниматься моральной подготовкой, когда спортсмен поднимается к вершинам славы, становится ведущим и заболевает «звездной болезнью». На этом этапе очень трудно что-то исправить даже при желании, и с человеком приходится расставаться. Подобная крайняя мера командой воспринимается обычно очень болезненно.

Как же избежать ошибок? Видимо, одного-единственного рецепта, пригодного для всех тренеров, для всех команд и для всех случаев жизни, дать нельзя. Но бесспорно одно: особое внимание нужно уделять индивидуальной работе с людьми. Уважая личность, признавая право спортсмена на собственное мнение, вмешиваться «со своим уставом в чужой монастырь» необходимо очень осторожно и тактично. Нельзя каждый поступок выносить на люди. Иногда это дает обратную реакцию. Лучше убедительно, спокойно поговорить с человеком один на один, и заблуждение, долгое время державшее его в своем плену, исчезает.

Приведу несколько примеров.

На одном из чемпионатов СССР один из членов сборной (по вполне понятным причинам я не называю его имени) начал уговаривать другого, чтобы тот добровольно уступил ему первое место. Нелегко было доказать этому человеку, что он поступает безнравственно, неспортивно. Но зато человек понял свою ошибку, и подобного за ним больше не наблюдалось.

Случается и так, что отдельные спортсмены, добиваясь для себя каких-либо привилегий, начинают вдруг проявлять подхалимство, угодничество. Этот недостаток удается побороть чаще всего с помощью членов команды. Большое значение в таких случаях имеет личный пример тренера, его справедливость, требовательность и одинаково доброжелательное внимание ко всем. И еще одно. Для создания нормального морального климата в команде следует своевременно освобождаться от неперспективных, потерявших интерес к тренировкам, к спортивной борьбе людей.

Постоянное внимание в процессе воспитательной работы следует уделять строгому соблюдению дисциплины, вопросам поведения за границей, соблюдению требований таможенной службы.

Надо сказать, что в нашей сборной команде идейно-политическая и моральная подготовка ведется тренерским составом, партийно-комсомольским активом на основании комплексного годового плана и планов, составленных для каждого учебно-тренировочного сбора. В них предусматривается проведение политзанятий по тематике, утвержденной ЦК ДОСААФ СССР, еженедельных политинформаций по актуальным вопросам политики нашей партии и правительства. Как и все советские люди, коллектив сборной на политических занятиях сегодня изучает материалы XXVI съезда КПСС, знакомится с достижениями экономической и культурной жизни страны; идет проведение собраний партийно-комсомольских групп; организация экскурсий, культпоходов, спортивных мероприятий, встреч с молодежью, со школьниками, с воинами Советской Армии, проведение тематических вечеров. Практикуется читка и обсуждение интересных статей в центральной прессе, посвященных моральным темам, опыту работы других сборных команд страны.

Ежегодно организуем посещение и возложение цветов у обелисков, установленных на месте гибели абсолютных чемпионов мира Владимира Мартемьянова и Виктора Лецко. Здесь звучат слова клятвы служить советскому спорту честно, с полной отдачей сил...

Воспитание каждого спортсмена должно строиться так, чтобы высокие политические мотивы, включающие в себя понятия «Я — советский спортсмен», «Я — коммунист», «Я — комсомолец», были ведущими в его жизни и деятельности.

Ф. Энгельс писал: «...Чтобы человек стал действовать, необходимо, чтобы все побудительные силы, вызывающие его действия, прошли через его голову и превратились в побуждение его воли. Эти побудительные силы, дающие возможности человеку преодолевать трудности на пути к достижению целей, называются мотивами».

Высшим мотивом для советских спортсменов является беззаветное служение своей Родине.

«Во славу Родины!» — вот та великая побудительная сила, зовущая проявить все способности, волю и силы. Оправдать доверие Родины, советских людей — это один из главных мотивов, который является опорой для спортсменов в ходе спортивной борьбы.
СЕМЕРКА — ЧИСЛО НЕСЧАСТЛИВОЕ

VII чемпионат мира по высшему пилотажу намечалось провести в июле 1972 года во Франции на военно-воздушной базе Салон-де-Прованс. Предполагалось, что сюда соберутся помериться мастерством около 60 опытных летчиков из 11 стран мира. Наша мужская сборная состояла на этот раз из четырех человек: И. Егорова, А. Пименова, В. Пономарева и В. Лецко. Пятому члену команды С. Кругликову по ряду причин, к сожалению, пришлось отказаться от поездки всего за несколько дней до выезда во Францию. Это ослабило команду, к тому же из четырех ее членов В. Лецко был дебютантом не только чемпионата мира, но и вообще каких-либо международных соревнований. Понятно, что включение его в основной состав сборной на такую ответственную встречу за рубежом являлось делом весьма рискованным, хотя мы все и верили в его способности.

Период подготовки к VII чемпионату мира был довольно хлопотным. Мужская сборная нуждалась в притоке свежих сил. Требовались молодые перспективные спортсмены. А как и где их искать? Пришлось немало поездить по авиаспортклубам, беседовать с инструкторами, тренерами, наблюдать в деле, то есть в небе, авиационную молодежь. Обстоятельства вынуждали на многое закрывать глаза и брать в команду не спортсменов в полном смысле этого слова, а, как мы их называли, кандидатов в спортсмены. Многие из них еще не летали на самолетах Як-18ПМ и Як-18ПС и в силу этого не умели выполнять не только обратного, но и многих сложных фигур прямого пилотажа. Кое-кто не имел даже и первого спортивного разряда. Однако страсть к полетам, любовь к спорту, желание овладевать его тайнами у всех были огромными. Ребята с величайшим желанием ехали на сборы и трудились в небе на совесть. К сожалению, многих приходилось возвращать в родные пенаты. Из десяти оставался один, а то и никого. Правда, возвратившимся убытка от этого не было: все-таки на сборах люди повышали свое мастерство, знания и опыт.

А для оборонного Общества в целом убытки были. И немалые. Ведь на переучивание и подготовку новичков приходилось отвлекать много сил и средств. Ими занимались тренеры и ведущие летчики, что отрицательно сказывалось на подготовке к соревнованиям основного состава. Плохо было и то, что одновременно готовились основной состав мужской и женской команд, а также кандидаты в сборную, новички. Это затрудняло планирование, организацию полетов, контроль за качеством выполнения заданий. К тому же, если даже новичок и показывал хорошие летные способности, на серьезные соревнования его все равно раньше чем через 3–4 года не выпустишь. А как он выступит, еще неизвестно. Наблюдались случаи, когда молодой кандидат в сборную, хорошо усваивая легкие фигуры пилотажа, так и не мог одолеть трудные, особенно обратный пилотаж. Встречались и такие, которые все хорошо усваивали, на тренировках неизменно показывали хорошие результаты, а вести борьбу на соревнованиях не могли.

Так мы ощупью, методом проб и ошибок, идя от сбора к сборам, пополняли команду. Это трудный, долгий и дорогой путь подготовки резервов. В подобной ситуации требовалось одно — поменьше ошибаться, ибо каждая оплошность стоила дорого. А ошибки были. В команду попало тогда немало случайных людей. Некоторые оказались неспособными выдержать те темпы подготовки, режим и требования, которые предъявлялись к кандидатам в команду, или у них просто «не получалось». Другие, успокоившись, что наконец попали в сборную, занялись устройством своих личных дел, летной карьерой. А кое-кто, еще ничего не сделав для спорта, сразу же после зачисления в сборную заболевал пресловутой звездной болезнью. Естественно, что от всего наносного приходилось избавляться.

Забегая вперед, хочется сказать, что личный более чем десятилетний опыт работы со сборной, участие в отборе кандидатов в нее привели меня к такому выводу: требуется не менее 4–5 лет, чтобы из одаренного летчика вырастить мастера спорта международного класса, способного успешно выступать на соревнованиях самого высокого ранга. Но как найти этого способного? Где они, будущие чемпионы? Где живут эти самородки вроде Володи Мартемьянова, Игоря Егорова, Виктора Лецко, Светланы Савицкой? Они вокруг нас, но могут остаться незамеченными, если не поднять массовость самолетного спорта, если в целом не повысить уровень подготовки уже сложившихся спортсменов на современных самолетах, если не довести программу внутрисоюзных соревнований до уровня международных.

Сейчас с подготовкой резерва дело начинает налаживаться, но до идеала пока далеко. Тогда же было еще хуже. И все же несмотря на недостатки, удалось найти ряд способных, перспективных спортсменов, которые вошли в основной состав сборной и впоследствии защищали спортивную честь Родины на многих международных соревнованиях и чемпионатах мира. Среди них были Михаил Молчанюк, Виктор Смолин, Евгений Фролов и Виктор Лецко.

Впервые с Виктором Лецко я встретился в Калужском авиационно-техническом училище ДОСААФ, куда приехал в надежде найти талантливых ребят. Отобрали с начальником училища несколько кандидатур. На первом учебно-тренировочном сборе в Тушино я смотрел, как они летают над аэродромом на учебном самолете Z-326. Полетал один, другой — ничего особенного. Пошел в небо третий. Стоп. Это же почерк мастера, это как раз то, что нужно.

— Кто в небе? — спрашивает Игорь Егоров.

— Виктор Лецко.

— Молодец, — скупо роняет Игорь. Когда Виктор сел, спрашиваю:

— В сборной хотел бы выступать?

— А кто же не хочет выступать в сборной? — ответил он вопросом на вопрос. — Но подойду ли?

— Думаю, подойдешь.

Я не ошибся в своих прогнозах. За год занятий высшим пилотажем Виктор вошел в число основного состава команды.

В период подготовки к тому чемпионату пришлось провести пять учебно-тренировочных сборов. Сборы — пока основная и необходимая форма подготовки команды. Обойтись без них нельзя. Но сборы имеют как положительные, так и отрицательные стороны.

Хорошо то, что спортсмены все выполняют по единой методике, под присмотром тренеров и при помощи наиболее опытных товарищей. Организован распорядок дня, отдых. Регулярно проводятся теоретические занятия, специальная физическая подготовка.

В то же время на сборах, где все друг у друга на виду, порой возникает и психологическая несовместимость, стрессовые ситуации. Если на первых двух-трех сборах все еще идет вроде нормально, спокойно, то на последних, когда происходит комплектование команды, психологическое напряжение достигает максимального уровня. Люди устают, и если что-то не получилось, начинаются сомнения и гадания на кофейной гуще: включат в команду или нет. И вот уже кто-нибудь начинает требовать для себя особых условий: «Вы мне мало даете летать. Вот тот летает много, а я мало. Создайте нам одинаковые условия подготовки!» Да, бывает так: чтобы создать ровный состав команды, подтягиваешь слабых, давая им возможность тренироваться больше. И тогда кое-кому начинает казаться, что его интересы ущемлены, что ему оказывают мало внимания, следовательно, он уже на пороге отчисления из-за неперспективности и т. п. Возникает нетерпимость к замечаниям. Даже шутки иной раз перестают понимать. Все эти психологические трудности последних и предпоследних сборов требуют от руководителей особой чуткости к спортсменам, внимательного изучения всех недоразумений и огорчений.

Но вот сборы окончены, спортсмены разъехались по своим клубам. Чаще всего в этот период высшим пилотажем никто из них не занимается, так как далеко не все клубы на местах располагают необходимыми для этого самолетами, и приобретенные на сборах навыки постепенно гаснут. Поэтому на очередных сборах немало времени уходит на повторение пройденного. Хотя и говорится, что повторение — мать учения, однако для сборной слишком накладно каждый раз начинать почти с азов высшего летного мастерства.

Вообще формирование сборной — ответственнейшая штука! Без конца одолевают сомнения, десятки раз продумываешь возможности той или иной кандидатуры. Иногда все решается после самого последнего тренировочного полета.

И на этот раз мы долго думали, взвешивали, сомневались. Вопросов по Игорю Егорову не возникало. Он находился в хорошей спортивной форме и вполне мог претендовать на повторение своего успеха в Англии. А вот Алексей Пименов заставил всех тренеров ломать голову. В это время Пименов уже летал на вертолете в гражданской авиации, и все сомневались, сумеет ли он за время сборов восстановить свое мастерство? Сумел. На первом же сборе Алексей показал, что по-прежнему остается одним из сильнейших пилотажников страны.

Крепким летчиком был и Валентин Пономарев. Единственное, что беспокоило, на соревнованиях он как-то терялся и оттого выступал ниже своих возможностей.

А вот в Лецко, самого молодого и неопытного, все тренеры как-то сразу поверили. Правда, рискованно было выставлять на чемпионат мира необстрелянного новичка, ни разу не участвовавшего в международных встречах. Но на итоговых соревнованиях Лецко сумел обойти многих асов и доказать тем самым свою надежность.

Наша женская команда сомнений не вызывала. Она состояла из Лидии Леоновой, Любы Мороховой (Немковой), Светланы Савицкой, Валентины Голдобиной (Яиковой), Зинаиды Лизуновой. Все закаленные, опытные «бойцы». Хорошо подготовленные, они реально могли претендовать на победу.

В Салон-де-Прованс собралось 59 летчиков-спортсменов из 11 стран мира. В технике изменений не было. Наши выступали на самолетах Як-18ПС, у иностранных летчиков самолеты были те же, что и на предыдущем чемпионате.

Как всегда, основная борьба ожидалась между спортсменами СССР, США и ЧССР. Однако, присмотревшись к командам Великобритании, Швейцарии, ФРГ, где появились сильные спортсмены, мы поняли, что наши прогнозы потребуют корректировки и борьба, особенно за титул абсолютного чемпиона мира, будет очень серьезной. К тому же появились новшества в программе и судействе. Если раньше за выдерживанием зоны пилотажа судьи следили визуально, то теперь для этих целей использовали электронно-вычислительные устройства, предложенные аэроклубом ГДР. На выполнение четвертой финальной программы летчику отводилось всего 4 минуты. Если летчик заканчивал свою программу более чем на 5 секунд раньше или позже установленного срока, ему начисляли весьма значительные штрафные очки: по 30 за каждую секунду отклонения! Вообще-то время не является основным показателем мастерства спортсмена, и нас этот неожиданно жесткий регламент удивил. Кроме того, при выполнении все той же четвертой программы четыре оценки выставляли теперь не за каждую фигуру, как прежде, а за весь комплекс в целом: за сложность, за разнообразие, за красоту выполнения и одну за место. Следовательно, максимальные очки теперь мог набрать только тот летчик, который за эти 4 минуты покажет интересный, эффектный, зрелищный, компактный комплекс. Для этого требовались высокое мастерство от человека и техническое совершенство от самолета.

Состязания проходили в трудных метеорологических условиях. Постоянно дул сильный, порывистый ветер, из-за чего приходилось не раз задерживать старты. В этих условиях многое зависело от жеребьевки. Кто выступал в середине дня, оказывался в самых плохих условиях: появлялась сильная болтанка, затрудняющая выполнение фигур.

Наша мужская команда начала соревнования неудачно. При выполнении первого упражнения Игорь Егоров не получил ни одного очка за фигуру «колокол». Каверзная эта фигура. Выполняя ее, летчик переводит самолет на вертикальную линию вверх, полностью убирает обороты двигателя, и самолет, постепенно прекращая свое поступательное движение, должен заскользить назад, на хвост, и упасть в установленную сторону. В этом последнем моменте и заключается вся сложность фигуры, ибо при малейшей неточности пилотирования самолет может упасть не в ту сторону, в какую нужно по программе. Именно эта неприятность и случилась с «яком» Игоря, отбросив его на 27 место. Неудача Игоря больно ударила по всей команде. Следующий удар нанес Валентин Пономарев. Он почему-то пренебрег указаниями начать комплекс на высоте не ниже 800 метров, и ему, естественно, не хватило высоты для выполнения одной из нисходящих фигур. Пришлось добирать высоту, итогом чего также явилась потеря важных очков. Эти прорехи в общей «копилке» не смогли залатать своими отличными выступлениями А. Пименов и В. Лецко.

Что могло в сложившейся ситуации спасти мужскую сборную? Пожалуй, только «темный» комплекс. Хотя программа эта и нелегка, но мы традиционно показывали в ней хорошие результаты. Для выступлений в «темном» комплексе каждая страна предлагает одну или две фигуры с учетом мастерства своих летчиков и возможностей своих самолетов. Жюри чемпионата из данных фигур — с добавлением своих — составляет никому не известный комплекс упражнений, который с чьей-то легкой руки назвали «темным». Спортсменов с ним знакомят лишь за 48 часов до выступления. Они не имеют права тренироваться в выполнении предложенных фигур и только мысленно проигрывают их: рисуют комплекс на «шпаргалке». Выполнение подобного комплекса без ошибок по плечу только опытнейшим мастерам. Наши летчики и на этот раз не ударили лицом в грязь, отработали все фигуры безошибочно и «вытащили» команду на почетное второе место. По сумме двух упражнений улучшил свое положение Игорь Егоров. Закрепился в числе лидеров Алексей Пименов.

Среди женщин лидерство захватила американка М. Гаффани. Она выступала блестяще, не допуская ни одной грубой ошибки. Наши спортсменки отставали от американки всего на несколько десятков очков, но догнать ее так и не смогли.

Судьба командного первенства решалась теперь по итогам третьего упражнения, любимого у всех спортсменов, так как они составляют его с учетом собственных сил и особенностей самолета. Но для нас оно уже не могло ничего поправить, так как обычно его все спортсмены выполняют удачно. Так произошло и на этот раз. Наши парни выступили отлично, но их результаты не внесли изменений в уже сложившееся распределение мест. Итак, команда США заняла первое место, мы — второе, команда ЧССР — третье.

Со званием абсолютного чемпиона мира было сложнее. С каждым упражнением все ближе и ближе к высшей ступеньке пьедестала почета подходил, или, вернее, подлетал Игорь Егоров и наконец вошел в число претендентов. Равные с ним шансы получил и Алексей Пименов, выступавший ровно, без срывов. Хорошие результаты в третьей программе показал Виктор Лецко. Заняв четвертое место, он оставил позади многих опытных спортсменов мира, чем внес существенный вклад в командную «копилку».

Среди женщин чемпионом по упражнению № 3 стала Зинаида Лизунова. Любовь Морохова по сумме очков почти достигла американку и также претендовала на звание абсолютной чемпионки мира.

Все с нетерпением ожидали финальную программу. Каждый спортсмен мог еще поправить свои дела. Больше других рассчитывал на успех Игорь Егоров, так как его ближайший конкурент американец Ч. Хиллард выступал далеко не блестяще. Вот Игорь в воздухе. С самого начала, фигуру за фигурой чеканил он свой комплекс, как ювелир. Сразу был виден почерк большого мастера. Так и хотелось крикнуть: «Молодец!»

Но что это? На моем секундомере время, отведенное Егорову, истекло, а он продолжал выполнять фигуры. За это же полагается огромный штраф! Все внутри оборвалось. Потом появилась маленькая надежда, что мой секундомер неисправен. Это, пожалуй, единственный случай, когда я страстно хотел, чтобы его показания оказались неверными. Незаметно взглянул в секундомер соседа — точно такие же показания, как и на моем. Значит, все... А американцы прыгают от радости. Так Игорь упустил из своих рук «жар-птицу». Надо же, подняться с 27 места до первого и вновь скатиться вниз из-за такой оплошности! Беспрецедентный в спорте случай: всего на несколько секунд стать дважды абсолютным чемпионом мира и тут же потерять это звание... А Игорь ничего не подозревая о лишнем времени и о том, что оно теперь работало против него, продолжал творить в небе чудеса, филигранно выполняя одну фигуру за другой. Пять, десять, пятнадцать секунд лишних! Количество штрафных очков катастрофически растет. Вижу, Алексей Пименов безнадежно махнул рукой. Другие тяжело вздыхали. Наконец Егоров закончил свое «марафонское» выступление и сел. Вот он заруливает самолет, еще ничего не зная о трагичности положения: 17 секунд в воздухе сверх установленной нормы, что составило около 400 штрафных очков.

Что же случилось у Игоря? Оказывается, забыл включить часы и работал, не зная времени. Думая, что запустил часы, он только сбросил стрелки на ноль, не проверив, пошла секундная или нет. И все же Игорь мог бы уложиться в отведенные 4 минуты, если бы не сильный ветер, из-за которого между фигурами приходилось делать длинные протяжки. Время, потраченное на них, Игорь учесть уж никак не мог. И вот в таких условиях, собрав всю свою волю, Егоров работал в небе с высочайшим мастерством, восхищая и судей, и зрителей. Все же из-за оплошности Егорова звание абсолютного чемпиона мира досталось Ч. Хилларду. Надо отдать должное американцу. После награждения он заявил, что фактически чемпионом является советский спортсмен Игорь Егоров, и подарил ему в знак признания его мастерства свои часы.

Алексей Пименов занял общее второе место. Это было для него большим успехом. Много раз участвовал Алексей на соревнованиях самого высокого ранга, а вот призовые места занимал редко, хотя выступал всегда ровно, слаженно, устойчиво, без срывов. Этим он как бы прикрывал команду, нагоняя очки в общую «копилку». А во Франции, прочно утвердившись на втором месте в многоборье, Алексей отстал от абсолютного чемпиона мира только на несколько десятков очков. Мог бы, мог бы и он на этот раз стать чемпионом!

Среди женщин ситуация сложилась почти такая же, как и среди мужчин. Первую ступеньку пьедестала почета заняла «неистовая» американка М. Гаффани. Ненамного отстала, но все же отстала от нее Любовь Морохова, занявшая второе место. И здесь оказалось, что Люба набрала больше очков по качеству выполнения фигур, но за выдерживание места пилотажа получила меньшую оценку, чем американка. Эта-то малость и решила судьбу первого места. Чемпионом среди женщин по четвертому упражнению стала Лидия Леонова. Она же заняла и третье место в многоборье.

То, что Л. Морохова (Немкова) заняла второе место, вполне закономерно. В период с 1971 по 1974 год она показывала отличные результаты, дважды становилась абсолютной чемпионкой СССР, победителем в международных соревнованиях. Пилотирует Люба красиво, четко, плавно, всегда выступает устойчиво, редко допускает ошибки. Имея хорошую теоретическую и методическую подготовку, оказывала и оказывает существенную помощь тренерскому совету. И хотя на соревнованиях очень волнуется, переживает, но в нужную минуту умеет собраться. Характер у Любы непростой, иногда лучше к ней и не подходить. А когда и видишь, что с ней что-то неладное, все равно не узнаешь причину: Люба в таких случаях замыкается в себе. Зато и жалоб от нее не услышишь. Но это не значит, что она вообще молчунья. Когда речь идет о деле, о ее любимом самолетном спорте — здесь она не молчит. Говорит в глаза все, что есть. Чего греха таить, не всем, может быть, это нравится, но умение Немковой правильно воспринять события во многом сглаживает ее отношения с товарищами и подругами.

Горечь наших неудач в Салон-де-Провансе не скрасили даже экскурсии в Марсель и другие города Франции. Вообще, надо сказать, что организаторы соревнований в капиталистических странах не предусматривают никаких экскурсий, поездок, т. е. всего того, что мы называем культурной программой. На этот же раз, видимо, благодаря усилиям президента национального аэроклуба Франции, известного летчика, антифашиста, бывшего командира авиаэскадрильи полка «Нормандия — Неман» генерала Кюффо, всем была предоставлена возможность побывать в ряде городов Франции. Особенно тепло отнесся Кюффо к нашим спортсменам. Генерал Кюффо оказался энергичным, веселым и доброжелательным человеком. Он познакомил нас со своей семьей, много рассказывал о войне, о своих друзьях военных лет, о совместной борьбе советских и французских летчиков против люфтваффе. Кюффо неплохо говорил по-русски. На заключительном банкете Кюффо подсел к нам, и мы спели с ним «Катюшу», «Темную ночь», «Синий платочек». И в дальнейшем, встречаясь на разных соревнованиях, президент национального аэроклуба Франции остался верен себе, открыто проявляя симпатию к нашим пилотам, к нашей стране.

И все же домой из Франции мы возвращались в плохом настроении. Нужно было глубоко, подробно проанализировать итоги чемпионата, раскрыть все ошибки, допущенные как при подготовке, так и на соревнованиях, принять меры к тому, чтобы не повторять их в будущем. Было совершенно ясно и другое: сборная нуждалась в новых спортивных самолетах, отвечающих возросшим требованиям к высшему пилотажу. Все большее значение приобретала и деятельность наших представителей в комиссии ФАИ по высшему пилотажу, так как здесь преимущественно «делалась погода»: вырабатывались положения, программы и правила судейства, которые могли отвечать или не отвечать нашим интересам, учитывая летно-технические данные самолетов и уровень подготовки спортсменов.

Итоги чемпионата обсудили в ЦК ДОСААФ СССР и на заседании Федерации самолетного спорта.

Трижды Герой Советского Союза А. И. Покрышкин, избранный в декабре 1971 года председателем ЦК ДОСААФ СССР, внимательно всех выслушал, стараясь докопаться до самой сути наших проблем. По его вопросам, репликам мы сразу почувствовали, что с нами беседует знаменитый ас, непревзойденный мастер высшего пилотажа. Александр Иванович сразу же вник в наши дела, дал много полезных советов по подготовке сборной, указал на особое военно-прикладное значение самолетного спорта, наметил меры по улучшению комплектования команды, признал необходимость создания новой современной пилотажной машины. Мы воспрянули духом. Вскоре же многое из намеченного начало реализовываться.

Период между VII и VIII чемпионатами мира стал временем нового подъема самолетного спорта в нашей стране. Окрепла материально-техническая база авиаспортклубов и аэроклубов, улучшилась подготовка авиационных спортсменов, поднялась материальная заинтересованность работников авиационно-спортивных организаций. Были приняты конкретные меры по созданию новых спортивных самолетов и обеспечению ими авиационных клубов. В республиках снова появились аэроклубы, что создавало благоприятные условия для улучшения подготовки авиационных кадров в целом.

С середины 70-х годов авиаспортклубы начали получать улучшенный спортивный самолет Як-50. Несмотря на некоторые недостатки, он по своим пилотажным возможностям намного превосходил предыдущие «яки».

Появление в клубах самолетов Як-50, отвечавших требованиям чемпионатов мира тех лет, позволило составлять более сложные программы внутрисоюзных соревнований. Правда, они еще во многом уступали международным, но это был значительный шаг вперед. Главное, дело сдвинулось с мертвой точки. Теперь по итогам чемпионатов Союза можно было подбирать кандидатов в сборную.

С 1973 по 1975 год основное внимание пришлось обратить на поиск новых кандидатов в сборную и их подготовку. Отбор производили после участия летчиков в чемпионатах СССР и в международных соревнованиях команд социалистических стран. Надо заметить, однако, что хотя участие в этих состязаниях и прибавляло всем спортсменам опыта, но не складывалось той напряженной борьбы, какая возникала на чемпионатах мира, и наша сборная сравнительно легко занимала первые и призовые места. Неожиданно начала сдавать позиции команда ГДР, которая раньше была сильным соперником. Все чаще стала проигрывать чехословацкая сборная. Что касается нашей женской сборной, она вообще не имела себе равных, и девушкам приходилось в основном соревноваться друг с другом.

Эти победы и радовали, и настораживали. С одной стороны, хорошо, что наши летчики оказывались сильнейшими, с другой — отсутствие сильных соперников могло привести к самоуспокоенности, к недостаточному росту мастерства. Думали, что померимся силами с сильнейшими асами Западной Европы и Америки на очередном чемпионате мира в 1974 году, но... не нашлось страны, которая взялась бы за его организацию. Взамен чемпионата мира национальный аэроклуб Франции сумел организовать встречу на кубок Бьянкотто, что можно было смело приравнять к чемпионату Европы.

Бьянкотто — французский летчик, трагически погибший во время первого чемпионата мира. Отличный спортсмен, он не раз успешно выступал на соревнованиях, проводимых английским аэроклубом на кубок Локхида, неизменно занимая призовые места.

В память о выдающемся спортсмене-летчике национальный аэроклуб Франции до 1977 года между официальными чемпионатами мира проводил соревнования на кубок Бьянкотто, которые с 1977 года по решению ФАИ стали официальным чемпионатом Европы по высшему пилотажу. В этих соревнованиях мы раньше не участвовали, и 1974 год для нашей команды стал своего рода «дебютным». Так как французы пригласили только трех спортсменов, пришлось подумать, кого же послать. С одной стороны, ранг соревнований не очень-то и высок. С другой, встреча все-таки международная, так как в Рошфор (город в западной части Франции в устье реки Шаранты), по нашим сведениям, должны были приехать сильнейшие летчики Европы. Остановились на таких кандидатурах: Виктор Лецко, Люба Морохова, Сергей Кругликов. Морохова была в хорошей спортивной форме, причем единственная женщина среди 28 участников встречи. Виктор Лецко тогда еще не был так широко известен, но по мастерству не уступал многим из именитых, и ему могло пойти лишь на пользу выступление за рубежом. Только-только выходил на международную спортивную арену и Сергей, так что лишний «тренаж» во французском небе и ему мог оказаться полезным. Эту немногочисленную команду «подкрепляли» наши незаменимые Юрий Тарасов и Виктор Алексеенко: первый в качестве судьи, второй — механика.

Во Францию мы вылетели на Ан-12. На борту, кроме команды, находились в разобранном виде два «боевых» самолета Як-18ПС. Так как аэродром в Рошфоре не был подготовлен для приема больших машин, пришлось садиться в Бордо, а уж оттуда своим ходом, на собранных своими руками под палящими лучами солнца «яках», лететь на место проведения соревнований.

Помнится, в Бордо нашу «Аннушку» загнали подальше от взлетной полосы, и мы оказались бок о бок с дежурным звеном истребителей-бомбардировщиков «Мираж».

— Интересное соседство, — задумчиво сказал Юрий Тарасов. — Наши мирные «яки» и их боевые самолеты...

День уже клонился к вечеру, когда за нами из Рошфора прилетел сопровождающий на маленьком самолете. Впрочем, сопровождать ему пришлось только наши «яки», так как остальные члены делегации добирались до Рошфора наземным транспортом.

Приехали мы туда поздней ночью, и первое, что нас удивило поутру, это обилие всевозможной авиационной военной техники. Небольшой грунтовый аэродром был забит истребителями, бомбардировщиками, вертолетами, огромными транспортными машинами. Что это, выставка, ярмарка? Оказалось, ни то и ни другое. Просто в Рошфоре (или где-то поблизости) дислоцировалась военная школа младших авиационных специалистов, а списанные самолеты использовались как наглядные пособия.

На соревнованиях в Рошфоре как-то сразу установились теплые, дружеские отношения между всеми спортсменами. Летчики предлагали друг другу для ознакомления свои машины, делились опытом выполнения наиболее сложных фигур. Впрочем, что касается самолетов, то сюрпризов не было. Зарубежные соперники выступали на тех же Злин-526АФС, КАП-10, Питц-Специал, Акростар.

Из участников наиболее подготовленными оказались спортсмены ЧССР, Англии, Швейцарии и наша «тройка».

По итогам обязательной программы вперед вырвался швейцарец Э. Миллер. Виктор Лецко шел, практически, вслед за ним и устойчиво держался на втором и третьем местах, а при выполнении произвольной программы уверенно вышел в лидеры, окончательно убедив и судей и соперников, что на спортивном небосклоне появилась новая звезда, причем далеко не последней величины. И хотя по сумме всех упражнений на первое место вышел все же Э. Миллер (победил опыт!), а Лецко занял второе место, его полет в произвольной программе был прямо-таки идеальным: изящно, легко, как говорят, играючи, чеканил он в небе одну за другой сложные фигуры, с отличными переходами, свободно и красиво.

— Гут!

— Аллес гут!

— О'кэй!

— Бьен!

— Отлично! — слышалось рядом на разных языках.

Хорошо выступила и единственная участница соревнований Любовь Морохова, заняв общее восьмое место.

В командном зачете наши спортсмены заняли общее второе место, пропустив вперед лишь опытнейших английских пилотов. Результаты, надо сказать, даже несколько превзошли наши ожидания. Ведь в Рошфор поехали не ведущие спортсмены, да и перед теми задачи ставились довольно скромные: осмотреться, «обстрелять» молодежь, узнать, что появилось новенького у наших соперников, ну и, конечно, себя показать. Эта нехитрая программа была выполнена на все сто процентов, и с легким сердцем мы тем же путем через Бордо возвратились домой.
ТРИУМФ

К VIII чемпионату мира, который должен был состояться в 1976 году в Киеве, мы готовились особенно тщательно. Радовались, что чемпионат будет на родной земле и можно хорошенько потренироваться до его начала на киевском аэродроме «Чайка», принадлежащем ДОСААФ, изучить с высоты окружающую местность и привязаться к знакомым ориентирам, чтобы не отклоняться из зоны при выполнении фигур высшего пилотажа.

Но Киев немного и страшил. Хотя и говорится, что дома и стены помогают, а вдруг не помогут? Кому-кому, а нам проигрывать было никак нельзя. Мы обязаны были вернуть домой главный приз чемпионата — кубок имени Петра Николаевича Нестерова, на родине которого, даже неподалеку от того места, где он 63 года тому назад выполнил впервые свою знаменитую «мертвую петлю», и находился аэродром киевских досаафовцев, в небе которого и должна была разгореться борьба за почетную награду.

Напомню, что первым обладателем кубка была команда национального аэроклуба Венгерской Народной Республики, потом его завоевывали летчики-спортсмены Германской Демократической Республики, дважды — сборная команда СССР и дважды — США. Если бы и на этот раз победили американцы, то командный кубок, носящий имя нашего знаменитого соотечественника, навечно остался бы на американском континенте. Разумеется, последнего никак нельзя было допустить. Поэтому к VIII чемпионату мира мы готовились, не жалея сил и времени.

Большую помощь мы получили со стороны руководства оборонного Общества. В результате настойчивых усилий ЦК ДОСААФ СССР команда, вместо устаревших самолетов Як-18ПС, получила новые машины Як-50, спроектированные молодежной группой опытно-конструкторского бюро А. С. Яковлева. Пилотажные возможности новой машины были значительно выше, чем у его предыдущих сородичей из известного семейства «яков».

Фюзеляж Як-50 типа полумонокок, крыло однолонжеронное с работающей обшивкой из дюралевых листов различной толщины, элероны — щелевые с весовой компенсацией и балансировкой. Шасси убирающееся — с помощью сжатого воздуха — с хвостовым колесом; главные стойки телескопического типа с консольным креплением и жидкостно-газовой амортизацией. Управление сделано обычным: к рулям высоты и поворота — тросовое, к элеронам — жесткое из трубчатых тяг и качалок.

Девятицилиндровый четырехтактный однорядный бензиновый двигатель с воздушным охлаждением закрыт обтекаемым съемным капотом, топливная система обеспечивает его бесперебойное питание на всех режимах и при любом положении самолета, маслосистема также приспособлена к любым эволюциям машины в воздухе, в том числе и к перевернутому полету.

Однако на новом самолете предстояло еще «научиться» летать, изучать в воздухе все подробности его «характера». Этим мы и занимались почти два года. Особое внимание обращалось при этом на теоретическую и наземную подготовку, так как не изучив особенности нового самолета и его двигателя, нельзя было приступать к полетам.

Перед выполнением полетов в зону пилотирования на отработку комплекса готовилась специальная схема, на которой графически, условными знаками изображались фигуры, входящие в комплекс, и последовательность их выполнения. Схема, начерченная на плотной бумаге размером примерно 10x12 сантиметров, закреплялась над приборной доской кабины в специальном зажиме. На каждый полет давалось задание с указанием количества и последовательности выполнения фигур. Спортсмен срисовывал задание в альбом, в котором напротив каждой фигуры записывались ошибки, допущенные в полете.

Подготовкой команды постоянно интересовалось руководство оборонного Общества, оказывая необходимую помощь там, где это требовалось.

В столицу Украины мы отправились с добрым напутствием председателя ЦК ДОСААФ СССР маршала авиации А. И. Покрышкина. Непревзойденный ас второй мировой войны, лично сбивший не один десяток фашистских самолетов, он знал цену летному мастерству, прекрасно разбираясь во всех тонкостях высшего пилотажа. И на этот раз мы с особенным вниманием выслушали его советы и пожелания. Впрочем, пожелание было одно: вернуться с победой, привезти в Москву кубок Нестерова.

На тренировки в Киев мужская команда собралась в несколько измененном составе: появилось двое молодых, способных летчиков — Михаил Молчанюк и Евгений Фролов. На внутрисоюзных соревнованиях и состязаниях команд социалистических стран они стабильно показывали хорошие бойцовские качества, поднимались на высшие ступеньки пьедестала почета. Фролов и Молчанюк стали отличным дополнением к основному костяку — Виктору Лецко, Игорю Егорову, Алексею Пименову. Между прочим, кандидатура последнего снова вызывала сомнения. Он действительно давно не летал на самолетах, частично утратил такое необходимое для летчика-спортсмена качество, как доведенные до автоматизма навыки управления машиной. И все же тренерский совет решил еще раз рискнуть и включить его в состав сборной. На тренировках в начальный период Алексею пришлось туго. Навыки восстанавливались медленно, кое-что не получалось, но труд, упорство, мастерство и воля победили. Он работал, не щадя себя, летал, можно сказать, до изнеможения — и день ото дня все лучше.

— Не беспокойтесь, — сказал мне как-то после очередных полетов Алексей, — команду не подведу.

В женской команде существенных изменений не произошло. Она готовилась в составе С. Савицкой, Л. Леоновой, В. Яиковой (Голдобиной), Л. Немковой (Мороховой) и — впервые — Л. Мочалиной.

Все тренировались с большим подъемом, увлеченно. Этому, видимо, способствовали и прекрасная погода, и разумное чередование отдыха и работы, экскурсий, рыбалки. Морально-психологический климат, о котором в последнее время так много говорят и который на самом деле имеет серьезное значение, создался необычайно теплый, и в то же время деловой, серьезный.

Большую помощь нам оказали работники Киевского аэроклуба, выделив летчиков-инструкторов, техников. Киевский аэроклуб ДОСААФ в порядке подготовки к чемпионату провел большую работу: были отремонтированы взлетно-посадочные полосы, построены дороги и подъездные пути, служебные помещения и другие подсобные сооружения.

Благодаря достаточному количеству новых самолетов удалось рационально распределить летную нагрузку на людей по дням и неделям, предоставить возможность каждому спортсмену налетать необходимое количество часов, сократить стартовое время, высвободив его на разборы полетов, отдых и другие мероприятия. Впервые удалось организовать полеты по скользящему графику. Это значило: один день летают мужчины и женщины, на второй — только мужчины, а на третий — одни женщины. Новшество всем понравилось. Больше времени появилось для отдыха, а у механиков — для подготовки к полетам авиационной техники. К тому же, что очень важно, тренер имел возможность наблюдать за всеми полетами и вовремя помочь, подсказать, принять меры к исправлению ошибок. В ходе тренировок систематически проводились так называемые итоговые соревнования, причем при нагрузках и в условиях даже несколько более сложных, чем обычно. Что ж, тяжело в учении — легко в бою...

Особое внимание мы уделили подготовке «темного» комплекса, разработав и освоив несколько довольно сложных фигур. В общем, к началу соревнований команда напоминала хорошо отлаженный часовой механизм.

Чемпионат обещал быть представительным и интересным, с рекордным числом участников. В Киев, кроме, естественно, хозяев чемпионата, собрались известные летчики-спортсмены из ВНР, ГДР, ПНР, ЧССР, Румынии, Франции, Швейцарии, ФРГ, Великобритании, Канады, США, Австралии, Новой Зеландии, Венесуэлы.

Спортсмены Великобритании, ГДР, ПНР, США, СССР, ЧССР, Франции (по 5 человек в каждой команде), пилоты Австралии, ФРГ (по 4 человека в команде) и Венгрии, Румынии, Швейцарии (по 3 человека в команде) боролись как за личную, так и за командную победу. Спортсмены из Канады, Новой Зеландии и Венесуэлы боролись лишь за личное первенство, так же как и женщины. СССР выставил полные мужскую и женскую команды, из ВНР прибыли две спортсменки, а Новая Зеландия, США, ЧССР, Франция и Швейцария прислали по одной летчице; всего было 12 женщин.

В розыгрыше личного первенства приняли участие 68 сильнейших пилотажников мира, 52 спортсмена боролись за командную победу.

По различным причинам не смогли прибыть лишь две заявленные команды — Испании и Югославии.

Значительно обновилась техника. Команда ФРГ выступала на самолетах «Питц С1С», «Акростар Н1-27», «Торнадо М4-102», французские летчики оказали предпочтение отечественным машинам «Кап-20» и «Кап-20Л», швейцарские — «Питцу» и «Акростару», спортсмены Венгрии и Румынии прибыли на машинах чехословацкого производства «Злин-526 АФС», а чехословацкие и польские летчики — на самолетах «Злин-50Л».

Американцы улучшили летные качества испытанного самолета «Питц-Специал», а также привезли еще и совершенно новый, оригинальный и перспективный самолет «Стефанс-Акро», на котором выступал чемпион США.

Расскажем об этих самолетах подробнее.

Самолет «Стефанс-Акро», разработанный при помощи чемпиона США летчика-спортсмена Лео Лауденслагера (между прочим, на Западе спортивные самолеты, как правило, приобретаются и совершенствуются на средства летчика и при его участии), выполнен по нормальной аэродинамической схеме со средним расположением свободнонесущего крыла. Конструкция максимально упрощена и облегчена. Фюзеляж представляет собой силовую ферму трубчатой конструкции, обшивка — из полотна и тонкого дюраля, крыло — несимметричного профиля. У элеронов и руля поворота имеется весовая и аэродинамическая компенсация, руль высоты снабжен сервокомпенсаторами. Шасси — облегченного рессорного типа с гидравлическим торможением колес. Шестицилиндровый четырехтактный двигатель воздушного охлаждения фирмы «Лайкоминг» мощностью 200 л. с. с винтом фиксированного шага обеспечивал «Стефанс-Акро» высокой энерговооруженностью и хорошими маневренными характеристиками.

Французские самолеты представляли собой низкоплан со свободнонесущим крылом и неубирающимся шасси, с двигателем фирмы «Лайкоминг» мощностью 200 л. с. Модификация «Кап-20» была предпринята с целью снизить полетный вес и улучшить маневренные характеристики. Удалось уменьшить размеры, упростить и облегчить конструкцию шасси и хвостового колеса, а фюзеляж изменить на полумонокок. Взамен металлического винта изменяемого шага «Кап-20Л» имел винт фиксированного шага с деревянными лопастями и стеклопластиковой обшивкой, увеличенный руль поворота. Французские пилотажные машины хорошо смотрятся в воздухе благодаря строгому силуэту, но по скороподъемности, особенно в перевернутом полете, не выдерживают конкуренции.

Хорошими данными обладает самолет «Акростар», на котором выступали и выступают спортсмены из Швейцарии, ФРГ и некоторых других западных стран. Его создатель — швейцарский летчик-пилотажник Арнольд Вагнер. Первые три машины по его заказу построила планеростроительная фирма «Вольф Хирт».

«Акростар», имеющий деревянную конструкцию с пропиткой и наружным покрытием эпоксидными смолами, является свободнонесущим низкопланом с неубирающимся шасси. Повышению путевой устойчивости самолета способствует «гребень» на нижней хвостовой части фюзеляжа. Все управляющие поверхности снабжены осевой, весовой и аэродинамической компенсацией. Изменение высоты полета осуществляется управляемым стабилизатором. Благодаря хорошим аэродинамическим данным самолета на нем можно входить и выходить из штопора без опозданий.

На «Акростаре» установлен двигатель воздушного охлаждения «Франклин 6А350С» мощностью 220 л. с. с винтом изменяемого шага. Толстое крыло с симметричным профилем позволяет одинаково хорошо выполнять фигуры прямого и обратного пилотажа.

Несмотря на это, швейцарский летчик Мишель Брандт отзывался об «Акростаре» так: «Самолет не отличается тем легким и гармоничным полетом, который характерен для других машин. Обидно и то, что машина, обладающая столь высокими характеристиками, требует приложения таких больших усилий к ручке управления. Кроме того, при заходе на посадку ограничен обзор спереди».

Самолет «Торнадо» производства ФРГ — это свободнонесущий низкоплан цельнометаллической конструкции с двигателем «Лайкоминг» мощностью 200 л. с. и винтом изменяемого шага. Шасси с носовым убирающимся колесом. Кабина просторная, фонарь большой. Облегчено управление благодаря стабилизаторам и сервокомпенсатору.

На своем новом самолете «Злин-50Л» прилетели чехословацкие летчики. Мне довелось раньше летать на этом самолете в ЧССР, когда представители авиаэкспорта и завода-изготовителя пригласили, кроме своих, ряд иностранных летчиков для ознакомительных полетов. С первого же взлета я понял, что чехословацким конструкторам удалось создать легкий, добротный самолет. Наличие симметричного крыла давало возможность прямые и обратные фигуры выполнять с одинаковым довольно небольшим радиусом, трехлопастной винт малого диаметра в сочетании с малогабаритным двигателем позволял легко и просто выполнять штопорные и отрицательные фигуры, так как реакция винтомоторной группы и гироскопического момента оставались минимальными.

В общем, самолетов было много и предстояло выяснить, какой из них станет героем чемпионата. Как подчеркнул президент ФАИ Бернар Дюперье, победить должен был лучший летчик на лучшем самолете.

Оргкомитет чемпионата проделал большую работу по созданию нормальных условий для участников чемпионата. На этот факт особо указал президент ФАИ в интервью корреспонденту журнала «Крылья Родины».

Хорошо работали судейская коллегия и техническая комиссия, возглавляемая старшим инженером Центрального аэроклуба СССР имени В. П. Чкалова П. Первушиным. Членами комиссии были Я. Добровольский (ЧССР), М. Саборовски (ФРГ) и А. Вольф (Франция). На открытии чемпионата присутствовали члены правительства УССР, руководство ЦК ДОСААФ СССР и Международной авиационной федерации, представители многих ведомств.

Перед началом соревнований на аэродроме «Чайка» состоялся большой авиационный праздник с участием спортсменов — летчиков, вертолетчиков, парашютистов и планеристов. Вокруг аэродрома собралось около 200 тысяч зрителей.

Авиационный праздник начался парадом вертолетов Ми-2. Они несли на себе флаги СССР, УССР, Международной авиационной федерации, ДОСААФ, Центрального аэроклуба СССР имени В. П. Чкалова. Пилотировали вертолеты спортсмены ЦАК А. Ивановский, М. Баландин, А. Ковтун, В. Попов, Ф. Рычков. Потом небо пронзили стремительные Л-29, которыми управляли спортсмены-летчики из Запорожского авиаспортклуба. Самолеты веером взмыли кверху, два из них сели, а третий, за штурвалом которого был мастер спорта Олег Мишин, возвратился на точку и продемонстрировал индивидуальный высший пилотаж.

Весьма интересным было выступление парашютистов. Тут можно было наблюдать буксировку парашютистов за самолетом Ан-2, прыжки с приземлением на шары, спуск на парашютах девушек с цветами. Москвич, мастер спорта, кандидат медицинских наук В. Лучшев продемонстрировал подъем на внешней подвеске за вертолетом, а мастер спорта Е. Корнеев, воспитанник Московского авиаспортклуба, показал высший пилотаж на планере «Кобра». Отличились своим искусством и вертолетчики. Их винтокрылые машины то неподвижно зависали над какой-либо точкой аэродрома, то кружились в удивительном танце, делая элегантные «па». Больше всего зрители аплодировали виртуозному мастерству пилота А. Бесфамильного.

Всем понравился и прыжок парашютистов под названием «Звезда». Его выполнили спортсмены авиаспортклубов Украины: мастер спорта международного класса Г. Сурабко, мастер спорта В. Чайка, двукратный чемпион страны и мира И. Терло, призер первенств УССР и ДОСААФ СССР В. Покатилов, а также В. Манойленко, В. Суббочев, В. Терминов, Г. Горбенко, В. Лазарев, Ю. Король. Праздничную программу завершил парашютный десант.

Пока зрители и гости любовались искусством воздушных спортсменов, летчики-участники и их тренеры с волнением ожидали начала жеребьевки. В самолетном спорте так: взлетишь первым — наверняка проиграешь. Поэтому жеребьевка страшит больше, чем самая «закрученная» фигура в небе.

Техники еще и еще раз осматривали машины, проверяли, все ли в порядке. Словно с целью успокоить нервы, над аэродромом пронеслась короткая, веселая летняя гроза.

Отечески опекал нас все долгие, напряженные часы соревнований Семен Ильич Харламов. Боевой летчик, Герой Советского Союза, заместитель председателя ЦК ДОСААФ СССР по авиации генерал-полковник авиации С. И. Харламов много сил и энергии отдал подготовке команды к чемпионату, да и вообще развитию в стране самолетного спорта. Здесь, в Киеве, он оказывал команде всяческую помощь. Человек большой и щедрой души, крупный специалист, Семен Ильич, кажется, лучше нас понимал серьезность происходящего и важность психологического настроя спортсменов, добрым словом напутствовал летчиков перед стартом, давал дельные советы, оказывал организационную помощь и руководству команды, и непосредственно мне как тренеру.

И вот старт. В очистившееся от туч небо взлетела зеленая ракета.

Бодро загудели моторы, и в небе Киева начался мирный воздушный «бой». Более 250 раз поднимали в воздух свои самолеты спортсмены. Одни приземлялись пусть и уставшие, но откровенно радостные, довольные своим выступлением. Их фотографировали корреспонденты, друзья, тренеры качали на руках. Другие выбирались из кабин самолетов без улыбок. Недовольные собственным выступлением, они не ждали от судейской коллегии никаких приятных сюрпризов. А вот неприятных — ждали. Особенно наши спортсмены. Ибо по опыту знали, как умеет «ошибаться» кое-кто из западноевропейских судей, не замечая промахов своих летчиков и возводя «в квадрат» даже малейшие недочеты соперников. Надо отдать должное, на этот раз на необъективность судей жалоб не было. Главный судья чемпионата, кандидат технических наук, судья международной категории Юрий Тарасов (ему помогали судьи международной категории М. Сухарев и В. Васильев) справился со своей миссией успешно. Весьма объективно судили пилотаж К. Пал (ВНР), Ф. Ротман (ГДР), П. Виолет (Франция). Хорошо было и то, что на VIII чемпионате еще действовало положение, согласно которому главный судья имел право исправлять оценку судьи на среднюю величину, если она отличалась от оценок большинства судей более чем на два балла. А если судья продолжал судить необъективно, то получал предупреждение, или его дисквалифицировали. Так, в Киеве за явные грубые искажения получили замечания члены судейской коллегии Д. Тейлор (США) и Д. Блейк (Великобритания).

Чемпионат проводился в два этапа. На первом (мы его называем полуфиналом) разыгрывалось командное первенство и заветный кубок имени П. Нестерова, а в итоге определялись также победители по отдельным упражнениям в личном зачете. Этих упражнений было три: известная обязательная программа, неизвестная обязательная программа, произвольный комплекс, который каждый спортсмен составлял для себя сам.

Второй этап — финал. В него вошли 20 мужчин и 6 женщин, в том числе все наши спортсмены и спортсменки. В нем разыгрывалось четвертое упражнение — произвольный комплекс без ограничения числа фигур, что давало большой простор фантазии и импровизации. Правда, надо было уложиться в 4 минуты.

Как и ожидали, основная борьба за командное первенство развернулась между командами Советского Союза, ЧССР, США и Великобритании. На призовые места в личном зачете претендовал ряд спортсменов, в том числе наши Игорь Егоров и Виктор Лецко, Иван Тучек (ЧССР), Нейл Вильямс (Великобритания) и другие. Прекрасные летчики, доказавшие свои способности на многих чемпионатах мира и международных соревнованиях, — все они были достойны друг друга. Однако положение у фаворитов сложилось запутанное. Игорь Егоров, главный претендент на звание абсолютного чемпиона мира, при выполнении обязательной программы допустил грубую ошибку, получив «баранку» за такую «дорогую» фигуру, какой считается вираж с «бочками». История повторилась — Игорь, как и на предыдущем чемпионате, вдруг оказался на 27 месте.

В первом упражнении победу одержал спортсмен из ФРГ Майнфред Штрессенройтер. За ним шли на вторых местах: в первом упражнении Мишель Брандт (Швейцария), во втором и третьем — Виктор Лецко.

«Что это с ним? Нервный срыв или техническая ошибка?» — думал я, глядя, как неловко выбирается из кабины Егоров, будто к ногам у него гири привязаны. Но я и виду не показываю, как тяжка нам всем его неудача. Ему сейчас не до моих сентенций. Ему надо успокоиться. Возможно, еще все поправимо, и мы вспоминаем аналогичные случаи, и прежде всего с ним самим, когда он чуть ли не с последней строчки таблицы сумел вновь подняться на первую.

— Все понимаю, — вздохнул Игорь. И вдруг улыбнулся: — Будем стараться!

А сам ушел к стоянке самолетов, взял в руки гитару. Мы знали — это не только отдых, а своего рода психологический тренаж.

Так или иначе, несмотря на проигрыш Игоря Егорова в первом упражнении полуфинала, наша мужская сборная уверенно занимала первое место. Неудача не сломила Игоря. В неизвестном и произвольном комплексах полуфинала его пилотаж отличался техничностью и был признан лучшим, что позволило ему с 27 места подняться на второе.

Хорошо выступали Виктор Лецко, Алексей Пименов, Михаил Молчанюк и Евгений Фролов. Виктор Лецко был третьим в первом упражнении, вторым — во втором и третьем. Евгений Фролов уверенно занял третье место в третьем упражнении.

В итоге в полуфинале команда СССР набрала 44 472,0 очка и вышла на первое место. Сборная ЧССР заняла второе место (42 830,5 очка), сборная Великобритании — третье (42 230,2 очка).

Кубок Нестерова был возвращен после шестилетнего перерыва на родину!

Сборная США оказалась на четвертом месте, сборная ФРГ — на пятом, сборная ГДР — на шестом. Таблицу командного первенства замыкала команда Румынии.

После решения главной проблемы — возвращения кубка имени П. Нестерова — в финале предстояло выяснить, кто получит кубок Арести? По положению ФАИ его должны были вручать лучшему из лучших, т. е. летчику, который по сумме четырех упражнений наберет максимальное количество очков.

Игорь Егоров, можно сказать, летал вдохновенно, показывая образец чистоты, слаженности, гармонии всех фигур. Если бы не досадная ошибка, допущенная им ранее, в первом упражнении полуфинала, возможно, он и стал бы абсолютным чемпионом.

Но кубок Арести и звание абсолютного чемпиона достались все же Виктору Лецко. И достались по праву, а не по пресловутому везенью. Виктор во всех упражнениях выступал устойчиво, надежно, демонстрируя подлинные бойцовские качества и выдающееся мастерство.

В произвольной программе он набрал почти 7000 очков. Это был отличный результат, солидная заявка на звание абсолютного чемпиона мира. Известный английский ас Нейл Вильямс сказал после выполнения Виктором произвольного комплекса:

— Это был танец «яка»! Я завидую советским спортсменам, которые управляют такой замечательной машиной. Однажды мне предоставилась возможность летать на Як-18П, и я убедился, что нахожусь в кабине «суперсамолета». Но Як-50 — качественно новая ступень спортивной авиационной техники.

И вот заключительный, финальный комплекс. Победит лучший летчик на лучшем самолете...

Виктор выглядел бодрым, будто и не было накануне изматывающей небесной «карусели». Он подошел к самолету, залез в кабину, задвинул фонарь, и его машина, набирая скорость, побежала по взлетной полосе. Сотни, тысячи раз мне приходилось это видеть и делать самому. Вроде бы ничего необычного.

Но сейчас я мысленно находился там, в кабине, вместе с Виктором. Вот мы берем ручку на себя, и нос самолета задирается в голубую даль неба. Самолет чересчур резво стремится ввысь, а мы его успокаиваем: не надо, мол, еще рано, потерпи. Набрана необходимая скорость. Теперь можно убрать шасси, установить нужный режим работы мотора, осмотреться — не мешает ли кто нам или мы кому-нибудь. Прислушиваемся к работе двигателя. Что ж, вроде все нормально, мотор работает хорошо, все системы и агрегаты — тоже, самолет слушается рулей. Теперь еще выше, заходим на точку для работы. Осматриваемся, где же аэродром? Ага, вот он, и знаки видны, значит, заходим правильно. Следим за высотой, как бы не допустить перебора — получим штраф. А он сейчас нам совершенно ни к чему. На земле нас ждет кубок Арести. Достигаем расчетной высоты, разворачиваемся на точку, выполняем маневр для захода по знакам. Что делает Виктор дальше? Он еще раз проверил, как привязан, на месте ли «шпаргалка», какая по ней следует первая фигура, потом энергично разворачивается и бросает самолет в пике, направляя его нос в расчетную точку пилотажной зоны. Вот видно и то место, над которым надо сделать первую фигуру. Высота соответствует, скорость расчетная. Летчик энергично берет ручку на себя, и сразу же на него наваливается страшная тяжесть, тело вжимается в сиденье, руки и ноги словно свинцовые, в глазах потемнело. Веки непроизвольно закрываются, вся кожа на лице как-то оттягивается вниз. Но мысли работают четко. Вот линия горизонта. Энергичное и четкое движение ручкой управления от себя, и движение по кривой прекращается, исчезает и перегрузка. Но ты не на прогулку отправился, ты выполняешь фигуру высшего пилотажа. Снова берешь ручку управления на себя, уточняешь отсутствие крена, скольжения и гонишь машину свечкой вверх. Стоп! Ручка от себя, и самолет замирает на вертикали. Снова перегрузка оставила тебя в покое на несколько секунд. Ощущение отличное, лежишь на спине, перед глазами чистое небо. Хорошо! Но дорога каждая секунда. Пора вращать самолет вокруг продольной оси. Надо точно, энергично выполнить управляемую «бочку». Ручку быстро и полностью отдаешь вправо, сам смотришь влево, чуть назад и вниз: проверяешь, как реагирует самолет на твои действия, правильно ли он вращается, нет ли в чем ошибки, когда надо остановить вращение. В поле зрения попадается ориентир на земле. Значит, пора останавливать вращение. Делается это резким движением ручки управления против вращения. Теперь бы не дать самолету уклониться от вертикали. Вроде все нормально. Что там дальше по нашей «шпаргалке»? Ага, выход на спину. Скорость вроде бы нужная. Берешь ручку на себя, появляется горизонт. Отдаешь ручку обратно — фиксируешь горизонтальную линию. Теперь самолет летит вверх колесами, а ты висишь вниз головой на привязных ремнях. Продолжается так недолго. Снова ручку на себя, и самолет устремляется вертикально вниз. Скорость нарастает быстро, высота теряется. Задержав движение самолета на вертикали вниз, уточнив скорость, даешь резко левую педаль и ручку вправо и вперед. Получается отрицательная «бочка» вниз. Теперь неведомая сила старается вытянуть тебя из кабины. Но если тебя крепко держат привязные ремни, то всякие пылинки и соринки, всю осевшую по углам кабины грязь теперь уже не держит ничто, и весь этот мусор (удивительно, откуда он только берется?) поднимается и плавает вокруг лица, стараясь попасть в рот и ноздри. Чтобы остановить вращение, даешь полностью правую педаль, берешь на себя ручку и сразу же отпускаешь ее, останавливая самолет на вертикальной линии. Высота теряется катастрофически, нарастает скорость. Снова берешь ручку на себя и выходишь в горизонтальный полет. Какая там следующая фигура? Штопорная «бочка» на угле 45° вверх. Капризная фигура. Любая неосторожность, неаккуратность, небрежность — и фигуры нет. Так, место уточнил, скорость достаточная, берешь ручку на себя. Вот и угол 45°. Останови самолет! Приготовиться! Давай рули! Держи, держи их, так, не отпускай! Хорошо, останови! Стоп! Нормально. Смотри в «шпаргалку», что там дальше? Как бы не перепутать. Ага, хорошо. Даешь плавно ручку от себя, и отрицательная перегрузка стремительно захватывает все тело. Становится трудно дышать. Надо стараться напрячь брюшной пресс, это облегчает. Самолет снова устремляется вниз, но ты его вводишь в горизонтальный перевернутый полет. Время прохода площадки — только для одного вдоха и выдоха. Теперь пора выполнять следующую фигуру. Что там? «Колокол». Крепкий орешек. Сколько ребят на нем спотыкались. Ручку от себя, перегрузка большая, но надо терпеть, а то проскочишь вертикаль. Вот и она. Теперь ручку на себя, и самолет идет точно по вертикали. Убираешь потихоньку газ, самолет медленно теряет скорость и вот-вот начнет скольжение назад. Наступает момент, когда самолет замирает на месте. Сейчас он начнет падать. Надо, чтобы он падал вперед. Снова ручку на себя, самолет двигается вниз хвостом вперед, дрожит, рули дергаются, стараются вырваться из рук. Так продолжается несколько мгновений, и машина падает вперед. Вздох облегчения! Ответственный момент позади. Снова летишь вниз, уточняешь место. Как там ветер? Не снес ли он тебя в сторону от зоны пилотажа? Как высота? Маловато. Значит, надо работать плавнее. Начинает сказываться перегрузка. Глаза заливает потом, вытирать нечем, только отряхиваешься. Мышцы правой руки от напряжения немеют. Но держись! Не расслабляйся. Впереди еще много фигур, сила еще будет нужна. Главное, не пропустить какую-либо из них, не снижаться ниже установленной высоты, не выходить за пилотажную зону...

Вот и последняя фигура, последние усилия. Вираж с четырьмя внутренними «бочками». Он требует большого сосредоточения внимания. Вводишь самолет в левое вращение. Первая половина первой «бочки» сделана правильно. Дальше вращай так же. Но смотри за знаками, за ориентирами. Первая «бочка» готова, вращай смелее, есть вторая «бочка». Не «растягивайся», уменьшай радиус, следи за скоростью. Есть и третья «бочка». Правда, немного не дошел до ориентира, но ничего, сейчас поправишь при выполнении четвертой «бочки».

Последние движения рулей, самолет развернулся точно по стреле, комплекс закончен. Энергичная отмашка крылом для судей, обозначающая «Я закончил свое выступление». И только теперь замечаешь, как невыносимо давят на плечи ремни, а по спине струится пот. Но расслабляться рано. Впереди еще такой ответственный момент, как посадка. Пора выпускать шасси, разворот на посадку, последняя прямая. Стремительно приближается посадочная полоса. Пора уж выравнивать самолет. До земли осталось шесть метров, пять, четыре, три, два, один. Ручку плавно тянешь на себя. Легкий толчок, и машина, сначала быстро, потом замедляя свой бег, катится по зеленой траве аэродрома. Открываешь фонарь. Свежая струя воздуха бьет в лицо. Черт побери, как же прекрасна земля!

...Размечтался я и не заметил, как Виктор отлетал комплекс и теперь стремительно снижался, а ребята ему аплодировали. Без сомнения, он стал первым. Четыре минуты выписывал В. Лецко на своем «яке» замысловатые, но четкие, отточенные фигуры, словно самолет и человек составляли единое целое. Победа Лецко — летчика-инструктора из Астраханского авиаспортклуба — была полной и безраздельной. Вся команда радовалась, когда президент ФАИ Бернар Дюперье вручал ему Большую золотую медаль и кубок Арести.

Наш новый абсолютный чемпион родился в 1951 году в с. Грязново Тюменцевского района Алтайского края. В 1970 году окончил Волчанское авиационное училище летчиков ДОСААФ, работал инструктором-летчиком в Астраханском авиаспортклубе. Участвуя в различных международных соревнованиях, не раз добивался побед. И вот теперь высшая из них — звание абсолютного чемпиона.

— Я очень рад, — говорил Виктор после вручения ему кубка Арести, — что победила наша команда. Мы много тренировались, и каждый мог претендовать на призовое место.

В январе 1977 года вместе с многими другими спортсменами-досаафовцами за выдающиеся спортивные достижения Виктор Лецко был награжден орденом Трудового Красного Знамени и знаком ЦК ВЛКСМ «Спортивная доблесть».

Виктор Лецко был самым молодым из всех абсолютных чемпионов мира по самолетному спорту — ему исполнилось всего 25 лет.

Самолетным спортом он начал заниматься сравнительно недавно. В сборную команду вошел в конце 1971 года, не имея никакого соревновательного опыта. Но у меня он сразу вызвал симпатию. Интуиция подсказала — способный парень. Рад, что не обманулся в своих надеждах, и очень горько сознавать, что Виктора уже нет среди нас.

В сборной он сразу как-то выделился. Коренастый, невысокого роста, подвижный, цепкий, готовый действовать в любую минуту, по любой команде, Виктор с первых же полетов доказал, что мы нашли талантливого летчика. Подготовить из такого летчика отличного спортсмена уже оставалось делом наших рук.

Виктор, как никто, умел учиться. Старался побыстрее все узнать, все освоить. Тренеры и товарищи не отказывали ему в помощи. Когда он понял, что получил все, что могли ему дать ведущие летчики, начал дерзать. Мне казалось, он чувствовал себя на земле неуютно. Небо было его родной стихией, местом работы, тяжелой и напряженной, но творческой — вроде мастерской художника. Он и был в небе художником. В поте лица, ежедневно, ежечасно оттачивал, шлифовал свое мастерство, доводя до совершенства труднейшие комплексы высшего пилотажа. При этом сам выдумывал все новые и новые сложные комбинации фигур. Когда что-то не получалось, от самолета шел злой, стиснув зубы. Зато и радости не мог скрыть, если все шло нормально. На земле готовился тщательно и много. Разрабатывал разные варианты, советовался с товарищами, тренерами. Полный самолюбия молодости, тяжело переживал неудачи, причем снова буквально рвался в небо, чтобы доказать: срыв был простой случайностью — он сможет победить любого. Уверенность в своих силах — весьма важное качество для спортсмена. Он просто не представлял, что может проиграть.

Смотреть на его выступления, особенно на финальный комплекс, где летчику разрешается выполнять все, что он может и хочет, — настоящее наслаждение. Такое встречается редко. Это сродни подлинному искусству. В летном деле Лецко помогала отличная физическая подготовка, смекалка и находчивость, активность и инициатива. Если Лецко брался за что-то, то стремился сделать это обязательно лучше других. Помню, как Виктор осваивал батут. Вначале у него ничего не получалось. Он чуть не разбил себе голову, а батут одолел. Или взять шахматы. Сначала играл слабо, но быть последним не желал, для тренировки постоянно искал партнера. Играл и играл, пока не покорил и эту высоту. Уверен, что и в Киев Виктор приехал с одной-единственной целью — победить. Он сумел мобилизовать все свои силы, показал высочайший класс летного мастерства и заслуженно завоевал первое место. Конечно, не сорвись Игорь Егоров в первом упражнении, он мог бы вторично стать абсолютным чемпионом мира. В истории самолетного спорта такого еще не бывало, чтобы кто-то дважды стал абсолютным чемпионом... И, видимо, не будет...

Хорошо выступил и наш ветеран Алексей Пименов. Правда, он не сумел полностью войти в свою былую лучшую спортивную форму. Особенно трудно ему давались сложные фигуры. Не было той четкости, завершенности линий, как это у него получалось раньше. Сказался все же большой перерыв в полетах на спортивных самолетах. Однако Алексей сумел внести существенный вклад в командную победу, набрав 17 388,9 очка. Это было почетным пятым результатом.

Надо отметить удачный дебют молодых членов команды Михаила Молчанюка, Виктора Смолина и Евгения Фролова, уверенно вошедших в десятку сильнейших летчиков мира.

Михаил Молчанюк — шутя, мы его иногда называли Михаилом Архангелом за обостренное чувство справедливости — окончил Московский авиационный институт, хорошо подготовлен теоретически, отличается большим трудолюбием. Родом из Подмосковья, он еще учеником девятого класса начал летать на планере, а в 1971 году впервые поднялся в небо на самолете.

И вот такой быстрый скачок: всего через год с небольшим Михаила зачисляют кандидатом в сборную страны по высшему пилотажу. Огромная любовь к небу, исключительное трудолюбие позволили ему на равных бороться с опытными спортсменами.

На XX чемпионате страны он стал призером в маршрутном полете, потом выступал в составе сборной в Венгрии, во Франции, в Чехословакии. Год от года накапливался опыт, росло мастерство. В свою произвольную программу он включал такие фигуры, что мы только диву давались, как можно было все это последовательно выполнять. После полета Михаил анализировал выполнение каждой фигуры, спрашивал у меня, у товарищей, сколько наделал он ошибок, докапывался до сути их происхождения. Он всегда был готов всем помогать, мог отдать товарищу последнюю рубашку. Но и спорщик был заядлый. Такие люди в команде нужны, хотя тренеру с ними и нелегко. Зато они заставляют его думать, искать, не дают успокаиваться на достигнутом.

Успех, пришедший к Михаилу на VIII чемпионате, где он занял общее седьмое место, как бы подтолкнул его на новые достижения. Уже в том же году на XXIII чемпионате страны он завоевывает в личном зачете две серебряные и одну бронзовую медали, на следующий год на таких же состязаниях достоинство его наград резко повышается: он получает две золотые и одну серебряную медали, титул абсолютного чемпиона страны и приз журнала «Крылья Родины» — кубок имени Владимира Мартемьянова. У Миши были хорошие данные и для тренерской работы, однако он избрал другой путь — стал летчиком-испытателем. Уверен, что и здесь он покажет себя с лучшей стороны. Залогом служат его знания, летные способности, трудолюбие и высокая честность — те слагаемые личности, без которых в сложной работе летчика-испытателя просто не обойтись.

Евгений Фролов в Киеве занял девятое место, но выступал спокойно, уверенно, без срывов. Этого спортсмена на сегодняшний день можно назвать командным игроком. Его устойчивое выступление служит как бы цементом для закрепления командного успеха. На него всегда можно положиться, хотя в воздухе Евгений несколько осторожничает, не разрешает себе слишком увлечься из-за боязни наделать ошибок. Судьи это, конечно, замечают и не балуют спортсмена высокими оценками.

Особо надо отметить наших девушек. На их счету появилось 14 медалей: три золотые и две серебряные у Лидии Леоновой, три медали всех достоинств получила занявшая второе место Валентина Яикова; по две медали получили Люба Немкова (серебряная и бронзовая) и Людмила Мочалина (золотая и бронзовая). Серебряную и бронзовую медали завоевала Светлана Савицкая. Члены нашей женской сборной на VIII чемпионате мира оказались не на голову, а на две выше своих соперниц. Если сравнивать их результаты с мужскими, то по сумме очков наша женская команда уверенно выходила на третье место среди мужчин. Судите сами: Виктор Лецко набрал по сумме всех выступлений 17 864,2 очка, Игорь Егоров отстал от него на 92,5 очка, а третий результат — 17 708,3 очка оказался у Леоновой. Отлично выступили также Любовь Немкова, Валентина Яикова, Светлана Савицкая, Людмила Мочалина, но Лидия Леонова была в небе более уверенной, работала без ошибок, с большим азартом и мастерством. Вообще эта спортсменка из Тулы, заслуженный мастер спорта СССР всегда выступала блестяще, стабильно, и мы с А. Ф. Тырсиным были уверены, что она обязательно войдет в тройку сильнейших. Но Лидия пошла дальше — она завоевала звание абсолютного чемпиона мира!

По жеребьевке в первом упражнении Леоновой достался пятьдесят первый номер. Это было весьма удачно. Пока до нее дошла очередь, она смогла не раз побывать в воздухе мысленно, не раз «прокрутила» в себе все фигуры комплекса, полностью успокоилась. Пилотировать Лидия начала легко, как-то даже весело, словно только и ждала момента показать свое незаурядное мастерство. Точно поставила машину под углом 45° к горизонту, и, гоня ее по этой крутой горке, заставила четко вращаться вокруг своей продольной оси. Когда «бочка» на горке была закончена, легко перевела самолет в горизонтальный полет и сразу начала следующую фигуру.

Девять арбитров пристально наблюдали за этим полетом. И никто не нашел даже малейшей неточности! К тому же выяснилось, что даже такой ас, как западногерманский спортсмен Манфред Штрессенройтер, занявший в этом упражнении первое место среди мужчин, отстал от Лиды на пятьдесят с лишним очков! Ровно, напористо, красиво выступала Леонова также и в обязательном неизвестном комплексе, в произвольной программе, в финале.

Ее подъем на высшую ступеньку пьедестала почета длился почти полтора десятилетия. Лида родилась в многодетной семье. С ранних лет прошла школу трудового воспитания. Работая на заводе, без отрыва от производства занималась в Тульском аэроклубе. Она преодолела многие преграды, чтобы доказать свои летные способности, право на небо.

— Долго я шла к этой победе, — скажет Леонова после вручения наград и добавит: — Залогом успеха наших ребят и девчат считаю ту атмосферу дружбы, взаимовыручки, которая сложилась в нашем коллективе. Мы не прячем секретов друг от друга. Они у всех на виду...

У всех на виду было и мастерство самой Леоновой. Прекрасно подготовленная физически, психологически и технически, она умеет выполнять фигуры красиво. Любой ее полет отличается завершенностью и гармонией, и в то же время уверенностью и задором. К полетам Лида готовится всегда вдумчиво, старательно прорабатывает комплекс на земле, стараясь уяснить для себя все до мелочей.

Леонову я застал уже сложившейся спортсменкой. Первое впечатление — вялая, медлительная. Но она на глазах преображалась, когда шла к самолету или сидела в кабине. Взгляд — остр и внимателен, во всех движениях — собранность, точность. А наблюдать за ее полетом — одно удовольствие. Летает она легко, красиво, с каким-то особым женским изяществом. Комплексы фигур любит составлять для себя сама, потом скрупулезно разбирает их выполнение и находит ошибки даже там, где их не находил никто из тренеров. Леонова не только в Киеве обошла всех. И на многих последующих соревнованиях Лида удивляла своим мастерством, показывая высший класс пилотажа. Так, в том же 1976 году она стала победительницей международных соревнований и добилась титула абсолютного чемпиона СССР! Такого успеха в самолетном спорте не имел еще ни один наш спортсмен. За свой спортивный подвиг Лидия Леонова удостоена ордена Трудового Красного Знамени. Она и сегодня остается одной из сильнейших летчиц мира.

Много хорошего можно сказать и о других девушках — членах женской сборной. Уже одно то, что они посвятили свою жизнь авиации и наравне с мужчинами переносят все трудности, большие физические нагрузки, — есть подвиг. Разные по характеру и интересам, нередко соперничающие по мелочам, они объединены большой любовью к авиации, к спорту, и все отличаются трудолюбием, целеустремленностью, мастерством.

...Итак, триумф советской сборной в небе Киева был полный. Из 30 разыгранных медалей — 23 остались в СССР, в том числе 9 золотых, 8 серебряных, 6 бронзовых. Кроме того, мы увезли в Москву немало специально учрежденных кубков, медалей, грамот. Поздравлениям — устным и письменным — не было конца.

Сами же мы, однако, оценивали свою работу критически, как можно объективнее. Действительно, обе наши команды оказались прекрасно подготовлены к столь ответственным состязаниям. И мастерства нашим летчикам и летчицам было не занимать. Так, из 1000 выполненных ими на чемпионате фигур испортили только одну. И все-таки обольщаться мы не могли, так как понимали, что неудачи наших основных соперников объяснялись не тем, что их самолеты были хуже нашего нового «яка», а тем, что ряд зарубежных спортсменов допустил в воздухе много грубых ошибок — пропускали фигуры, теряли направление пилотажа и т. п.

На это обратило особое внимание и руководство ЦК ДОСААФ СССР. Были поставлены новые задачи по дальнейшей подготовке команды, указано на необходимость дальнейшего улучшения самолета Як-50, на важность подбора кандидатов в сборную.

Успех наших спортсменов стал хорошим подарком предстоящему 50-летию ДОСААФ СССР. Спортсменов-летчиков приняли и поздравили с победой заместитель министра обороны СССР, Главнокомандующий ВВС, Главный маршал авиации П. С. Кутахов и председатель ЦК ДОСААФ СССР маршал авиации А. И. Покрышкин. Они пожелали нам дальнейших успехов.

Очень хотелось оправдать это доверие и еще лучше подготовиться к следующим международным соревнованиям — первому европейскому первенству, которое намечалось провести в г. Шатору (Франция) в 1977 году.
ПРИОБРЕТЕНИЯ И ПОТЕРИ

Внушительная победа советских спортсменов в Киеве вызвала озлобление у некоторых западных дельцов и политиков от спорта. Уж очень не хотелось им признавать наших ребят сильнейшими. И тогда в «игральный автомат» западной прессы была брошена очередная монета, и снова, как затасканная пластинка, на страницах некоторых спортивных изданий зазвучали слова о плохой организации VIII чемпионата, о «тайных силах русских», о необъективности судейства в Киеве по отношению к спортсменам Запада. Правда теперь, после лондонского опыта, мы на подобные «сенсации» уже не обращали внимания: надо же было западным писакам как-то отрабатывать свой хлеб. Однако все понимали, что к первому чемпионату Европы надо готовиться с удвоенной энергией: победа не только посрамила бы наших недругов за рубежом, но и окончательно упрочила бы позиции советского самолетного спорта на международной арене.

Готовились мы, как всегда, на двух базах: одна из них в Подмосковье, другая — в Ессентуках. Летом и зимой, когда стоит устойчивая погода, подмосковный аэродром отвечал всем требованиям для хорошей подготовки. Немаловажен и тот факт, что есть где отдохнуть. Зимой — лыжные прогулки по лесу. Застывшие, опушенные инеем деревья и особая лесная зимняя живая тишина — это действует настолько успокаивающе, что невольно забываешь обо всем, сознавая себя лишь частью великой природы. Летом здесь тоже хорошо. Грибы, ягоды, река, солнце. И — «не слышно шума городского...»

В Ессентуках, где мы проводим тренировки весной и осенью, красота другого рода. И, чего греха таить, как ни прекрасны среднерусские равнины и леса, лично мне больше по душе суровые утесы гор. Особенно в те ранние утренние часы, когда вылетаешь на разведку погоды. Кругом легкая дымка, по долинам и в ущельях ползут белесые потоки тумана, а снеговые вершины Главного Кавказского хребта, особенно величавый Эльбрус, ярко отражают первые солнечные лучи, словно радуясь начинающемуся дню. Трудно оторвать взгляд от расстилающейся под крылом самолета панорамы, и даже неловко себя чувствуешь, что осмелился подняться выше гор и нарушаешь их многовековой покой. А поздними вечерами, будь то в Ессентуках или в Подмосковье, если нет какой-нибудь «культурной программы» вроде похода в кино, ребята теоретически готовятся к следующему тренировочному дню: кто рисует новый комплекс, кто разбирает технику выполнения неосвоенных фигур, кто «борется» со сносом, держа макет самолета в руках, кто рассчитывает потерю высоты за комплекс и расположение фигур по месту при различном ветре. Советы, споры, подсказки, как лучше выполнить ту или иную фигуру. Ведь каждый летчик находит что-то свое, знает особые секреты пилотажа. Один — непревзойденный мастер по выполнению штопорных фигур, другой — «король колоколов», третий — специалист по отрицательным «бочкам», четвертый — по виражам с «бочками». И каждый старается как можно подробнее рассказать о своих маленьких хитростях, помочь товарищу. А когда надоедает все и зашевелится в душе тоска по дому и родным, кто-нибудь скажет:

— Игорь, сыграй, пожалуйста, что-нибудь...

И Игорь Егоров берет, бывало, в руки гитару. Не знаю, где он учился, но играет превосходно. Думаю, и в этом искусстве, а не только в высшем пилотаже, он может потягаться с любым профессионалом.

Мы уже говорили о сборах, их плюсах и минусах. И все же сборы сегодня — главная форма подготовки команды к предстоящим небесным баталиям. Ведь авиаспортклубы, в которых инструкторами или тренерами работают в основном члены нашей сборной, не всегда имеют необходимые самолеты и другую авиационную технику. И методика на сборах лучше, чем у себя «дома», и требования единые. Здесь есть возможность и на людей посмотреть, и себя показать. Издавна считается: получить приглашение на очередной сбор — для молодого спортсмена большая удача. Значит, его заметили, оценили его способности, в него верят. Лестно подобное приглашение и опытному спортсмену: его не забыли, продолжают ценить, значит, ждут от него новых, лучших по сравнению с прошлыми, результатов. На сборы такой спортсмен едет с четкой, ясной задачей: взять высший рубеж, научиться безукоризненно выполнять ту или иную фигуру, освоить более совершенную программу.

Первые дни проходят в хлопотах по хозяйству. Размещение, питание, отдых — все имеет значение. Тут приходится учитывать и психологическую совместимость, и вкусы людей, их привычки и наклонности. Но вот, кажется, все более или менее утрясается, руководитель сборов — обычно это Юрий Александрович Комицын, начальник Центрального аэроклуба имени В. П. Чкалова, сам опытнейший летчик, много сделавший для развития авиационных видов спорта в стране, — дает команду отправляться на аэродром. Едем. Первыми, еще далеко от летного поля, нас встречают... собаки. Трудно сказать, откуда они берутся в таком количестве на аэродромах, однако, находя здесь стол и дом, добровольно берут на себя сторожевую службу и несут ее исправно, хотя и нет в ней необходимости. Словно понимая это, добродушные псы платят людям особой любовью: прыгают, стараясь лизнуть выходящих из автобуса в лицо, радостно повизгивают, не в силах сдержать эмоций...

Ю. А. Комицын командует:

— Приготовиться к полетам!

Уже заранее расписано, что делать каждому. Одна группа спортсменов, так называемый стартовый наряд, — это самые энергичные, опытные, знающие — грузит в кузов автомобиля полотнища для разметки, столы, скамейки и направляется на летное поле. Они до начала полетов должны проверить состояние аэродрома, разбить взлетно-посадочную полосу, отметить на аэродроме квадраты размером 1000X1000 метров из 15 белых полотнищ, указать заправочную линию и место для личного состава. Однако на этом обязанности стартового наряда не кончаются. В процессе полетов им приходится следить за порядком на аэродроме, менять разбивку старта при изменении направления ветра, убирать имущество после полетов. Кто побывал в «стартовой команде», тот отлично знает тонкости организационной стороны самолетного спорта. Через эту школу прошли Виктор Лецко, Виктор Смолин, Евгений Фролов, Михаил Молчанюк и наши другие асы.

Пока стартовики готовят аэродром, другая группа спортсменов распределяет по самолетам парашюты. Техники возятся около самолетов, производят пробные пуски двигателей. Наши инженеры-механики Виктор Алексеенко и Петр Григорьевич Первушин, подходя то к одному, то к другому самолету, внимательно прислушиваются к работе моторов. Алексеенко и Первушин — специалисты высокого класса. Кажется, нет таких неисправностей, которые они не могли бы устранить в течение 15–20 минут. Чуткое ухо Петра Григорьевича улавливает любую фальшь в звуке двигателя. Точно также ничего не скрыть и от нашего врача Владимира Сергеевича Иванова. Перед полетами он внимательно проверяет давление, пульс, температуру. Он давно наизусть знает особенности организма каждого члена сборной, сразу определяет, почему произошло отклонение от нормы — случайно или по болезни. И ребята привыкли к Владимиру Сергеевичу: как никак он работает со сборной около двадцати лет.

Вот двигатели прогреты и по очереди замолкают, а техники выбираются из кабин, уступая места пилотам. Летчики укладывают парашюты в чашку сиденья, расправляют ремни, закрепляют фалу от автомата раскрытия парашюта, потом вместе с техниками еще раз осматривают самолеты снаружи. Кажется, все в порядке. Теперь остается получить разрешение на выруливание.

А в это время с кем-то из опытных летчиков на двухместном Як-52 в воздух поднимается сам Юрий Александрович Комицын. Это называется — на разведку погоды. Прогноз прогнозом, а точно установить метеоусловия в районе полетов можно лишь путем личного наблюдения. В ожидании разведчиков идут последние приготовления. Те, кому лететь первыми, занимают места в кабинах своих самолетов и, словно оркестранты с дирижера, не спускают глаз с Виктора Алексеенко. Тот, еще раз убедившись, что все в порядке, поднимает руку... Пуск! Взревели моторы, и машины, подрагивая легкими крыльями, друг за другом неторопливо выруливают на место старта. Сюда же направляются и техники, и те, кому лететь во вторую очередь. До того, как первая машина взмоет в высь неба, остаются считанные минуты.

Интересное это время — предстартовое. Кто-то продолжает суетиться стартовая команда, техники ожесточенно драют фонари кабин, а летчики, будто все земное их уже не касается, колдуют над своими «шпаргалками», уточняя и записывая в рабочие тетради задания или рисуя свои комплексы в специальных альбомах, чтобы тренер потом, здесь, на земле, мог точно знать, что же должен делать каждый спортсмен над точкой. Но тренеру пока тоже не до своих подопечных. Он сосредоточенно готовит свое рабочее место, проверяет магнитофон, радиостанцию, припасает карандаши.

...Возвратился Як-52, и Юрий Александрович дает последние указания.

— Первой группе запуск!

Яростно взбивают воздух лопасти винтов, и машины по очереди подруливают к линии взлета. Короткий разбег, и самолеты, стремительно набрав необходимую для пилотажа высоту, расходятся по своим зонам. Один из них занимает так называемую точку, т. е. «висит» над аэродромом. Здесь будет наиболее ответственная работа. Летчик покажет, на что он способен, а тренер, товарищи, руководители сбора оценят его мастерство. Итак, начали. Самолет заходит на первую фигуру. Теперь тренеру — не мешать. Он безотрывно следит за действиями спортсмена в воздухе, то и дело поправляет его по радио. Его радиостанция работает на той же частоте, что и у руководителя полетов. Это делается для того, чтобы руководитель мог в любое время вмешаться, сделать необходимые указания летчику. Подсказка по радио предельно лаконична. Правда, это зависит от уровня подготовки летчика, вида и темпа выполняемой фигуры, а также от характера ошибок, допускаемых спортсменом в воздухе.

Новички требуют больше внимания. С ними и объяснения — более подробные: «Убери газ», «Ручку — по диагонали от себя», «Дай ручку влево» и т. д. Опытные пилоты в таком разжевывании не нуждаются, да и ошибки у них другого рода: это в основном отклонения траектории самолета от заданного рисунка фигуры. Вот тут и подсказываешь, каковы эти отклонения, например: «Недовернулся на пять градусов», «Завал на спину на три градуса», «Неравномерное вращение» и т. п.

Когда хорошо знаешь спортсмена, его метод пилотирования, стараешься упредить и те ошибки, которые для него характерны.

На штопорных фигурах, где счет времени идет на секунды и их доли, можно подсказывать лишь начало и конец фигуры.

Когда одна и та же ошибка в воздухе повторяется многократно, то и радио не поможет. В таком случае надо тщательно проанализировать причины и хорошенько готовиться на земле — провести тренаж в кабине.

Нельзя постоянно отмечать одни лишь недостатки полета. Выполняет спортсмен фигуру правильно — надо об этом ему сказать, причем не просто похвалить, а детализировать «правильность». Это поможет летчику запомнить наиболее оптимальный способ выполнения той или иной фигуры, отдельных ее частей.

Мерно крутятся диски магнитофона, фиксируя со слов тренера то, что творится в небе, а помощник записывает все допущенные спортсменом ошибки в его же собственный альбом. Работа над точкой длится 23–25 минут. За это время спортсмен, как и на соревнованиях, выполняет 45–50 фигур. Остальные взлетевшие самолеты в это время крутятся вокруг аэродрома. Их пилоты тренируются в выполнении фигур высшего пилотажа. Закончив задание в зоне, они садятся.

За их приземлением внимательно наблюдает Комицын. Дело в том, что в ходе сборов отрабатывается не только высший пилотаж, но и самые простые упражнения, выполнять которые надо хорошо любому летчику. Навигационные навыки, полет по кругу, умение безукоризненно взлетать и садиться — эти качества нужны и спортсмену, и военному летчику, и инструктору аэроклуба.

Правильно зайти на посадку и красиво сесть в установленное место, без прыжков и «козлов» — тоже искусство.

Но главный герой пока все же тот, кто работал над точкой. Он тоже приземляется, вылезает из кабины уже не так бодро, и улыбка пропала. Сказываются только что перенесенные перегрузочки. Да и полетом своим недоволен. Не набрал пока форму, а потому и не все получилось, что было задумано. Сколько там осталось до следующего вылета? Около часа? За это время с помощью тренера и магнитофона, который записал все замечания по радио, надо докопаться до причин ошибок, все «разложить по полочкам», уточнить задание на следующий вылет, да и понаблюдать за находящимися в небе товарищами.

Пока спортсмен теоретизирует, техник проверяет самолет, заливает в бак горючее. Заправляться приходится после каждого полета, так как бензобак рассчитан всего на 50 литров.

А в обеденный перерыв... Впрочем, обед чаще всего привозят на аэродром, и едят ребята, чтобы не терять времени, нередко на ходу. Смотришь, в одной руке тарелка, в другой микрофон, взгляд устремлен в небо. Что и говорить, явление не совсем нормальное. Но нам кажется, что ничего необычного в этом нет. И так — изо дня в день в течение всего сбора. И мы радуемся, что этот естественный ритм работы не нарушается.

А бывает и так: в динамике вдруг раздается голос того, кто находится в воздухе:

— В кабине запах бензина!

Или:

— Я Пятьсот сорок седьмой, у меня шасси не выпускается!

Или:

— Я Пятьсот пятидесятый! Отвязались привязные ремни...

Сразу возникает напряженность. Затихают разговоры. Все взоры устремляются на «больной» самолет. Все остальные переговоры по рации прекращаются: руководитель полетов ведет разговор только с тем, у кого на борту неприятность. Благополучный исход в любом случае зависит от характера и сложности отказа, от опытности и правильности действий самого спортсмена, от грамотного и четкого руководства полетами. Как правило, летчик успешно приземляется, техник находит причину неисправности, устраняет ее, и самолет снова поднимается в небо. Иногда случается и так, что возникает предпосылка к летному происшествию. Но общими усилиями — на земле и в воздухе — осложнений удается избежать, и самолет благополучно садится. В общем, предпосылки они и есть предпосылки, это еще полбеды. Полная, страшная беда случается крайне редко и наступает всегда неожиданно. Забегая вперед, скажу, что такая беда обрушилась на нас 13 августа 1978 года во время подготовки к IX чемпионату мира, который должен был состояться в г. Ческе-Будеёвице (ЧССР). За десять дней до поездки на чемпионат команду постигла тяжелая утрата — во время тренировочного полета погиб Виктор Лецко, заслуженный мастер спорта СССР, член ЦК ДОСААФ СССР, абсолютный чемпион мира 1976 года и один из претендентов на победу в предстоящих соревнованиях. Советская команда с гибелью В. Лецко потеряла ведущего спортсмена, замечательного летчика, внесшего немало новшеств в развитие высшего пилотажа.

Трагедия произошла, когда Виктор выполнял полет над точкой, а я руководил этим полетом. После красивого выполнения трех штопорных «бочек» на вертикальной линии вниз на выводе из пикирования с самолетом и летчиком что-то случилось. Машина начала падать с высоты примерно 400 метров плашмя, с задранным носом выше горизонта и нормально работающим двигателем, как будто парашютировала с углом снижения 40–45°. На запросы по радио Виктор не отвечал.

— Девятнадцатый, прыгай! — кричу я что есть мочи в микрофон. Этот крик услышали ребята, расположившиеся неподалеку в домике, и выскочили на улицу. Первым все понял друг Виктора — Евгений Фролов.

— Витя! Витя! — кричал он, будто тот мог его услышать. А через несколько секунд самолет врезался в землю в самом центре аэродрома и сразу загорелся. В первое мгновение даже не верилось, что произошло непоправимое. Опомнившись, мы бросились к месту катастрофы и стали тушить машину. Она горела с удивительным упорством. Так на моих глазах погиб второй абсолютный чемпион мира, прекрасный летчик, одаренный спортсмен, надежда команды. А какова была утрата для семьи?! У Виктора остались больная мать, молодая жена, маленький сын...

Тяжело переживала команда гибель Виктора Лецко. Пришлось остановить подготовку. Приехала комиссия, представители КБ А. С. Яковлева. Предстояло выяснить причину катастрофы. Дело это сложное, уже хотя бы потому, что в подобных случаях мнения сторон могут резко разойтись. У представителей КБ и завода — одна версия причины катастрофы, у летного и инженерно-технического состава, короче у эксплуатационников, в данном случае это были мы, — другая. Помнится, тогда, по «свежим следам», специалистами было установлено, что основной причиной катастрофы явилось разрушение силовой балки крыла, летчика мгновенно сдавило его частями, и он потерял сознание. Однако впоследствии появилась другая версия: вследствие больших перегрузок В. Лецко внезапно потерял сознание, неуправляемый самолет врезался в землю, разрушился и загорелся. Мне трудно судить, какая из этих версий верная. Возможно, гибели Виктора в какой-то степени способствовали оба эти фактора, то есть имели место и кратковременная потеря сознания, и разрушение металла. Между прочим, еще на апрельских сборах в Ессентуках Лецко также был на волосок от гибели. Его спасло хладнокровие, сообразительность, мгновенная реакция и своевременные правильные действия.

Виктор выполнял обязательную программу чемпионата мира, крутя отрицательную «бочку» на вертикальной линии вниз с выходом в перевернутый полет. От скручивающих перегрузок болты, крепящие сиденье пилота к полу кабины, выскочили из гнезд, ремни оборвались, и Лецко ударился головой о фонарь. На такой высоте достаточно было на две-три секунды «отключиться», и самолет врезался бы в землю. Лецко мгновенно понял грозящую опасность, выполнил «полубочку» и вышел в прямой полет. Все произошло мгновенно, но у меня по спине успели пробежать мурашки. В тот вечер мы отмечали второе рождение Лецко, говорили, что теперь он будет жить сто лет. Но уже на следующих сборах во время выполнения фигуры «колокол» от скручивающего момента лопнул штуцер крепления бензопровода к бензонасосу, и двигатель остановился. Лецко доложил об этом по рации и сразу пошел на посадку. Приземлился благополучно. Когда осмотрели двигатель, ахнули. На горячий металл текла струя бензина и оставалось только гадать, почему он не воспламенился.

В третий раз счастье от Виктора отвернулось...

Говоря о летных катастрофах, надо все же справедливости ради сказать, что случаются они не чаще, чем на любом другом виде транспорта, и причиной обычно является сам человек, а не техника. Это могут быть и упущения технического персонала при обслуживании машин, и растерянность летчика при аварийной ситуации, вследствие чего принимается неправильное решение, усугубляющее обстановку. Причиной аварии может стать игнорирование регламентирующих летную работу документов, недисциплинированность, ошибки в организации и проведении полетов.

За более чем четвертьвековую летную работу и у меня происходили аварийные ситуации. Надо честно признаться, большинство из них — по моей вине. Так, начало моей деятельности на инструкторской должности в Махачкалинском аэроклубе ознаменовалось печальным событием. Пересев после «мига» на Як-18, я отнесся с недопустимым пренебрежением и к самому самолету, и к его пилотированию. И вот первый щелчок по носу. По «дороге» в зону, где предстояло отработать прямой пилотаж, встретились облака. Обходить их поленился, хотя и была такая возможность.

Направляю самолет в самое пухлое облако и перехожу в набор высоты. Но через некоторое время понял, что отказал авиагоризонт и ориентироваться стало невозможно. Приборы почему-то показывали снижение, скорость нарастала, а внизу пиками торчали горы. Чистая случайность, что я вышел из облаков в ущелье с большим креном... Мог бы и не выйти.

Еще случай. Перегонял самолет Як-18П из Махачкалы в Ставрополь, где намечались соревнования. Кроме авиагоризонта и компаса «бычий глаз», никаких навигационных приборов эта машина не имела. Да и этот-то компас всегда врал, показывая 15–20 градусов в ту или иную сторону от истинного курса, а после пилотажа вообще выходил из строя. Поэтому, зная маршрут, я больше доверялся наземным ориентирам и летел спокойно. Когда внизу показался аэродром в Ессентуках, пошел проливной дождь. Решил не садиться и идти прямо на Ставрополь. Диспетчер Ново-Пятигорского аэропорта поинтересовался: хватит ли у меня горючего? Ответил, что хватит, и он разрешил мне следовать дальше. Но теперь за пеленой хлещущей с неба воды все ориентиры исчезли, земля просматривалась только под самолетом, а компасу я не верил. Решил держать курс по авиагоризонту, хотя уже понимал, что делаю глупость. Однако отступать было поздно. Во-первых, если начну разворачиваться, найду ли дорогу обратно? Во-вторых, если вернусь, смеяться будут — дождя испугался! Так и летел, до ломоты в глазах всматриваясь вниз — как бы не врезаться в землю — и держа самолет по авиагоризонту без крена. Самочувствие хуже некуда. Ругал себя последними словами, однако упрямо шел дальше.

Через час выскочил на солнце. Видимость, как у нас говорят, миллион на миллион: весь Ставропольский край как на ладони. Оглянулся назад, брр! Страшная темная сплошная стена дождя... И так сделалось легко на душе, кажется, даже запел.

А в бытность мою начальником Махачкалинского авиаспортклуба как-то взял на несколько дней отпуск и поехал в родное село Гонох на свадьбу к другу. Только уселись за столы на открытом воздухе, вдруг вижу со стороны Махачкалы идет Як-18А и садится на сельский аэродром. Наш, клубный. Праздничное настроение как рукой сняло: думаю, что-то стряслось. К счастью, оказалось — в клубе все нормально, а спешка такая объяснялась тем, что меня, оказывается, срочно вызывали в Москву. Вот и решили товарищи прилететь на самолете. Делать нечего. Пришлось извиниться перед женихом и уехать.

Погода стояла прекрасная, до захода солнца оставалось еще не менее полутора-двух часов, поэтому, учитывая, что до Махачкалы полчаса лету, не стали запрашивать метеосводку по Махачкале.

Сразу же набрали высоту около 4 тысяч метров, чтобы пройти горные хребты на достаточной высоте. Один хребет прошли нормально. А перед другим, видим, навстречу идет сплошная облачность. Лететь над облаками нельзя: потом пробить их будет невозможно. Остается одно: лезть под облака, пока не закрылись все хребты. Так мы оказались зажатыми между двумя темными массами: сверху давила облачность, снизу горы. Стало темно. В поисках выхода мы носились по ущельям. Самолет кидало из стороны в сторону, вверх и вниз. Наконец попался просвет в сторону Махачкалы. Кое-как выбрались из плена, выскочили на равнинную местность, по руслу речки вышли на железную дорогу. В Махачкалу прибыли уже в сумерках. Вот что значит пренебречь правилами полета даже на маленьком пути. Впрочем, после подобных уроков начинаешь понимать: летная работа не прощает даже незначительных ошибок. Мелочей в ней нет.

Однако к случаю с Виктором Лецко эти примеры никак не относятся. Он трудился в воздухе добросовестно, с полной отдачей, не оглядываясь назад, но и не нарушая никаких инструкций. Виктор страстно желал победить, доказать, что он сильнее самых сильных. В этом и заключался его бойцовский, спортивный характер. Он до блеска шлифовал каждую фигуру, каждую комбинацию. Не успокаивался даже тогда, когда ему говорили, что получается хорошо. А он хотел совершенства, стремясь освоить самые сложные элементы и фигуры. Был ли в этом риск? Да, был.

Могут спросить, а нельзя ли летать «потише», с меньшими нагрузками? Конечно, можно. Только это будет уже не спорт, а катание для своего удовольствия. Можно и на соревнованиях, не рискуя ничем, лишь за счет техники подняться до призового места. Но чемпионом в таком случае уж не быть никогда. Поэтому, выполняя сложный пилотаж, летчик может иногда превысить допустимую нагрузку и на себя и, конечно же, на самолет. Так что соревнования, подготовка к ним — это подлинный экзамен: летчику — на мастерство, машине — на прочность, мощность и легкость управления. И если случается ЧП, значит, кто-то из них двоих этот экзамен не выдерживает.

...Но вернемся в 1977 год, когда еще Виктор Лецко был жив и здоров, и мы с особенным подъемом готовились к чемпионату во Франции. Это был первый чемпионат Европы и первое крупное международное соревнование после VIII чемпионата мира в Киеве.

Как всегда, перед самым вылетом много мудрили с экипировкой команды. Удивительно, но этот простой вопрос никак не могут у нас решить. Опять команду одели второпях, в не очень удобные и не очень красивые спортивные и летные костюмы, а о парадной форме лучше и не говорить. Но, как бы то ни было, в конце концов все утряслось, мы разобрали свои спортивные машины и погрузили их в чрево Ан-12. Работа эта не из приятных. А как вспомнишь, что через час-полтора по прилете на место самим придется разгружать «Аннушку» и снова собирать самолеты, настроение и совсем падает. К тому же и сам в трюме летишь как груз: нет, пожалуй, более паршивого ничегонеделания.

Руководителем команды летел А. Ф. Тырсин. В составе мужской и женской дружин находились В. Лецко, Е. Фролов, М. Молчанюк, В. Смолин, Л. Леонова, Л. Мочалина. Подготовились неплохо, настроение боевое, все верили в победу.

Однако трудности нас здесь подстерегали не спортивные, а совсем иного рода.

Соревнования в г. Шатору проходили в трудных метеорологических условиях. Каждый день шел дождь, дул сильный, порывистый ветер. Аэродром часто закрывала низкая, рваная облачность. Видимость ограниченная. Днями мы все пропадали на аэродроме, ожидая погоды, жили в палатках, мерзли. Организаторы не проявляли особого интереса к лучшему использованию времени участниками соревнований. Привезут на аэродром — и на том спасибо. Поэтому съездить куда-нибудь удавалось только на машине кого-либо из участников встречи.

Жили мы в военном гарнизоне, в солдатской казарме, по 5–7 человек в комнате. По поведению членов жюри, судейской коллегии, некоторых руководителей и спортсменов западных стран чувствовалось, что любыми способами хотят создать нам неблагоприятные условия, чтобы мы проиграли. Многие откровенно говорили: возьмем реванш за Киев. Но после первого же упражнения советские летчики стали лидерами в командном и в личном зачетах. Это радовало. Победа была близка. Перед выполнением произвольной программы погода резко ухудшилась, став практически нелетной, а нашим спортсменам при жеребьевке попались первые номера. Что-то вроде удара ниже пояса. Члены международного жюри это сразу поняли и проявили особое усердие, чтобы заставить наших спортсменов летать в этих трудных условиях. Опытные судьи, они прекрасно понимали, что в таком небе не показать пилотажа. Мы решили не поддаваться на шантаж. Спортсмен взлетал, оценивал обстановку и, не выполняя программы, садился. Тут уж поднимались в воздух члены жюри с целью найти хоть какую-нибудь зацепку, чтобы обвинить нашего летчика в необъективности, и, следовательно, снять с соревнований, поставив ему ноль очков за невыполнение упражнения. Но туман и дымка от присутствия в небе членов жюри не рассеивались, конечно, и те, скрепя сердце, вынуждены были признавать, что летать нельзя. И тем не менее организаторы соревнований заставляли взлетать следующего. Расчет был прост: вдруг испугаются штрафа, начнут выступать и наверняка провалятся. Надо отдать должное нашим ребятам: они проявили спокойствие, силу воли, отличное знание правил проведения соревнований, каждый раз верно оценивая метеоусловия. Они не поддались даже и на явную провокацию со стороны некоторых швейцарских спортсменов, когда те подходили и демонстративно хохотали: дескать, слабаки, испугались. Такое вынести было нелегко, я видел, как рвались в бой В. Лецко и М. Молчанюк, Е. Фролов и В. Смолин.

На следующий день погода улучшилась, и наши ребята показали высокий класс пилотажа. Швейцарцам же не повезло, выступили они плохо и до конца состязаний старались не попадаться нам на глаза.

Все же погода в тот месяц была настроена против самолетного спорта и не позволила выполнить всю программу до конца. По итогам же разыгранных упражнений первое место заняла наша команда в составе В. Лецко, М. Молчанюка, Е. Фролова, В. Смолина. В личном зачете абсолютными чемпионами Европы стали В. Лецко и Л. Леонова. Это была важная победа. Ведь фактически чемпионат Европы мало чем отличался от чемпионата мира: отсутствовала только команда США.
ОТЛИЧИЛИСЬ ТОЛЬКО ДЕВУШКИ

После гибели В. Лецко остро встал вопрос о нашем участии в чемпионате мира, который намечалось провести в 1978 году в ЧССР. Готовясь к нему, мы уже сделали довольно много. Обновили программы, включив в них интересные, сложные, оригинальные фигуры и комбинации. Удалось несколько усовершенствовать и самолет Як-50, в результате чего улучшилась управляемость.

На тренировках использовали технические средства, систематически проводили в трудных погодных условиях соревнования, стараясь летать на различных площадках, чтобы не привыкать к одному и тому же аэродрому, и, следовательно, увереннее ориентироваться в пространстве. Пришлось поломать голову и над совершенствованием организации и методики тренировок.

Катастрофа нанесла всем тяжелую психологическую травму, и тренировки сорвались в самый ответственный момент. Чувствовалось, что ребята не доверяют самолетам и летать теперь будут с опаской. Последовали совещания и консультации, проводившиеся руководством ЦК ДОСААФ СССР с работниками КБ А. С. Яковлева и тренерским советом. Объективно не было причин отказываться от участия в чемпионате мира, поэтому итогом долгих раздумий явилось совершенно верное решение — в Чехословакию едем. Однако, учитывая трещину, наметившуюся в «отношениях» между Як-50 и командой, тщательно обследовали все имеющиеся машины, их узлы, крепления и решили их облетать. Сделать это поручили мне, что и было выполнено. Разумеется, все обошлось благополучно, и мы вновь приступили к тренировкам, стараясь в оставшиеся два дня до выезда наверстать упущенное. Однако у некоторых летчиков пропал прежний четкий «почерк», а из финальных комплексов исчезли наиболее сложные и интересные комбинации.

В Ческе-Будеёвице мы летели своим ходом. Впереди наш лидер — вертолет Ми-8, за ним группа Як-50. Летели по маршруту: Москва — Вязьма — Витебск — Вильнюс — Калининград. Пересекли границу ПНР, отдохнули на одном из аэродромов на берегу Балтийского моря и взяли курс на Легнице, а потом на Ческе-Будеёвице. В одном месте, над горами, попали в сложные метеорологические условия. Туман, дымка, земля просматривалась только под собой. Строй нашей группы уплотнился, чтобы не потерять из виду друг друга и нашего лидера. В конце концов перелет окончился благополучно. В Ческе-Будеёвице нас ждали. Здесь уже собрались многие команды. Зарубежные летчики-спортсмены, хорошо знавшие Виктора Лецко, подходили, выражали соболезнование, сочувствовали нашему горю.

Печальные события недавних дней тяжело отзывались на сердце. И хотя чемпионат должен был стартовать на родине бравого солдата Швейка, вызванного к долгой литературной жизни талантом знаменитого чешского писателя-сатирика Ярослава Гашека, нам было не до улыбок. К тому же обстоятельства складывались так, что чемпионат, после гибели лидера, оборачивался для наших ребят серьезнейшим экзаменом на зрелость. Ведь бороться предстояло с лучшими пилотажниками Венгрии, Великобритании, Польши, Румынии, США, Франции, ФРГ, Чехословакии, Швейцарии.

Мастерам высшего пилотажа предстояло помериться силами в традиционных видах программы: обязательном, неизвестном и произвольном комплексах фигур. Последняя черта чемпионата — финальный произвольный комплекс, с учетом результата которого и должны были быть названы имена новых чемпионов мира. 61 спортсмен в личном зачете, среди них 13 женщин, должны были выйти на старты. Программа строилась таким образом, что после подведения итогов полуфинала определялось командное первенство и от каждой команды отбирались уже участники финала. У мужчин — каждый третий, у женщин — каждая вторая. Финалисты разыгрывали четвертое упражнение — произвольный комплекс. Встретились мы и с некоторыми новинками. Так, всем понравилось, что пилотажная зона увеличилась и составляла теперь площадку 1000×1000 метров. Теперь можно было не очень бояться выхода за зону в случае резких колебаний в силе и направлении ветра. И еще одна организационного плана новинка: вопреки прежним правилам, главный судья был назначен не от страны-организатора, а от страны-участницы. Комиссия ФАИ обсудила многие кандидатуры и отдала предпочтение Ю. Тарасову, автору новой методики судейства, тоже, кстати, впервые опробованной в Ческе-Будеёвице.

Наши летчики выступали на самолетах Як-50; на самолетах чехословацкого производства «Злин-50» летали хозяева чемпионата, а также румыны и поляки; спортсмены Венгрии предпочли «Злин-526 АФС». Остальные участники использовали улучшенные американские машины «Питц-Специал», «Акростар» производства ФРГ, а также — по одному самолету — «Лазер-200», «Викс-Специал» и «Торнадо». Среди гостей на открытии чемпионата присутствовал чехословацкий космонавт Владимир Ремек.

Никто не сомневался, что борьба будет ожесточенной. Нашей сборной на равных противостояли хорошо подготовившиеся чехословацкая команда во главе с такими мастерами высшего пилотажа, как Иван Тучек и Иржи Поспишил, и спортсмены США и ФРГ, демонстрирующие в последнее время все более стабильные результаты. Серьезную конкуренцию, судя по тренировочным полетам, мы ожидали также от летчиков Франции, Швейцарии, Англии, Польши.

Что касается женских команд, то здесь, пожалуй, нашим девушкам особых соперниц не наблюдалось. Впервые разыгрывалось командное первенство среди женщин, и мы вполне могли претендовать на него. Абсолютный чемпион мира 1972 года грозная Мэри Гаффани ушла из спорта, и в женской команде США еще не появилась достойная замена. Правда, в чехословацкой команде была «опасна» Ольга Ковачикова, но в целом их женская сборная считалась слабее.

Наши команды — мужская и женская — состояли из 10 человек: заслуженные мастера спорта Игорь Егоров и Лидия Леонова, мастера спорта СССР международного класса Людмила Мочалина, Валентина Яикова, Любовь Немкова, Михаил Молчанюк, Евгений Фролов, Виктор Смолин, мастера спорта Николай Никитюк и Халидэ Айнетдинова (Макагонова). Все понимали ответственность момента.

Оформление документации не заняло много времени. Это понравилось. Зато не понравился сам аэродром: его несколько необычная форма; холмистая местность. Решили пораньше начать ознакомительные полеты, чтобы пообвыкнуться в новой обстановке. А то еще, чего доброго, можно и заблудиться над этими холмами при выполнении фигур. Был же такой казус на VIII чемпионате мира в Киеве. Один летчик из Новой Зеландии устроил нечто вроде цирка в небе для зрителей и судей. Будучи состоятельным человеком, он купил себе самолет (кстати, в капиталистических странах занятие самолетным спортом стоит немалых денег, так как самолеты в основном приходится приобретать за собственный счет), тренировался на нем некоторое время в ЧССР и решил выступить на чемпионате мира. С первых же фигур стало ясно: это не спортсмен в небе, а лишь любитель острых развлечений. Он то исчезал из поля зрения, показывая пилотаж не судьям, а колхозникам близлежащих деревень, то вдруг снова появлялся над аэродромом. Делал массу ошибок, тут же исправлял их, но не сдавался и боролся до конца. Кажется, он даже получил приз за волю к победе.

Погода нас не баловала. Начало соревнований пришлось отсрочить. Это время тоже было использовано на тренировочные полеты. Наконец метеорологи дали «добро».

Как всегда, основная борьба развернулась между пилотами СССР, ЧССР и США. Первое упражнение наши летчики выполнили хорошо, без особых ошибок, но не наблюдалось того задора, лихости, веселости что ли в выполнении фигур. Видимо, мы имели дело с последствиями только что пережитой психической травмы. Оттого и вялость, и неуверенность. На мой взгляд, подпортили дело и некоторые судьи — представители Англии, Швейцарии, Австралии, США. Так, если остальные судьи средний балл выставляли около 8 (при 10-балльной системе), то у них 3, 4 балла. А американец не стеснялся даже ставить единицу. Это все равно, если гимнасту при средней оценке 9,5 кто-то из судей показал бы четверку. Такого судью, наверное, наказали бы. Но, к сожалению, повторяю, в нашем виде спорта до такой справедливости далеко. Правда, на этом чемпионате мы питали надежды на улучшение судейства с помощью вычислительной техники. Ведь в Ческе-Будеёвице опробовался способ подсчета результатов по методике Тарасова — Бауэра. Юрий Тарасов — судья международной категории, проректор Куйбышевского авиационного института, Бауэр — математик из ГДР. Они хотели сделать судейство более объективным, но, на мой взгляд, этого тогда не получилось. Изобретателей подвела их собственная... объективность, так как при разработке новой системы они взяли за основу те средние оценки, которые выставлялись судьями на предыдущих чемпионатах. Однако тогда эти оценки действительно были средними, особо не отличаясь друг от друга. Почему? Да потому, что, как уже говорилось, и члены жюри, и главный судья еще имели право исправлять ту оценку, которая более чем на 2 балла отличалась от средней. Если судья снова ошибался, нарочно или непреднамеренно, на большую величину, то получал замечание, а при третьей ошибке его могли дисквалифицировать. По новой же системе, наивно рассчитанной на полную объективность абсолютно всех судей, любая оценка без корректировки включалась в протокол для подсчета. Исправлялась только «баранка», да и то в случае если ее за выполнение фигуры поставило меньшинство судей. Нетрудно догадаться, каковой при желании (или, вернее, при нежелании) даже одного судьи могла теперь получаться средняя оценка! Может быть, во мне, как в тренере, живет чувство наподобие отцовского, когда кажется, что лучше его детей нет на свете, и оно заставляет меня сомневаться в объективности ческе-будеёвицкого судейства. Возможно, просто уязвлено мое тренерское самолюбие, как профессиональное самолюбие учителя, краснеющего перед инспектором из роно за сбивчивые ответы своих лучших учеников. Однако я и по сей день уверен, что при другом, лучше поставленном судействе наши летчики выиграли бы тогда первое упражнение. А им было трудно. Очень трудно. И без того настроение ниже среднего, а тут еще почувствовали эти «судейские штучки», которые, как они понимали, уже не исправить...

В общем, получилось так: три дня разыгрывался обязательный комплекс. Чемпионом мира в этой программе стал американский летчик Лео Лауденслагер. М. Штрессенройтер из ФРГ, который был в этом упражнении чемпионом в Киеве, оказался шестым. Видимо, его подвела жеребьевка — пришлось лететь первым, а это всегда явный проигрыш.

В женском зачете сильнее наших девушек никого, как мы и предвидели, не оказалось. Лидия Леонова заняла высшую ступеньку пьедестала почета, за ней по порядку расположились В. Яикова и Л. Немкова. Да, наши девушки оказались «не по зубам» даже самым пристрастным судьям. Их мастерство было столь зримо и столь высоко, что с первого же вылета они уверенно захватили лидерство и не расставались с ним до конца соревнований.

Победу Л. Леоновой мы все восприняли как добрый признак. Впереди ведь была неизвестная программа, составленная членами жюри из 20 фигур, предложенных руководителями команд. Мы включили очень трудную фигуру, которая раньше оказывалась не под силу почти половине зарубежных спортсменов. Значит, мы могли рассчитывать на успех. Однако, когда комплекс вывесили для ознакомления, бросилось в глаза, что он составлен явно тенденциозно, в расчете на недостатки самолета Як-50, которому с трудом давались нисходящие вращения: на них терялось много высоты. А в этом комплексе фигур с нисходящими вращениями было полно. Ничего хорошего от такого «изобретения» ждать не приходилось. Член жюри, судья международной категории А. Ф. Косс вошел, так сказать, с протестом, предложив изменить комплекс, но, увы, его доводы во внимание не приняли. Делать нечего, соревнования есть соревнования, решению жюри пришлось подчиниться, и мы стали готовиться к выполнению на сей раз неудобного для нас «темного» комплекса. И сразу же получилась большая «накладка»: ветеран сборной и капитан команды Игорь Егоров снизился ниже установленных 100 метров и получил много штрафных очков. Хочу заметить: Игоря предупреждали о том, что первую фигуру комплекса надо начинать не ниже 500 метров от земли. Он же начал примерно с трехсот. У Евгения Фролова, наблюдавшего вместе со мной этот полет, погрустнели глаза.

— Может сорваться, — тихо сказал он, ни к кому не обращаясь. — Низко берет...

Я молчал, хотя про себя думал то же самое. Так и вышло. К моменту выполнения одной из сложных нисходящих фигур у Егорова не хватило высоты. Видимо, он потерял в это мгновение контроль над собой, и пошел на опасный шаг: попытался все же выполнить фигуру. Но до земли оставались считанные метры, и только блестящее мастерство позволило Игорю благополучно выйти из опасного положения.

Произошла эта неприятность по причине, которую принято классифицировать как психологическую. Из-за так и не разгулявшейся окончательно погоды жюри приняло правильное решение снизить верхний потолок второго комплекса до 800 метров, т. е. на 200 метров ниже установленного положением о чемпионате и выполнять его в два приема: после выполнения первой половины разрешалось прервать полет и добрать нужную высоту. Игорь же, естественно, уже «настроился» на низкий потолок и по-новому проигрывал в уме все свое упражнение. Но... выглянуло солнце, и жюри возвратилось к прежней, законной высоте — 1000 метров. В такой ситуации Игорю и не хватило высоты, что явилось одной, но не решающей, причиной его неудачи.

Главная причина была в другом: Игорь, на мой взгляд, просто переоценил свои силы. Хотелось сделать как лучше. Игорь, видя, как многие судьи ставят нашим летчикам беспричинно неправомерно низкие баллы, решил попытаться использовать свой старый испытанный метод — энергичный, зрелищный пилотаж на более низкой, чем обычно, но, конечно, допустимой с точки зрения положения о соревнованиях и безопасности полетов, высоте. Победы в этом упражнении добился М. Штрессенройтер, все-таки сумевший взять реванш за поражение на старте чемпионата. Срыв Игоря все мы — обе наши команды, Ю. Тарасов, А. Косс, А. Тырсин — восприняли болезненно. Переживали за Игоря и его друзья-спортсмены из-за рубежа: ведь ветераны знали Игоря, признавали его необычное мастерство, его летный талант. Но больше всех переживал, конечно, сам Игорь. После посадки он вылез из кабины подавленный, сел под крылом самолета и долго сидел молча, опустив голову. Да, надежды на возвращение титула чемпиона были упущены. И команду поставил в труднейшее положение. Так «темный» комплекс еще раз наглядно убедил нас, что не прощает просчетов. Но ошибки спортсмена — это ошибки и тренера. Я должен был перед полетом обязательно убедить Игоря в необходимости начать работать выше, делать фигуры плавнее и осторожнее. Да, я предупреждал, а Игорь согласно кивал головой, будучи, видимо, в душе все же несогласным со мной. Этот факт говорит о том, как важна в принятии тактических решений полная откровенность между тренером и спортсменом. Если бы Игорь заранее твердо сказал, что собирается начать с 300 метров, я или смог бы переубедить его, или, в крайнем случае, дал бы какой-то другой совет.

Справедливости ради надо сказать, что Игорь умело боролся до последней секунды. Несмотря на поражение, он нашел в себе силы отлично выступить в произвольном комплексе и прочно утвердиться на третьем месте. Хорошую технику пилотирования продемонстрировал и Е. Фролов, занявший четвертое место.

Итоги выступлений команд подводились, как всегда, по сумме трех упражнений. У мужчин на первое место вышла команда Чехословакии, второе место заняла команда США. Наши пилотажники были на третьем месте. Так мы лишились чемпионского титула, завоеванного в 1976 году. А вот девушки отличились. Отважные спортсменки прочно обосновались на первом месте, за ними шли летчицы Франции, третьими — хозяйки чемпионата.

Титул чемпиона в произвольном комплексе завоевал заслуженный мастер спорта ЧССР инструктор Центрального аэроклуба СВАЗАРМа по высшему пилотажу 36-летний Иван Тучек. Это было его пятым выступлением на чемпионатах мира.

У женщин в произвольном комплексе особенно удачно выступила Л. Немкова. Она и стала победительницей. В. Яикова получила «серебро», а Л. Леонова — «бронзу».

Вопрос, кто будет абсолютным чемпионом мира и обладателем кубка Арести, решал заключительный произвольный финальный комплекс. По и это интересное упражнение наши летчики на этот раз выполнили также ниже своих возможностей. Чувствовалась во всем какая-то скованность, осторожность, не было той энергичности, легкости, энтузиазма, какими они обычно пленяли зрителей. Видимо, сказались и предыдущие неудачи, и смена самолетов. Победителем в этом упражнении стал Лео Лауденслагер. У мужчин звание абсолютного чемпиона мира и кубок Арести завоевал Иван Тучек, серебряным и бронзовым призерами стали соответственно К. Викс (США) и И. Поспишил (ЧССР).

В Ческе-Будеёвице наши спортсмены-летчики в общей сложности получили 16 медалей, из них 5 золотых, 4 серебряных и 7 бронзовых. В. Смолин и М. Молчанюк заняли соответственно 5 и 6 общие места, Е. Фролов — одиннадцатое.

Зато выше всяких похвал была наша женская сборная. Никаких шансов пробиться в число лидеров не оставили своим соперницам наши летчицы. С первого же упражнения — обязательного комплекса фигур — вперед вышла заслуженный мастер спорта СССР Лидия Леонова. Зрители, наблюдавшие за ходом соревнований, были восхищены собранностью, высоким мастерством, четкостью, с которой Леонова выполняла фигуры высшего пилотажа. Показав четкий, красивый пилотаж, удачно размещенный в воздушном пространстве зоны, летчица из Тулы набрала наибольшую сумму баллов.

В финале произвольной программы, выполнить которую спортсмены должны были строго за 4 минуты, вновь блеснули мастерством советские летчицы. Любо было наблюдать с земли за их уверенными полетами. В безоблачной дали одна за другой возникали «петли», «восьмерки», «штопоры», «бочки», «перевороты» и другие фигуры высшего пилотажа. Первое место в четвертом упражнении уверенно завоевала В. Яикова. «Серебро» на этот раз досталось Л. Леоновой, а «бронза» — Л. Немковой. По результатам всех упражнений первое место и звание абсолютной чемпионки мира завоевала Валентина Яикова.

В заключение чемпионата новые абсолютные чемпионы мира В. Яикова и И. Тучек продемонстрировали свое мастерство в показательных выступлениях. И снова Валентина выступала отлично, с подъемом, энергично, четко, на больших скоростях. Все присутствовавшие на аэродроме могли убедиться, что почетное звание абсолютной чемпионки мира она получила вполне заслуженно.

Валентина Яикова (ее девичья фамилия Голдобина) появилась на спортивной арене в середине 60-х годов.

Родилась Валя в деревне. Трудно сказать, откуда появилась у нее мечта об авиации, но еще когда девочку принимали в пионеры, на вопрос: «Кем хочешь стать?», она не задумываясь ответила: «Летчицей». Окончив школу, поехала в Пермь, поступила учиться в механический техникум, а заодно — и в аэроклуб, где уже занималась ее старшая сестра Нина. За год Валя совершила 75 прыжков с парашютом и получила первый спортивный разряд. Но все-таки ее тянуло туда, где занимались летчики. После настойчивых просьб девушку приняли вольнослушательницей, а когда дело подошло к первому ознакомительному полету, инструктор Боронников удивился:

— Да у тебя «ног не хватает»!

Есть в авиации такое понятие: это когда летчик слишком мал ростом и ноги не достают до педалей.

Но Валя не растерялась и отвечает:

— Подушку можно подложить.

Инструктор улыбнулся и разрешил ей лететь в передней кабине.

Первый успех к молодой спортсменке пришел в 1967 году, когда в Перми она выполнила норматив мастера спорта. Все удивлялись: где девушка находит время учиться, выполнять массу общественных поручений, да еще и спортом заниматься... А нагрузка действительно была немалой: учеба в техникуме и в Центральной объединенной летно-технической школе, секретарь комсомольской организации, член городского комитета комсомола и областного комитета ДОСААФ, общественный инструктор по самолетному спорту на заводе и делегат двух съездов — V съезда профсоюза и VI съезда ДОСААФ СССР.

После переезда в связи с замужеством в Минск Валя чуть было не рассталась с самолетами. Дело в том, что Минский авиаспортклуб стал специализироваться на вертолетном спорте. Как быть? И Валя, привыкшая к лимиту времени, решила, правда уже будучи в сборной страны по высшему пилотажу, осваивать сразу и вертолет Ми-1, и самолет Як-18ПС. И освоила. У себя в Минске учила молодежь летать на винтокрылой машине, а в сборной сама училась высшему пилотажу на спортивном самолете. И учительницей, и ученицей Валя оказалась отличной, что было подтверждено на соревнованиях в Орле в 1971 году.

Соревнуясь с уже известными летчицами Лидией Леоновой, Зинаидой Лизуновой, Светланой Подоляк, Любовью Мороховой, Светланой Савицкой, она сумела добиться третьего места в произвольной программе и вышла в финал. Пусть и скромная, но победа. И Валя не без основания решила, что может на равных бороться с известными мастерами-пилотажниками.

Где бы Валя ни находилась — в сборной или у себя в клубе, — она всех покоряла общительным характером, исполнительностью и творческой активностью. Продолжая работать летчиком-инструктором в Минском аэроклубе, Валентина не теряла даром времени: учила других, училась и сама. Любила повозиться с новичками и в то же время постоянно работала над собой, совершенствуя летный почерк. Однако на внутрисоюзных соревнованиях ей долго не везло, призовые места занимали другие летчицы. Многие думали, что она достигла потолка и махнет рукой на большой спорт. Но тут Валя неожиданно показала «характер». Ее мастерство начало зримо расти, шаг за шагом она приближалась к ведущим спортсменкам. Положительную роль сыграло и ее пристрастие к устаревшему «Злину-326», самолету, к которому большие спортсмены относились уже с некоторой долей пренебрежения. А между прочим, те, кто сумел его хорошо освоить, получали определенные преимущества, так как «злин» был строг и требовал к себе технически безупречного подхода. Валя отлично освоила эту машину, причем выработала свой стиль пилотажа, характеризующийся особенной плавностью, изяществом линий, собранностью и компактностью. Усилия не пропали даром: она призер ряда всесоюзных первенств, участница VII чемпионата мира, победительница в «темном» и произвольном комплексах и в многоборье на товарищеской встрече команд социалистических стран в 1975 году.

На чемпионате мира в Киеве, между прочим, многие, глядя на выступление Яиковой, прочили ей победу.

— Смотри, как здорово выступает наша Кузьмовна! — говорили ребята, следя за ее отличным пилотажем.

Свое хорошее, стабильное выступление на чемпионате в Киеве сама Кузьмовна разъясняла так: «Выступлением своим довольна. Но могло быть лучше. Чуточку не повезло. Рада за своих подруг. Чемпионат еще раз подтвердил, что женщины могут летать не хуже мужчин...»

Кузьмовна — так многие в команде называют Валентину. Этим несколько необычным отчеством из «Кузьминична» она обязана ошибке паспортистки в г. Перми. Исправлять не стала. Так и пошло ласковое слово Кузьмовна гулять с Валентиной по свету. Дома, на работе, в сборной — Кузьмовна да Кузьмовна. Ныне Валентина Кузьмовна Яикова, награжденная медалью «За трудовое отличие», идет к штурму новых спортивных рубежей, являясь в сборной команде одной из самых опытных спортсменок.

...Итак, IX чемпионат окончился для нас не совсем удачно. Хотя женщины выступили выше всяких похвал, мужчины, однако, оказались на третьем месте. Правда, наши летчики не дрогнули и боролись на равных до конца. Тем не менее третье место есть третье место. Спортсмены ЧССР и США показали отличную подготовку, а технические возможности их модернизированных самолетов, к которым они успели привыкнуть, оказались выше. В то же время, по существу, летно-технические данные Як-50 остались прежними. А ведь о его сильных и слабых сторонах все отлично знали, в том числе и наши соперники. Ряд элементов неизвестной программы и был составлен с учетом того, что они окажутся затруднительными для наших самолетов.

Вывод напрашивался сам собой: для уверенной победы необходимо готовить команду с таким большим запасом прочности, чтобы иметь явное, неоспоримое превосходство над соперником в мастерстве, в возможностях самолета, в тактике ведения «боя» и в волевой подготовке.

Итоги IX чемпионата мира были подробно проанализированы руководством ЦК ДОСААФ СССР, Федерацией самолетного спорта, тренерским советом и членами команды. Был разработан ряд мероприятий, содействующих улучшению организации и методики подготовки команды, подбору новых, перспективных спортсменов, обеспечению спортивными самолетами с усовершенствованными летно-техническими данными.

Мы стояли на пороге очередных международных соревнований и X чемпионата мира, который планировалось провести в 1980 году в г. Чикаго (США).
«ОТ СПОРТА НЕ УЙДЕШЬ...»

— Папа, смотри, смотри, самолет совсем поломался и падает!

Звонкий детский голос полон отчаяния. Мальчонка, сидя у отца на плечах, задрал кверху голову, приложил козырьком руку к глазам, чтобы лучше видеть маленький красный самолет, а другой рукой крепко вцепился в густую отцовскую шевелюру.

— Не бойся, он не упадет, — раздается отцовский басок, но и в нем проскальзывают нотки тревоги.

Действительно, в небе творилось что-то непонятное. Самолет, крутясь словно волчок, взмыл вверх, потом, как-то странно раскачиваясь, стал падать. Заглох двигатель. А земля все ближе и ближе. Так и хочется крикнуть летчику: «Прыгай!» Еще секунда — и будет поздно. Ну! Но тут мотор заработал, и самолет как ни в чем не бывало снова упрямо полез вверх. В толпе зрителей проносится вздох облегчения...

— Ура! — кричит тот же мальчишка. — Самолет танцует!

Просто невероятно, как можно было заставить машину так крутиться, переворачиваться через крыло, идти то носом вперед, то хвостом. А вот получилось что-то похожее на цветок. В следующее мгновение самолет, как сорвавшийся с дерева осенний лист, начал падать к земле. Ниже, ниже, еще ниже... Но в какой-то невидимой точке падение прекращается, машина по красивой параболе весело уходит вверх, чтобы взять разбег для следующей, еще более замысловатой фигуры.

— Здорово у него штопор получился, — слышится голос.

— И «домик» крутил хорошо, — добавляет другой.

Но таких знатоков среди зрителей обычно немного. Да и трудно запомнить все фигуры — их стало многие сотни. Такие, как петля Нестерова и ее разновидности — квадратная («домик»), восьмигранная («гайка»), шестигранная, треугольная, обратная петли, штопор, в том числе с перевернутого полета и плоский, когда самолет катится с неба, словно санки по крутой спирали, различного рода «бочки» — сегодня уже не удовлетворяют спортсменов. Каждому хочется придумать что-то свое, потрудней да позаковыристей. Так родилась знаменитая «абракадабра», когда машина совершает невероятно сложные вращения вокруг всех трех осей, или «тюльпан» и «эдельвейс», когда летчик выписывает в воздухе нечто очень похожее на очертания этих цветков.

Все сложнее и сложнее становится высший пилотаж. И порой забываешь, что в небе кружится бездушная машина. Кажется, это гимнаст, распластав руки-крылья, выполняет на невидимом гигантском батуте какой-то неведомый, но прекрасный танец. Непринужденны и легки его движения, эффектны и красивы линии, каждая фигура полна неизъяснимого изящества.

И только специалистам ведомо, что эта прекрасная простота достигается большим трудом, годами нелегких тренировок, что в ней воплотилась и конструкторская мысль инженера, создавшего машину, способную повиноваться не то что движению руки, а, кажется, лишь намерению пилота, и «железная» методика тренера, и фантазия летчика...

Подготовка к очередному чемпионату мира началась, можно сказать, с поиска новых спортсменов взамен ушедших на испытательную работу И. Егорова и М. Молчанюка
. Впрочем, пополнение сборной — одна из основных постоянных забот Федерации авиационных видов спорта, тренерского совета, руководства Центрального аэроклуба имени В. П. Чкалова. Работа в этом направлении ведется систематически. Главными «смотринами» являются чемпионаты страны, собирающие сильнейших пилотажников областей, краев и республик. То, что мы не оскудеваем спортивными талантами, блестяще подтвердил XXVI чемпионат СССР по самолетному спорту на поршневых машинах, состоявшийся в г. Вильнюсе в августе 1979 года. Место проведения чемпионата выбрали не случайно: литовские летчики, из года в год прогрессирующие в своем мастерстве, стали показывать все более высокую технику пилотирования на самолетах Як-50.

Соревнования в Литве во многом отличались от предыдущих всесоюзных стартов. С целью приблизиться к требованиям, устанавливаемым на чемпионатах мира, была значительно расширена программа состязаний, увеличены количество выполняемых летчиками фигур и их пилотажная сложность. Теперь успех в еще большей степени, чем прежде, зависел от мастерства и тактической зрелости спортсменов. А для подсчета результатов впервые в нашей стране применили ЭВМ.

На чемпионате разыгрывался кубок имени В. Мартемьянова, учрежденный Куйбышевским ордена Трудового Красного Знамени авиационным институтом.

В Вильнюсе разыгрывались три традиционных упражнения: обязательные известный и неизвестный комплексы, произвольный комплекс, а также финальный неизвестный комплекс.

Первым выполнялся известный обязательный комплекс. За несколько минут летчик должен показать в небе 18 фигур прямого пилотажа в заданном порядке. Несмотря на увеличение сложности упражнений и непогоду, летчики-пилотажники продемонстрировали высокое мастерство, хорошую психологическую и тактическую подготовку. Не сдали позиций ветераны. Одной из последних поднявшаяся в небо абсолютная чемпионка мира заслуженный мастер спорта Л. Леонова, как и прежде, показала непревзойденное мастерство, в результате чего заняла высшую ступеньку пьедестала почета, опередив Л. Немкову и В. Гедминайте.

Обладателем кубка имени В. Мартемьянова стал летчик-инструктор ЦК ДОСААФ Литовской ССР С. Артишкявичюс.

Последним и самым трудным экзаменом был как всегда неизвестный обязательный комплекс, составленный судейской коллегией и объявленный пилотам за 12 часов до полетов.

Здесь отлично показала себя молодежь, особенно литовские спортсмены Ю. Кайрис, С. Артишкявичюс, Л. Ионис, В. Гедминайте, проявив отличную подготовку, высокую технику пилотирования, уверенность и дерзость. Хорошо выступили также Н. Никитюк и И. Адабаш (Украина).

В командном зачете победили летчики Литвы, опередившие коллективы России, г. Ленинграда, Украины, г. Москвы, а абсолютными чемпионами стали Л. Леонова (РСФСР) и С. Артишкявичюс (Литва).

Успех литовских летчиков на XXVI чемпионате страны закономерен. Это результат кропотливой и целенаправленной работы в аэроклубах Каунаса и Вильнюса. Их спортсмены-пилотажники достигли высокого мастерства потому, что в республиканском аэроклубе своевременно подготовили тренерские кадры, улучшили подбор и подготовку спортсменов по пилотажу. Чемпионат показал также, что к подготовке мастеров высшего пилотажа стали серьезно относиться и в аэроклубах Украины.

Пройти мимо достижений молодежи мы не могли. Стяпас Артишкявичюс из Каунаса и Юргис Кайрис из Вильнюса наряду с некоторыми другими летчиками пополнили ряды сборной. На тренировках и соревнованиях за небольшой отрезок времени они показали, что имеют отличную летную подготовку и могут защищать спортивную честь Родины на любых, самых ответственных встречах. А вскоре же представилась возможность доказать это на деле: нас пригласили на традиционные соревнования команд социалистических стран в Венгрию, проводившиеся под девизом «Дружба и братство».

В Венгрию наша сборная отправилась в обновленном составе.

Кроме нас, сюда, в г. Бекешчаба, прибыли летчики-спортсмены из ГДР, Польши, Румынии и Чехословакии. Всего на старты вышли 40 пилотов, среди которых были как именитые воздушные акробаты, так и талантливая молодежь.

Немало тактических новинок, возросшее мастерство продемонстрировали наши друзья-соперники. В результате острой борьбы первенство завоевал чехословацкий спортсмен И. Поспишил. Он выступал ровно, без срывов и по праву заслужил высшую оценку. Наши летчики Ю. Фролов, Ю. Кайрис и С. Артишкявичюс заняли соответственно второе, третье и четвертое места.

Как всегда, вне конкуренции оказалась наша женская сборная: из 15 разыгранных медалей на ее долю выпало 14. Абсолютной победительницей соревнований стала Л. Леонова, второе место заняла Л. Немкова, третье — Л. Мочалина. При этом Леонова и Немкова в четырех упражнениях по два раза становились первыми, по одному — вторыми и по одному — третьими. Л. Мочалина также заняла три призовых места. Все это обеспечило советской сборной победу в командном зачете. Хотя наши мужчины и упустили первое место в многоборье, успех все же был налицо: мы сумели победить чемпионов мира — команду ЧССР, завоевав 15 кубков и 23 медали из 30.

Эта победа подтвердила мнение руководства команды о том, что мы вполне готовы к самым ответственным стартам.

В июне 1980 года мы принимали участие в традиционных международных соревнованиях летчиков-спортсменов братских социалистических стран в г. Карл-Маркс-Штадте (ГДР), проводившихся по программе чемпионата мира. Обе наши сборные — мужская и женская — победили с убедительным преимуществом. Немалым оказался вклад, внесенный в общую копилку Ю. Кайрисом, Е. Фроловым, Л. Немковой, В. Смолиным. Особенно же уверенно выступили Стяпас Артишкявичюс, завоевавший кубок имени В. П. Чкалова, и Лидия Леонова. На этой встрече одаренный спортсмен из Литвы получил международное признание. Его пилотаж отличался особой собранностью, боевитостью, красотой исполнения, разнообразием. Стяпас — спортсмен ищущий, новатор, поклонник филигранного мастерства. Многие не без основания видят в Артишкявичусе нового Владимира Мартемьянова. Тот же воздушный «почерк», та же спортивная неукротимость, увлечение сложными фигурами, неожиданными тактическими приемами. Кажется только, что у Стяпаса они и сложнее, и разнообразнее. Что ж, удивительного в этом ничего нет: время идет. Возросли возможности спортивных самолетов, усложнились программы чемпионатов мира. Используя богатый опыт своих предшественников, нынешние члены сборной, пожалуй, на голову выше их по своему мастерству. Иначе и нельзя. Или неуклонно совершенствуйся, иди дальше, добивайся большего, или тебе придется уступить дорогу другим.

Соревнования в Карл-Маркс-Штадте были характерны тем, что здесь впервые на наших самолетах Як-50 выступали иностранные летчики — спортсмены ГДР. Правда, успехов они не добились. Видимо, еще не успели как следует освоить новую для них машину. Но факт этот интересен уже тем, что две команды на чемпионате оказались, в общем-то, в равных условиях, т. е. на одинаковых машинах, что в самолетном спорте встречается не часто. Наши друзья-соперники за рубежом, особенно после очередного проигрыша, не раз говаривали, что, дескать, выиграть на Як-50 — не сложно. Оно, конечно, результаты в самолетном спорте, как и в других технических видах спорта, во многом зависят от качества, совершенства техники. Но любая хорошая, даже отличная техника управляется людьми. Их квалификация, умение, воля, выдержка в конечном счете и являются решающими моментами в исходе поединка.

Впрочем, и проигрыш полезен. По крайней мере, для меня. Начинаешь с пристрастием анализировать все подробности подготовки, все нюансы того или иного выступления, раскладываешь «по полочкам» все, что в той или иной степени повлияло на успех или неудачу, обсуждаешь сам с собой долгими бессонными ночами, почему тот или другой спортсмен сорвался, выступил ниже своих возможностей.

А победы нередко, к сожалению, заслоняют многие проблемы, заставляют успокаиваться. Недаром говорится, что завоевать звание чемпиона легче, чем удержать его. И все же — нет ничего радостнее победы!

В августе 1980 года состоялся традиционный XXVII чемпионат страны. На свою ежегодную встречу в столицу Украины собрались 44 летчика-спортсмена от Российской Федерации, Армянской, Казахской, Киргизской, Литовской, Украинской союзных республик, гг. Москвы и Ленинграда, а также команда от Центрального аэроклуба СССР имени В. П. Чкалова. Программа соревнований стала полностью пилотажной. Первый, второй и произвольный комплексы в полуфинале разыгрывались всеми спортсменами. В финал вышло 16 человек — 10 мужчин и 6 женщин.

Фигуры пилотажа на этот раз были весьма сложные. Это — перевороты, горизонтальные и вертикальные «восьмерки» с «полубочками», петли Нестерова, а также петли квадратные, шести- и восьмигранные, различные сложные перевороты и «бочки». По сумме очков на первое место вышла команда РСФСР в составе — И. Егоров, Л. Леонова, М. Молчанюк, на второе Литовской ССР в составе — Р. Паксас, Л. Ионис, Т. Матиенюс. Третье место досталось команде Украинской ССР, куда тоже входили три спортсмена — М. Владыкин, Г. Бушлинский, А. Смоленцев.

Абсолютным чемпионом страны 1980 года заслуженно стал М. Молчанюк, у женщин титул сильнейшей остался за Л. Леоновой; на вторых местах шли мастер спорта Р. Паксас и мастер спорта СССР международного класса Л. Мочалина. Бронзовые награды достались И. Егорову и В. Гедминайте. Игорь был удостоен также Почетного знака ДОСААФ СССР, как и Юрий Тарасов, который в эти дни отметил свое пятидесятилетие.

В XXVII чемпионате СССР участвовали далеко не все спортсмены из основного состава сборной. Дело в том, что как раз в конце августа — начале сентября в Румынии предполагалось провести соревнования команд братских социалистических стран, и мы усиленно готовились к ним. Они были интересны тем, что после долгого перерыва на международную арену вновь вышли спортсмены-летчики Болгарии. В 1980 году болгарские друзья приобрели несколько самолетов Як-50 и собирались выступать на них. Спортсмены Румынии и Чехословакии боролись на самолетах «Злин-50». Соревнования проходили в дружеской атмосфере, но были насыщены острым спортивным соперничеством, динамизмом, бескомпромиссной борьбой за лидерство. И снова подтвердилось преимущество советских спортсменов: наши мужская и женская команды заняли первые места. Особенным мастерством отличалось выступление Валентины Яиковой, несмотря на большой перерыв в тренировках в связи с рождением ребенка.

До сих пор считалось, что своими «женскими делами» спортсменки будут заниматься после того, как отойдут от спорта, что, дескать, занятия высшим пилотажем и воспитание детей несовместимы. Валентина Яикова и Халидэ Макагонова первыми опровергли это мнение, успешно выступая и после родов.

Как всегда, хорошо выступила в Плоешти Любовь Немкова, забрав свое традиционное «серебро». Любу, между прочим, часто стали называть «серебряной» спортсменкой. Чуть ли не на всех чемпионатах мира и международных соревнованиях она уверенно идет второй, и у нее, пожалуй, наберется добрых две трети из всех разыгранных серебряных медалей.

Среди мужчин на первое место по сумме трех упражнений вышел румынский спортсмен Албу Михай. Из наших летчиков лучшие результаты показал Стяпас Артишкявичюс, заняв общее второе место и первые места по первому и третьему упражнениям. А по итогам четвертого, финального комплекса среди мужчин он стал обладателем кубка имени румынского летчика Георгия Бачулеску. Николай Никитюк устойчиво «определился» на третьем месте, Виктор Смолин — на четвертом. К сожалению, небо Плоешти оказалось несчастливым для Юргиса Кайриса и Халидэ Макагоновой. При выполнении произвольной программы они допустили грубые ошибки, и у них не осталось никакой надежды на занятие призовых мест. А спортсмены эти, между прочим, перспективные. Особенно Юргис. Он энергичен, активен, выполняет фигуры четко, красиво, не боится включать в свои программы сложные комбинации. Но при этом Юргис как-то торопится, опережает события и в результате нередко теряет осторожность. Отсюда и срывы.

Соревнования в Румынии всем очень понравились. Стояла отличная погода. На аэродроме состоялся красочный праздник, посвященный открытию встречи. Организаторы сделали все возможное для отдыха спортсменов. И еще один немаловажный положительный момент: кажется, единственный раз за всю нашу спортивную жизнь мы вовремя улетали домой.

Хорошо возвращаться в родное Тушино с победой! С кубками, медалями, почетными наградами... Улыбки, цветы, дружеские рукопожатия, ободряющие хлопки по плечу. Дескать, молодцы, так держать... Хотя все, и в первую очередь сами спортсмены, прекрасно понимают, что без труда сотен и сотен людей, без определенной материально-технической и организационной базы их победам в небе вряд ли состояться...

Прежде всего надо сказать о том, что успехи советского спорта были бы невозможны без той заботы, которую неустанно проявляют о нем Коммунистическая партия и Советское правительство. Золотые медали победителей есть не только самовыражение выдающихся личностей, но и результат усилий государственных организаций, широких общественных кругов.

Сотрудники конструкторского бюро А. С. Яковлева и работники заводов обеспечили нас хорошей техникой — спортивно-пилотажными машинами.

Большой вклад в развитие самолетного спорта внесли руководители оборонного Общества, прежде всего председатель ЦК ДОСААФ СССР трижды Герой Советского Союза маршал авиации А. И. Покрышкин и его заместитель по авиации Герой Советского Союза генерал-полковник авиации С. И. Харламов. Боевые летчики, прекрасно понимающие военно-прикладное значение самолетного спорта, они немало сил и энергии вложили в совершенствование работы аэроклубов и авиаспортклубов, снабжение их техникой сегодняшнего дня, обеспечение их квалифицированными кадрами инструкторов и тренеров.

Хотелось бы сказать от имени всех наших спортсменов также доброе слово о тех, кто работает на общую победу, но в силу многих причин обычно остаются «за кадром».

Многие годы деятельное участие в комплектовании сборной, организации спортивно-тренировочных сборов, снабжении команды всем необходимым принимает начальник Центрального аэроклуба СССР Ю. А. Комицын, а его бывший заместитель по летной и спортивной работе А. Ф. Тырсин ряд лет возглавлял команду на всех соревнованиях. Велики роль и значение в подготовке команды к спортивным боям заслуженного врача РСФСР В. С. Иванова, бывшего начальника медслужбы ЦАК СССР, а ныне врача-тренера. Владимир Сергеевич, несмотря на свои годы, — человек необычайно подвижный, энергичный, отличный специалист, пользуется у всех членов команды авторитетом и любовью.

Если В. С. Иванов лечит самих спортсменов, то другой «врач», инженер-тренер Виктор Алексеенко, успешно ставит диагнозы и исправляет недуги в стальных сердцах самолетов — двигателях. Виктору каждый верит, как самому себе. Если он сказал, что самолет подготовлен к полету, значит, действительно подготовлен, значит, техника не подведет.

Немало для развития самолетного спорта, в частности высшего пилотажа, сделали в разные годы трижды Герой Советского Союза И. Н. Кожедуб и заслуженный летчик-испытатель СССР Герой Советского Союза С. А. Микоян, много времени отдающий общественной работе в Федерации самолетного спорта. Надо назвать и таких энтузиастов-общественников, всей душой преданных самолетному спорту, как Ю. Л. Тарасов и А. Ф. Косс. Ю. Л. Тарасов — проректор по научной работе Куйбышевского авиационного института, кандидат технических наук, мастер спорта СССР, судья международной категории на протяжении многих лет всегда оказывается в гуще событий по организации соревнований и их судейству. Сам бывший спортсмен, Ю. Л. Тарасов завоевал большой авторитет среди отечественных и зарубежных специалистов по высшему пилотажу и является постоянным судьей от СССР на чемпионатах мира и международных соревнованиях, где проводит принципиальную линию по улучшению объективности судейства. Юрий Леонидович в качестве главного судьи успешно провел не один чемпионат СССР, много делает по совершенствованию судейства, по повышению квалификации членов судейской коллегии.

Таким же активным общественником является и Александр Филиппович Косс, длительное время возглавляющий Федерацию самолетного спорта СССР. Весьма эрудированный в вопросах высшего пилотажа, человек большой культуры, Александр Филиппович пользуется заслуженным авторитетом среди спортсменов и тренеров как у нас в стране, так и за рубежом.

Без таких энтузиастов, людей, до конца преданных своему любимому делу, видимо, невозможно было бы развитие любого большого спорта. Во всяком случае, без них оно сильно замедлилось бы, равно как и без притока свежих сил. Ведь что такое сборная? «Сливки» массового спорта. И вот тут само собой напрашивается сказать о роли тренеров, этих своеобразных «сепараторов», которые на местах и занимаются отделением «сливок» от массы спортсменов. Значение тренера, и прежде всего в областных, республиканских командах, очень велико. Он должен увидеть в летчике спортсмена, воспитать в нем бойцовские качества, волю к победе.

Взаимоотношения тренера и спортсмена должны строиться на полном взаимопонимании, взаимном уважении, поддержке. В этом — основа успеха. Надо суметь довести до минимума расход душевной, нервной и физической энергии на выяснение второстепенных, разного рода «околоспортивных» вопросов. Тренер, знающий мотивы, лежащие в основе поведения каждого спортсмена, умеющий опираться на них с целью мобилизации его воли на преодоление трудностей, тренер, верящий в возможности своего подопечного, всегда добьется успеха.

Тренер должен уметь верно оценить современное состояние самолетного спорта и перспективы его дальнейшего развития, чтобы знать цели, задачи, а следовательно, и методику тренировок. Когда известны критерии, по которым должны отбираться кандидаты в большой спорт, легче производить и сам отбор, так как яснее становятся перспективы и те рубежи, на которые спортсмен должен выйти к намеченному сроку.

В своей повседневной работе тренер постоянно решает следующие взаимосвязанные задачи: воспитание спортсменов в духе высокой коммунистической морали и беззаветной преданности своей Родине и Коммунистической партии; выработка у спортсменов смелости, настойчивости, инициативности, дисциплинированности, а также навыков, умений, необходимых для достижения максимально высоких результатов. О том, как важна физическая, волевая и психологическая подготовка, мы уже говорили.

Хороший тренер немыслим без высокого уровня профессиональной подготовки, без умения применить свои знания самым рациональным способом, без фанатичной преданности спорту, целеустремленности, склонности к смелым поискам и новаторству. Он сам должен обладать высокими моральными качествами. Он должен быть принципиален и смел, настойчив и аккуратен.

Работа тренера — это постоянный поиск, умение всего себя, без остатка, отдать любимому делу. Тренер должен уметь видеть новое, так сказать, еще в потенции, в перспективе. И нацеливать на это новое своих учеников. Отмечу, что тренировки всегда должны проводиться в более жестком режиме, чем сами соревнования, а команду следует хорошо информировать об уровне достижений возможных соперников, их сильных и слабых сторонах.

Тренер обязан воспитывать у спортсменов самостоятельность, перед соревнованиями укреплять в них убежденность в том, что они подготовлены лучше соперников, что они обладают всем необходимым для победы. И в то же время надо избегать «шапкозакидательства», серьезно подходить к оценке каждого соперника, уметь правильно оценивать свои возможности и возможности других команд. Необходимо помнить о том, что борьба с равноценными и сильнейшими соперниками лучше всего способствует развитию волевых качеств, повышению тактического и технического мастерства.

Подчеркну еще раз необходимость постоянной политико-воспитательной работы в команде. Каждый тренер, руководитель команды должен чувствовать высокую партийную и гражданскую ответственность не только за техническую, но и морально-волевую и идейно-политическую подготовку спортсменов.

Все должно быть нацелено на победу. Побеждает не просто сильнейший. Побеждает тот, кто хочет победить.

В развитии авиационных видов спорта, и прежде всего самолетного, велика роль Центрального аэроклуба СССР имени В. П. Чкалова. Почти полвека он является центром подготовки спортсменов высокого класса и сборных команд. Здесь, например, комплектуется сборная страны по самолетному спорту, со спортсменами организуются тренировочные сборы, определяется методика и тактика борьбы на соревнованиях.

Многое делается для развития самолетного спорта и подготовки спортсменов в других авиаспортклубах страны, в частности, в старейших — Ленинградском и Одесском, вступивших «в строй» еще в 1908 году.

Ленинградский аэроклуб имеет славную историю. В самом начале своего пути он назывался «Всероссийским императорским аэроклубом», издавал даже свой журнал «Воздухоплаватель». Членство в «императорском» аэроклубе было доступно, разумеется, далеко не всем желающим и ни о какой массовости говорить не приходилось. К началу первой мировой войны аэроклуб подготовил 100 летчиков. Примечательно, что здесь учились такие известные в отечественной авиации люди, как К. К. Арцеулов, С. В. Гризодубов — отец Валентины Гризодубовой, известный авиаконструктор О. К. Антонов. После Октября, в 1918 году, на базе аэроклуба создается «социалистический авиационный отряд», реорганизованный в дальнейшем в 26-й разведывательный авиационный отряд, принимавший активное участие в борьбе с контрреволюцией. После окончания гражданской войны клуб был преобразован в школу гражданских летчиков, и только в 1933 году создается уже собственно Ленинградский аэроклуб с довольно многочисленной по тому времени учебно-спортивной техникой: 13 самолетов и 16 планеров. Деятельное участие в развертывании учебно-спортивной работы в клубе принимал Валерий Чкалов. Он даже пригнал сюда из Москвы для учебных целей новый учебный самолет Ю-13.

Храбро и умело защищали воспитанники Ленинградского аэроклуба небо Родины в годы Великой Отечественной войны: 24 летчика стали Героями Советского Союза, а В. Ф. Голубев и А. Ф. Клубов были удостоены этого звания дважды.

В мирное послевоенное время среди воспитанников Ленинградского аэроклуба было немало талантливых спортсменов-летчиков. Так, сегодня оттуда пришли в сборную В. В. Смолин и Ю. А. Гомыляев. Такие кадры здесь удается растить благодаря хорошо налаженной организационной работе, заботе о смене. При клубе уже ряд лет работает весьма популярная у ленинградских подростков школа «Юный пилот». С ребятами занимаются опытные воспитатели П. П. Донцов, генерал-майор авиации в отставке М. Н. Колокольцев, мастер спорта В. В. Смолин. В распоряжении юных хорошо оборудованные учебные классы, самолеты, тренажеры. За годы существования школы ее окончили более 900 человек (интересно, что и Виктор Смолин путь в большой спорт начинал с «Юного пилота»), многие сейчас являются военными летчиками или летают на самолетах гражданской авиации.

Ровесник Ленинградскому — и Одесский авиаспортклуб. Здесь когда-то учились летать зачинатели авиационного спорта Сергей Уточкин и Михаил Ефимов. Михаил сначала работал в клубе электротехником, освоил планер, потом самолет, а в 1910 году поехал в летную школу Фармана во Францию. После возвращения на родину продолжал работать в аэроклубе, участвовал во многих соревнованиях. Он впервые освоил крутые виражи, пикирование и планирующий полет с выключенным двигателем. Участвовал в боях первой мировой войны, а после победы Октября был избран в комитет гидроавиации Черноморского флота, выполнял задания Севастопольского ревкома. Белогвардейцы не простили отважному авиатору его переход на сторону революционного народа: при взятии Одессы они схватили его и расстреляли.

Многие воспитанники аэроклуба в годы Великой Отечественной войны показали в воздушных боях с противником высокую выучку и мастерство. Героями Советского Союза стали генерал-майор авиации А. Сергов, полковники В. Кибалко, Е. Мелах, А. Горюнюк.

Мастерство и отвага присущи и сегодняшнему поколению воспитанников клуба. Так, заместитель начальника авиаспортклуба по летной подготовке, мастер спорта, неоднократный призер всесоюзных соревнований по высшему пилотажу Н. Никитюк включен в состав сборной страны, показывает стабильные результаты в международных соревнованиях. Дважды завоевывал звание чемпиона УССР мастер спорта, летчик-инструктор Г. Башлинский.

Вообще, надо еще раз отметить тот факт, что авиаспортклубы и аэроклубы значительно улучшили подготовку летчиков на местах. Этому, видимо, способствовало и то, что в них стал поступать новый самолет Як-52.

Это первый отечественный учебный самолет, который позволяет обучать спортсменов выполнению фигур прямого и обратного пилотажа. Новый «як» заменит устаревшие учебные самолеты Як-18А, эксплуатирующиеся уже более четверти века.

В клубах, по крайней мере в тех, где мне довелось бывать, изменилась к лучшему методика подготовки курсантов, да и вообще весь стиль работы. Стали больше внимания уделять политико-воспитательной работе. На политзанятиях курсанты изучают сегодня материалы XXVI съезда КПСС, труды Генерального секретаря ЦК КПСС, Председателя Президиума Верховного Совета СССР товарища Л. И. Брежнева.

Значительно улучшилось оборудование учебных классов, всюду внимательно относятся к наземной подготовке.

Кроме классов, где курсанты изучают непосредственно технику, имеются методические классы со всем необходимым для повышения методических навыков летного состава, проведения предварительной подготовки к полетам и их разбора. Между прочим, многое из оборудования и тренажеров делается руками работников клуба, развита рационализация.

Хорошо делают в тех клубах, где перед каждым упражнением со спортсменами-летчиками проводятся занятия, на которых определяется методика обучения, обязанности руководителя полетов, в частности, его действия по оказанию помощи экипажу в особых случаях, обязанности по записи радиообмена на магнитофон, умение правильно оценивать метеоусловия.

В летные дни со спортсменами-летчиками на старте в клубах стараются провести тренаж на самолетах, при этом особое внимание обращается на методы выполнения упражнений по высшему пилотажу и действия спортсмена в особых случаях полета.

...Сегодня идет закономерное обновление, омоложение сборной страны по высшему пилотажу. В мужской команде из старой гвардии практически не осталось никого. В основном составе уверенно заняли свои места мастера спорта СССР международного класса Виктор Смолин, Стяпас Артишкявичюс, Евгений Фролов, Юргис Кайрис, Николай Никитюк, Александр Шпиговский. Вплотную к ним по результатам подходит еще ряд способных спортсменов.

Состав сборной очень ровный. Все — отличные летчики, еще с ранней юности заболевшие самолетным спортом, прекрасные специалисты, подлинные мастера своего дела. Воспитанники различных аэроклубов, в сборной они отточили свое искусство.

Тренеры аэроклубов и авиаспортклубов сегодня умеют находить среди массы спортсменов наиболее талантливых, развитых, способных выдержать колоссальные нагрузки по дороге к высшему спортивному мастерству. Впрочем, и молодежь сегодня приходит в спорт не та, что двадцать лет назад. У всех за плечами высшее техническое образование, многие учатся в Ленинградской академии гражданской авиации. Совершенное знание материальной части позволяет им «выжимать» из машины всё, на что она способна по своим конструктивным данным, но не более того. К тому же, все члены сборной прекрасно подготовлены физически. Поддерживать форму им помогают систематические занятия специальными физическими упражнениями, а также то немаловажное в спорте обстоятельство, что никто из них не курит, не употребляет спиртные напитки. Нет, это не жертва ради спорта. Это — здоровый образ жизни.

Имея, практически, одинаковую физическую, психологическую и техническую подготовку, в небе каждый все же отличается своим почерком, своими, особыми индивидуальными штрихами.

Это закономерно. Как нет двух абсолютно одинаковых людей, так не может быть и двух абсолютно одинаковых спортсменов.

Виктор Смолин — капитан команды. Воспитанник Ленинградского аэроклуба, большой патриот своего замечательного города на Неве, увлекающийся многими видами «наземного» спорта, Виктор буквально рвется в небо, летает каждый раз с огромным желанием.

В авиацию Виктор пришел, можно сказать, еще подростком. Когда при Ленинградском аэроклубе была создана школа «Юный пилот», он записался в нее одним из первых и за все время обучения не пропустил ни одного занятия, хотя ездить приходилось чуть ли не через весь город. Окончив обе школы — среднюю и авиационную, Виктор остается работать в аэроклубе. Поступает учиться в Академию гражданской авиации. Но преданность авиации этим не исчерпывается. Из мальчишек своего микрорайона, порой бесцельно слоняющихся по двору, он создает авиационный кружок и ряд лет успешно ведет его, прививая ребятам любовь к небу, к самолетам, пробуя искать среди них будущие спортивные таланты. И небезуспешно. Многие его ученики пополнили ряды как «Юного пилота», так и самого аэроклуба.

Летает Виктор энергично, фигуры выполняет четко, стремительно. К сожалению, эта стремительность кое в чем идет от внутреннего волнения, и Смолин на соревнованиях теряет на этом определенное количество очков. Тем не менее Виктор неизменно занимает призовые места на чемпионатах мира и других международных встречах, не раз становился лидером на внутрисоюзных соревнованиях.

Смолин — не просто капитан «по должности». Он — душа команды, всегда готовый прийти на помощь любому, кто о ней попросит, умеет выслушать и понять, а поняв, простить. Наверное, поэтому ребята, и прежде всего молодежь, тянутся к Виктору, во всем доверяют ему, учатся у него трудолюбию, добросовестнейшему отношению к делу.

Особым теплом, тактом отличаются и близкие Виктора.

Оттого и любим мы все, видимо, бывать у Смолиных в гостях во время наших поездок в Ленинград на соревнования, и нередко случается так, что уютная квартира Смолиных на какой-то небольшой период превращается в маленькую гостиницу. Учитывая, что Виктор, как говорится, с младых ногтей занимается авиационными делами, и его родные неплохо разбираются в авиации, всегда проявляют неподдельную заинтересованность в наших спортивных делах. Так что поговорить нам всегда есть о чем.

Хорошую подготовку до прихода в сборную получил и Стяпас Артишкявичюс, работающий летчиком-инструктором Каунасского авиаспортклуба. Он также учится в Ленинградской академии гражданской авиации, успешно совмещая работу и учебу с занятиями спортом: Стяпас был победителем соревнований команд социалистических стран, завоевал звание абсолютного чемпиона СССР в 1979 году, отличные результаты показывал в других внутрисоюзных встречах.

Внешне спокойный и даже несколько медлительный, Стяпас создает вокруг себя какую-то атмосферу уверенности и деловитости — без суеты и нервозности.

И летает Стяпас также уверенно, четко. Глядя на его полет, создается впечатление, что спортсмен не выложил пока своего последнего козыря, что у него в запасе есть еще нечто такое, о чем ни друзья-соперники, ни судьи и не догадываются.

Возможно, в какой-то степени это происходит от того, что Стяпас является автором своих упражнений в небе, тщательно продумывает комплексы, создает новые фигуры, сосредоточенно готовится к каждому выступлению.

Спокойно, без излишних эмоций Артишкявичюс выступает на состязаниях любого ранга. Потому и летает практически без срывов, без грубых ошибок, каким бы сложным не был предложенный комплекс. Кажется, Стяпас всегда готов к выполнению любой фигуры, его не застать врасплох ни «темным» комплексом, ни коварным «колоколом».

У спортивной общественности Стяпас по праву завоевал популярность, а у судей — славу одного из сильнейших летчиков-спортсменов мира.

Любят его и товарищи по команде. Стяпаса отличают высокая культура поведения, внутренняя собранность, интеллигентность, скромность, доброжелательность, то есть те человеческие качества, без которых трудно рассчитывать на психологическую совместимость в сборной команде.

Немало «работает» на команду и Евгений Фролов — летчик-инструктор Минского аэроклуба, окончивший Минский политехнический институт и Ленинградскую академию гражданской авиации. Фролов — один из опытнейших членов сборной, его выступления отличаются продуманностью, устойчивостью, основательностью. Без нужды не идя на риск, Евгений, как уже упоминалось ранее, служит как бы щитом в команде, всегда вкладывая в общую копилку необходимое для победы количество очков.

Фролов, пожалуй, самый «солидный» у нас. Спокойный и серьезный, он порой даже несколько бравирует своей невозмутимостью, умением держать себя в руках в любых обстоятельствах. На окружающих это, разумеется, действует благотворно. Лично я спокоен, когда Женя в небе — он не подведет.

Евгений не раз становился лидером в различных, в том числе и международных, соревнованиях, неоднократно занимал призовые места на чемпионатах мира и Европы.

Николая Никитюка в сборную настойчиво рекомендовал заслуженный тренер Украинской ССР Валентин Коваль.

— Поверьте, очень перспективный спортсмен, — говорил он о Никитюке. — И не уронит славы своего Одесского авиаспортклуба.

Тренерский совет «ходатайство» Коваля учел, и Николай был включен в состав сборной.

Первые же тренировки показали, что Никитюк — спортсмен талантливый, техникой пилотирования владеет в совершенстве. Единственное, что его вначале подводило, — недостаточная психологическая закалка. Чувствовалось, что он никак не может справиться со своими нервами. Николаю все хотелось сделать как можно лучше, но чрезмерное внимание к технике пилотирования, как нередко случается в спорте, приводило к обратным результатам: срывам, ошибкам.

Теперь это прошло, Николай летает уверенно, спокойно, его пилотаж неизменно отличается красотой, компактностью, гибкостью переходов одной фигуры в другую.

Н. Никитюк находится в десятке сильнейших летчиков-спортсменов Европы, не раз занимал призовые места как на международных встречах, так и на чемпионатах Союза.

Уверенно вошел в самолетный спорт вообще и в сборную команду, в частности, летчик-инструктор Вильнюсского аэроклуба Юргис Кайрис. Он также студент Ленинградской академии гражданской авиации. Однако пока Юргис слишком тороплив в небе. Способный выполнять в целом сложнейшие комплексы, Юргис пренебрегает «мелочами», оттого делает ошибки и теряет очки на соревнованиях. О таких спортсменах говорят, что он выступает ниже своих возможностей. Но это — пока. Убежден, что Юргис со временем станет большим мастером высшего пилотажа.

Не уступает товарищам по уровню подготовки и Александр Шпиговский. Работая летчиком-инструктором в Центральном аэроклубе имени В. П. Чкалова, он еще и учится на заочном отделении Московского политехнического института. К сожалению, по разным причинам Александру не довелось пока принять участия в международных встречах, но у себя «дома» он показывал весьма и весьма неплохие результаты, летая уверенно, ровно, полностью используя возможности машины и демонстрируя отличную собственную физическую, психологическую и техническую подготовку.

Большую помощь Шпиговский оказывает тренерскому составу в работе с молодежью, среди которых надо отметить весьма перспективных летчиков: Ю. Гомыляева (комсорга сборной) из Ленинграда, Р. Паксаса из Вильнюса, М. Гасанова из Махачкалы, В. Дьяченко из Фрунзе.

Эти и ряд других спортсменов, хотя пока и не входят в основной состав сборной, но тоже отличаются незаурядным мастерством, любовью к самолетному спорту, энтузиазмом, отличной волевой и физической подготовкой.

Единственный недостаток — еще мал у них налет часов на спортивных самолетах, еще не хватает соревновательного опыта. Со временем, конечно, и из них выйдут надежные воздушные бойцы, подлинные асы высшего пилотажа.

Среди женской сборной смена происходит медленнее. Наши опытные летчицы заслуженные мастера спорта СССР Лидия Леонова, Валентина Яикова, мастера спорта СССР международного класса Любовь Немкова (парторг сборной), Людмила Мочалина, Халидэ Макагонова продолжают уверенно лидировать и внутри страны и за рубежом. По мастерству они не уступают мужчинам. Но, конечно, и им на смену придет молодежь. На спортивном горизонте уже появились имена молодых талантливых спортсменок Натальи Сергеевой, Валентины Дрокиной, Нины Колесниковой, Любови Шелеповой, Ирины Адабаш. Возможно, кто-то вскоре и сумеет подняться на высшую ступеньку пьедестала почета.

Стать чемпионом — законная мечта каждого спортсмена. К этому он идет, порой через годы упорных, изматывающих тренировок, через многие ограничения в жизни и быту. Однако в самолетном спорте одного мастерства и желания для завоевания чемпионского титула недостаточно. Нужна еще и соответствующая техника, полностью отвечающая возможностям человека. Сегодня спортсмены-летчики нашей страны ждут такого пилотажного самолета, какой полностью отвечал бы их возросшему мастерству, их творческим способностям.

Обновленная сборная готова к новым спортивным боям. Молодежь приняла победную эстафету старших, и — я уверен — в скором времени в честь кого-то из них по окончании чемпионата мира или Европы еще не раз будет звучать наша любимая музыка — Гимн Советского Союза, а на флагштоке гордо вздыматься в яркое небо победный алый стяг Страны Советов — могучей авиационной державы мира...

Ведь побеждают сильнейшие летчики на лучших самолетах...
Касум Гусейнович Нажмудинов

ЧЕМПИОНАМИ СТАНОВЯТСЯ В НЕБЕ
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Сборная команда СССР по самолетному спорту на приеме у председателя ЦК ДОСААФ СССР А. И. Покрышкина (1972 г.). Члены команды (слева направо): Светлана Савицкая, Алексей Пименов, Лидия Леонова, Валентина Яикова, Любовь Немкова, Зинаида Лизунова, Виктор Лецко, Игорь Егоров, тренер Қ. Г. Нажмудинов.
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Абсолютные чемпионы мира 1970 г. заслуженные мастера спорта СССР Игорь Егоров и Светлана Савицкая.
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Этих людей нередко называли гвардией самолетного спорта. Слева направо: Алексей Пименов, Игорь Егоров, Галина Корчуганова, Владимир Мартемьянов.
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Награда всегда радует.
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Владимир Мартемьянов был героем IV чемпионата мира по самолетному спорту.
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Когда товарищ в небе…
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Конструктор в гостях у спортсменов. Слева направо: Игорь Егоров, Алексей Пименов. C. А. Яковлев — конструктор самолета Як-50, Михаил Молчанюк.
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В минуты отдыха.
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Скоро взлет.
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После полета. Любовь Немкова и старший тренер команды
К. Г. Нажмудинов.
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Заместитель председателя ЦК ДОСААФ СССР по авиации генерал-полковник С. И. Харламов (в центре) среди участников XXIV чемпионата страны по самолетному спорту.
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Абсолютные чемпионы мира, неоднократные победители международных и внутрисоюзных соревнований заслуженные мастера спорта СССР Лидия Леонова и Игорь Егоров.
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A. Косс открывает заседание ФСС СССР. Слева сидит заместитель
председателя ФАС СССР C. Микоян.
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Як-52 в групповом полете.
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Победители чемпионата страны 1980 г. Слева направо: Анатолий Коровин, Лидия Леонова, Михаил Молчанюк, Игорь Егоров.
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Соревнования начинаются с жеребьевки.
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Любовь Немкова и Лидия Леонова готовятся к старту.
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Да, задуманное удается не всегда…
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Михаил Молчанюк и Виктор Лецко после полетов.

[image: image21.jpg]



У Людмилы Мочалиной сегодня был отличный летный день.
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Капитан сборной СССР Виктор Смолин и абсолютный чемпион мира 1978 г. чехословацкий спортсмен Иван Тучек обсуждают достоинства нового пилотажного самолета семейства «тренеров».
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Валентина Яикова после удачного полета.
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Виктор Лецко после получения звания абсолютного чемпиона мира в объятиях старшего тренера Касума Нажмудинова.
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Чемпион мира 1976 г. по самолетному спорту — мужская сборная СССР. Слева направо: Михаил Молчанюк, Евгений Фролов, Виктор Лецко, Игорь Егоров, Алексей Пименов.
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Женская сборная страны почти в полном составе. Слева направо: Лидия Леонова, Людмила Мочалина, Валентина Яикова, Любовь Немкова.
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Пресс-конференция в ЦК ДОСААФ СССР после чемпионата мира 1976 г. В центре — председатель ЦК ДОСААФ СССР трижды Герой Советского Союза маршал авиации А. И. Покрышкин.
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Трижды Герой Советского Союза генерал-полковник авиации И. Н. Кожедуб среди спортсменов и тренеров сборной команды СССР по самолетному спорту.
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Сборная команда страны по самолетному спорту после победы на международных соревнованиях команд стран социалистического содружества (г. Киев, 1975 г.). Слева направо (стоят): Қасум Нажмудинов — старший тренер, Виктор Лецко, Виктор Смолин, Михаил Молчанюк, Евгений Фролов, Анатолий Коровин, Виктор Обревко, Сергей Кругликов, Александр Тырсин — руководитель команды; нижний ряд: Лариса Шатохина, Валентина Яикова, Лидия Леонова, Любовь Немкова, Людмила Мочалина.[image: image30.jpg]



Сборная РСФСР по самолетному спорту.
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Абсолютные чемпионы страны 1980 г. Лидия Леонова и Михаил Молчанюк.

[image: image32.jpg]


[image: image33.jpg]6TH WORLD AEROBATIC
CHAMPIONSHIPS 1920





� Лишь в сентябре 1912 г., когда грянула балканская война, стала ясна и военная роль авиации. В первой мировой войне авиация уже зарекомендовала себя как вполне полноправный и грозный вид оружия. (Прим. авт.)


� Это, кстати, не значит, что они распростились с самолетным спортом: оба продолжают успешно выступать в различных соревнованиях. (Прим. авт.)
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