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Как рассказывала мне мама, родился я 23 сентября 1931 года, перед самой полночью бездыханным и без звука. Послушала она меня – не дышу. Положила она меня под икону в углу, думала, что мёртвый. Через некоторое время приложила ухо и услышала, что я стал дышать. Взяла на руки, подержала, и снова я перестал дышать. Снова положила под икону. Через некоторое время опять задышал, но это уже 24 сентября, т. е. «Весы». Так что, я появился по зодиаку «Девой», а жить (родился) в «Весах». И признаки главные у меня есть с уклоном «Весы».

Помню себя, как ходил в детский садик. Увлёкся рисованием. Оформлял стенгазету. Конкурент у меня был Витя Чичкин, хромой от рождения. Я любил масштабные рисунки, а он мелкие, с фигурками людей.

Будучи последний годик в детсаде, я потерпел одна за другой две травмы. Сначала шаля и играя, опрокинул на себя кипящий самовар, стоящий на полу, и ошпарил всю нижнюю часть тела, особенно ноги.

Затем, когда старший брат учил уроки, я стал приставать к нему. Он замахнулся на меня и я, отступая назад, грохнулся в подвал. Он был открыт, так как мама спустилась туда за чем-то. Я с высоты упал головой прямо на флягу с керосином и получил травму черепа. Как сейчас помню – это было перед Новым Годом, я пришёл на ёлку с перебинтованной головой. 

Читать я научился очень рано – лет 5 мне было. Брат записал меня в детскую библиотеку, где ещё до школы я перечитал все книги.

Учась в первом классе, не умел ещё плавать. Лёжа на доске, стал изображать «линкор» и перевернулся. Стал тонуть. Помню лишь, как захлебнулся и пошёл на дно, увидев яркий светлый тоннель, по которому я полетел куда-то. 

Очнулся на берегу. Пацаны мне сказали, что какой-то работяга шёл мимо и вытащил меня, откачал и ушёл. 

В 1940 году мы с братом и мамой переехали из города Родники Ивановской области в город Иваново. В школу, в Иваново, километра за три-четыре, меня приняли с трудом так как у меня за дисциплину стояла «тройка», что в то время «не лезло ни в какие ворота». Но, проучившись во втором классе, я исправился и стал почти примером. 

В третьем классе я устроился поближе, рядом с домом. Школа имела кличку «мышеловка», так как была одноэтажной и располагалась под виадуком (перекидной мост) через железнодорожные пути. Она была начальной. Окончил школу круглым отличником с похвальной грамотой. 

Но, уже когда я окончил второй класс, началась война. Отец ушёл на фронт, где в начале сорок второго года, погиб под Москвой. Последнее его письмо было с подмосковной железнодорожной станции Кратово. 

В школе нам давали дополнительно пятьдесят граммов чёрного хлеба и стакан суфле (кроме пайки 400 граммов хлеба по карточке). В войну учебный год начинался с 1 октября, а до этого мы трудились, кто-где и не брали никаких справок о трудовой деятельности, как сейчас требуют на  Украине, чтобы подтвердить статус участника Великой Отечественной войны. 

Позор! 

Я всю войну помогал маме шить бельё (кальсоны, рубашки, наволочки, пододеяльники). Она числилась надомницей, а я за неё выполнял норму: 12 пар кальсон, 12 пар рубашек и т.п. Это пока она отправлялась по сёлам добывать питание.

В 1943 году в армию забрали старшего брата. Он стал авиамехаником, окончил Иркутскую ВАШАМ, участвовал в войне с Японией. 

После войны, я ещё получил несколько травм. Сначала налетел на штырь от «козлов» для пилки дров и распорол штаны, задев мошонку. Потом, катался на лыжах с сарая (хороший был скат) и налетел на натянутую проволоку для сушки белья, и мой нос стал  «с горбинкой». Далее, «не зная броду нырнул с берега в воду» и почти насквозь распорол живот. Мама была в ужасе, когда утром обнаружила спрятанную окровавленную майку, которой я сразу зажал рану, не давая кишкам вылезти наружу. До сих пор у меня остался на животе по диагонали шрам размером более 20 сантиметров. 

Да…

Во время войны и после нее, до седьмого класса, учились по домам, так как школы были заняты    госпиталями. Писали кто на чём – бумаги не было.

После пятого класса я трудился подпаском в селе Рюмкино, а зимой учился. Учился неважно, правда, без двоек.

При поступлении в восьмой класс, к нам в школу явился представитель Ивановского аэроклуба. Спросил: «Кто хочет стать лётчиком?». Записались трое, но учиться стал только я один. 

Прошёл медкомиссию. Приняли на планерное отделение. Учился зимой. Бегал по морозу в солдатской шинели, которую подарил мне дядя Ваня Шишкин. Он воевал всю войну шофёром на «Катюше». 

Аэродром был километров за пять и назывался «Западный» или Балино. Полёты длились с декабря по март 1948 года. 

Планер А-2. Осваивал я его туго. В первом же самостоятельном полёте – ЧП. Лечу, пою, в задней кабине мешок с песком для центровки. Вижу, школьники стайкой идут, высота метров пятьдесят. Кричу им, машу рукой и … Затянул четвёртый разворот, отклонился от посадочного курса. Стал доворачивать и перемахнул. Оказался левее ПК. Высота тает. На границе аэродрома две казармы. Нужно их проходить справа, а высоты нет. С креном проскочил между ними и шлёпнулся рядом со стоянкой самолётов По-2 и Ут-2.
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Вот так это было.

При всей компании курсантов получил «дыню» от инструктора. А когда все разошлись, и мы остались наедине, то инструктор, Морозов, сказал: «Из такого положения выкрутился! Если учтёшь ошибки, то летать будешь долго».

В 9-10 классах прошёл курсы лётчиков на Ут-2 и По-2. Летали на аэродроме «Южный» в городской черте, где располагался какой-то авиаремзавод. Помню, ремонтировали там Ли-2. 

При маршрутном полёте, помню Лежнево, Палех, Котово, Кохма, Иваново, застал меня сильный дождь и плохая видимость. Временно потерял ориентировку. Стал пересекать большую дорогу, но вовремя определил, что она в направлении Иваново. Полетел вдоль неё и чуть не врезался в высоковольтную ЛЭП. Выскочил на Кохму и затем на аэродром «Южный». 

Декабрь 1949 года. Закончил десятый класс и был направлен в Балашовское УЛ ДА с командой аэроклубовцев. Из 42 человек медкомиссию прошли 21 человек. 

Я был принят без экзаменов, но сдавал за товарища физику и математику. До полётов учились в Балашове. Летали на Як-18 на аэродроме Устиновка (грунтовый). 

Однажды по окончании полётов, мы были с инструктором перед перелётом на центральный аэродром. Инструктор капитан Кокорин сказал: «Полёты заканчиваются. Делай, что захочешь». И я «оторвался» - сделал двойную «бочку и вираж 60 град. 

Он похвалил меня.

На втором курсе летали на самолёте Ли-2 на аэродроме Грязнуха около Петровска (Саратовская область). Базировались в палатках до самого снега. Затем, сдали зачёты и ждали приказа. 

Приказ о присвоении лейтенантов пришёл в январе 1952 года. Я был направлен в Остафьево (Щербинка), но мест не оказалось – всё заняли москвичи. Меня направили в отряд ГВФ в город Куйбышев (аэродром Смышляевка). 

Квартиру снимали втроём в Куйбышеве. После налёта 500 часов на Ли-2, уехал на переучивание на командира корабля в город Ряжск. Окончил и снова в Куйбышев. Потом, снова в Ряжск, но проболтался там до 1956 года. 

Написал рапорт о переводе на боевой самолёт. Направили в Дягилево, где переучился на правого пилота Ту-4 и написал рапорт на Дальний Восток (Спасск Дальний) аэродром Хвалынка. 

В конце 1958 года полк переучился на Ту-16 и после одного полёта с комэской я был направлен на командира корабля Ту-16 в Нежин. Ещё в Спасске Дальнем освоил Як-12 и был шеф-пилотом у генерал-майора Гусарова Николая Сергеевича, одновременно с правом летать на Ту-4 и Ту-16.

Окончив курсы в Нежине, был направлен командиром корабля в Миргород. Правым пилотом у меня был до 1964 года ст. л-т Константинов Борис Афанасьевич, впоследствии генерал-лейтенант , командующий корпусом. Штурманом – ст. л-т Артёмов Михаил Фёдорович, штурман-оператором был Казанский Ю.В., а офицером РЭП ст. л-т Михальченко Андрей Гаврилович. 

В августе 1964 года был приглашён на беседу с полковником Нестеренко, заместителем командира корпуса, который предложил переучивание на Ту-22. Я сразу согласился, так как всегда хотел почувствовать себя настоящим лётчиком. 

Прибыл в Нежин, в 199 ОДРАП. Прошёл там же теорию. Полёты начал в Зябровке, так как в Нежине началось удлинение ВПП. Летали на Ту-22 и Ту-16. После недели полётов на Ту-22, поступал запрет из-за доработок и поломок самолётов.

Когда стали летать на Ту-16 в Белой Церкви (там полоса не позволяла летать на Ту-22), примерно в течение месяца, то неожиданно, в апреле 1965 года, пришёл вызов – вернуться в Зябровку. После двух полётов в Зябровке, командир полка, п/п-к Ерохин Алексей Семёнович, выпустил меня в самостоятельный полёт на Ту-22. 

Радости не было предела! 

Это было 4 мая 1965 года. Отлетал без происшествий в составе экипажа: штурман Сулин, оператор Лесной. 

В декабре 1966 года был назначен командиром отряда 341 тбап в Озёрное, где и прослужил до демобилизации.

Был запасным на воздушном параде в честь 50-летия. Командир сказал мне так: «Летаешь отлично, справишься на любом месте». 

Летал ведомым слева и справа. Ведущим тренировался п/п-к Гуров. Готовились к параду на аэродроме в Дягилево.

Были у меня и нештатные ситуации… 

21 января 1969 года выполнял в 341 ТБАП облёт Ту-22 после длительной стоянки более 1 месяца. После выполнения задания на высоте, при заходе на посадку, не выпустилась правая стойка шасси. Все попытки выпуска оказались безрезультатными. 

Поступила команда посадить меня на грунт с магнитным курсом 249 градусов, но в Виннице быстро одумалась и решили – на бетонную полосу. Обдумав ситуацию, я запросил посадку с обратным курсом, 114 градусов. Когда доложил об этом, то руководитель полётов, п/п-к Зайченко, удивился и спросил: «Зачем?», но тут же, видимо, поняв всё, ответил: «Сейчас сделаем!» 

Я же доложил потом, что с курсом 294 градуса выведу мгновенно аэродром из строя и КП со стоянкой самолётов «перепашу». Вот так посадочный курс был изменён на обратный. 

Выполнив стандартный разворот, я произвёл посадку с попутным ветром 3-4 м/сек на посадочной скорости чуть меньше 300 км/час. Самолёт был почти пустой. Выпустив посадочные парашюты, опустил нос. На пробеге, после опускания правого крыла, самолёт энергично сошёл с полосы и продолжил движение по заснеженному грунту. Тряска была страшная. В конце пробега самолёт развернулся на 110 градусов. При касании полосы правая ОЧК (отъёмная часть крыла) заискрилась и загорелась, но в снегу это горение быстро прекратилось. Пробег был примерно 800-900 метров. 

Экипаж, после остановки и выключения двигателей, покинул самолёт. Повреждения были незначительные, и через месяц самолёт летал. Облётывал его зам. командира АЭ, Дегтярь Всеволод Иванович. 

Ещё помню, что при той посадке оператор сравнил номер 28 нашего самолёта с таким же номером у экипажа Варваричева… 

После восстановления самолёту присвоили номер 29 по распоряжению Ерохина, который, прослушав переговоры нашего экипажа, принял это решение. 

На слом №29 улетел в Нежин самый последний. Это было в 1994 году.

Когда я выполнял посадку, то за ней наблюдал командир дивизии генерал-майор Горбунов Иван Владимирович. Впоследствии, когда он был уже командующим корпусом и получал контрольные полёты со мной, то говорил: «При таком угле посадки я боялся, что тормозные парашюты не выпустятся, но всё прошло нормально». 

Смысл в том, что при большом угле посадки, тормозные парашюты могут сгореть, прежде чем наполнятся под напором струи воздуха их купола. Также, они могут проволочиться по бетонке, не раскрывшись. 

Позже выяснилось, что причиной аварийной ситуации стала коррозия в золотнике механизма управления выпуском шасси.

Посадка была идеальная и с тех пор, когда Ивану Владимировичу требовался контрольный полёт, то он всегда называл меня или комэску, майора Казакова Юрия Ивановича. 

Как мне потом рассказывали техники, Ахметов задавал Горбунову вопрос, мол, почему вы всё время выбираете Баранова и Казакова, ведь у нас же полно других инструкторов? На что следовал ответ: «Вы все инструктора, а мне нужен лётчик!» Вот и получается, что мы с Юрием Ивановичем были в авторитете у будущего командующего Дальней Авиацией. 

Юрий Иванович завоевал авторитет своей посадкой, выполненной ниже всякого метео минимума погоды. Видимость при его посадке была метров 150-200 в то время, когда минимум для Ту-22 равнялся 2 километра. За его посадкой я наблюдал, находясь на СКП. 

За свою же посадку с одной не выпущенной стойкой, был награждён через полгода именными часами от командующего ДА Решетникова Василия Васильевича. Вручал часы инспектор-лётчик ДА Андрей Савченко, и было это на стадионе по случаю юбилея полка. 

Следующая нештатная ситуация на Ту-22П случилась 21 мая 1974 года при тренировочном маршрутном полёте ночью, в составе авиаполка, южнее Феодосии километров 90, над Чёрным морем в облаках. 

Полк шел в колонне пар с дистанцией между парами 1 минута, а в парах 30 сек.  Эшелон в парах ноль- плюс триста метров! Ведущий шёл на высоте 9000 метров, а замыкающий на высоте 300 метров. После разворота над точкой моря в направлении на Луганск, я увидел впереди проблеск огня неизвестного самолёта и почувствовал глухой удар воздушной струи. 

Мой самолёт сильно тряхнуло, почти перевернуло, но я выправил. Смотрю, скорость падает, а при перемещении РУДов тяга не увеличивается. Сразу понял, что двигатели отказали и вспомнил, будучи планеристом, что главное – сохранить скорость. Сохраняя скорость и работу генераторов, выпустил АТНы (АТН-15, гидронасосы 3, аварийной, гидросистемы выпускались с обеих сторон фюзеляжа в поток и получали энергию раскрутки от набегающего потока воздуха)для создания давления в системе. Управление сохранилось. Доложил командиру группы Малышеву и стал готовиться к запуску. 

Левый двигатель не пошёл с первого раза, и я поставил его на «Стоп». Правый сразу запустился. Ура! Горизонтальный полёт восстановился, после чего запустился и левый двигатель. Высота была 4000 метров. 

Доложил в округ. КП Севастополя дал мне эшелон на Озёрное 10000м, т.к. курс был западный. Пошёл в набор высоты, а впереди грозовой фронт. Запросил пройти сверху. Округ разрешил. В наборе 12.500 метров перескочил фронт и сразу же пошёл на конечный пункт маршрута. 

Посадку выполнил нормально, зарулил и пошёл на КП, находившийся в землянке. Захожу на КП и слышу разговоры, мол, Баранов упал в Чёрное море из-за отказа двигателей. 

Но, тут меня все увидели, обрадовались. В ответ говорю: « Не так-то просто меня схапнуть!»

За этот случай меня наградили вторыми именными часами от командующего ДА с надписью «За высокое мужество в полёте». Экипаж тоже получил такие часы. Штурман был капитан Пинезя Василий Иванович, оператор – капитан Милько Владимир Николаевич. А третьи часы я получил от командира полка Малышева за воспитание молодых экипажей и за инструкторскую работу.


