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Восток – дело тонкое

    Вы бывали когда-нибудь в г.Соль-Илецке, - маленьком городке на юге Оренбургской области..? Нет..? А жаль, там есть очень редкие достопримечательности, которых нет, пожалуй, во многих странах... Например, есть там небольшое озеро, вода которого аналогична воде знаменитого Мёртвого Моря в Израиле... Уверен, если вы попадёте сюда впервые, - будете шокированы... На поверхности озера лежат люди и... спокойно читают газеты или журналы, без всяких надувных матрацев и кругов, и не только взрослые, но и дети... Оказывается, вода здесь настолько солёная, что утонуть в ней в прямом смысле – невозможно... Этот городок расположен у самой границы с Казахстаном и поэтому практически все земледельцы здесь – казахи.

   Так вот, второй достопримечательностью здешних мест являются знаменитые соль-илецкие арбузы, выращенные, конечно, ими..! Знамениты они не размерами (до астраханских им – далеко), а тем, что они особенно сладкие... Ну а третьей «достопримечательностью» является... аэродром Оренбургского лётного, то-есть наш..! Все эти достопримечательности тесно связаны между собой: мы, курсанты, делаем «набеги» на казахские бахчи, а затем наслаждаемся сладчайшими арбузами, лёжа на берегу (или прямо на воде) этого удивительного озера... Но сейчас речь о другом...

    ...Август 1967 года выдался на редкость жарким, почти без дождей. План лётной подготовки выполняется и перевыполняется (нет срывов полётов из-за погоды). А вот «план по выращиванию арбузов» прямо-таки под угрозой срыва (нет воды, а без воды, как известно, они не растут)... Вот и таскают казахи воду издалека в вёдрах, бидонах и кувшинах на свои бахчи... А бахчи, надо сказать, «обступили» аэродром так плотно, что уже вступили в конфликт с «Требованиями по безопасности к аэродромам»... 

     Казахи впритык к взлётной полосе сажают свои арбузы и знать не хотят ни о каких «Требованиях»... Сегодня я в стартовом наряде, - дежурю в оцеплении аэродрома у края полосы... У меня на рукаве – красная повязка, на боку – ракетница, в руках – радиостанция... Делать ничего не надо – красота..! Надо - не подпускать никого близко к взлётной полосе... И всё бы ничего, да вот лётчики (т.е. – курсанты) докладывают Руководителю Полётов (РП), что прямо у полосы – люди (ну, я думаю, вам понятно, что это - казахи на бахчах)... 

      А это – опасно.., небольшая ошибка курсанта и... беда. РП командует мне по радио: «Немедленно убрать оттуда людей..!». Легко сказать – «убрать», а ты попробуй казахам что-нибудь объяснить... Во-первых, они не понимают по-русски (или делают вид, что не понимают), во-вторых, говорить со мной даже не хотят, в-третьих, сами мне угрожают... Попытался я, было, убедить их убраться оттуда, да какое там... и слушать не хотят... Докладываю по радио положение дел... 

      РП в ответ: «Сделай им последнее предупреждение и, если не уберутся, - дай красную ракету...». Подхожу к «земледельцам» и делаю им «последнее предупреждение».!? Что-то залопотали на своём языке (видно, русский язык – понимают), но с места не двигаются...

      Не спеша достаю ракетницу, даю красную ракету... Все замолчали, с удивлением смотрят на меня и на догорающую ракету... Соображают, что я могу им сделать..? Изо всех сил делаю важный и значительный вид, а сам про себя тоже думаю, - что же всё-таки будет..? 

     Через 5 минут подъезжает обычный дорожный грейдер с косым плугом под кабиной. Толпа казахов выстраивается перед грейдером - не дадим, мол, пахать наши арбузы и всё тут... Но не тут-то было.., они – люди восточные, но и в кабине солдат тоже... «не европеец» (то ли узбек, то ли таджик, точно не скажу)... 

     Он спокойно опускает плуг в арбузы, включает передачу и... вперёд! Что только не вытворяли казахи перед грейдером (ну прямо – театр)... И бросались в борозду и «стояли насмерть».., но (видно, правду говорят, «восток – дело тонкое»), все они своевременно и очень проворно выскакивали невредимыми из-под колёс... Первые 5 минут стоял такой крик и гвалт, что было жутко смотреть и слушать... 

     Но водитель грейдера, «как сфинкс», - никакой реакции... Признаюсь честно, не злорадствовал я, но в душе ликовал, - нашлась-таки на них управа..! Но.., не устаю повторять с тех пор, - «восток – дело тонкое»... Через 5 минут толпа казахов «прозрела» и нашла...«главного виновника», – меня..! 

       Все, как по команде, бросились ко мне с угрожающими криками... Не буду лукавить, - сомневался я недолго.., «задал такого стрекача», что догнать меня они не смогли, но гнались, не отставая, до самого расположения Командного Пункта (КП), где сидел РП (ну в самом деле, - не стрелять же в них из ракетницы?)... С тех самых пор, как я «привёл на хвосте» в расположение лётной части толпу разъярённых казахов, курсанты (да и офицеры тоже) подшучивая надо мной, часто говорили – «да, восток – дело тонкое, скажи, Серёга..!?». 
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Мой первый прыжок с парашютом

Это было в конце марта 1966 года. Мы, курсанты Оренбургского лётного училища, на аэродроме готовимся к первому прыжку. Уже одеты парашюты (за спиной – большой и довольно тяжёлый ранец, - это основной, спереди поменьше – запасной). Перед посадкой в самолёт нас осматривает инструктор. 


Но вот проверка закончена, всё нормально, звучит команда «В самолёт!». Мы, 12 курсантов, забираемся в самолёт АН-2. Взревел мотор, самолёт идёт на взлёт! Все мы в сильном нервном возбуждении и скрыть это невозможно. Это и понятно – сейчас нам предстоит шагнуть в бездонную пропасть, что, в общем-то, противно природе человека. 


Мы сидим по 6 человек у левого и правого борта соответственно нашему весу, – тяжёлые будут прыгать первыми, лёгкие - за ними. Самый лёгкий это я, поэтому мне прыгать – последним. Передо мной – Лёша Блинов. Он очень нервничает и, глядя в иллюминатор, всё время что-нибудь спрашивает: «А где мы должны приземлиться?», «Как определить направление ветра?». Он задаёт вопрос и, не получив ответа, задаёт новый, и всё время вскакивает со своего места. 


Но мне не до него, да и не знаю я ответов на его вопросы... Но вот звучит сирена и команда «Приготовиться». Первая шестёрка встаёт, и по команде «Пошёл» ребята бросаются в дверь с такими лицами, словно это – амбразура пулемёта... Вот поднялась и наша шестёрка, четверо уже, мелькнув ногами, исчезли в двери... Я иду за Блиновым, но что это? Из его ранца за спиной вываливается груда парашютного шёлка... Лёша этого не видит, не чувствует и идёт к двери. 


Парашют белым шлейфом тянется за ним по всему самолёту. Я стою в полной растерянности и не знаю, что делать? Инструктор тоже не видит, но держит руку поперёк двери (это самый последний контроль). Наконец, инструктор заметил, что что-то не так... Рука поперёк двери останавливает Лёшу. Но он, мысленно уже выпрыгнувший из самолёта, ничего уже не соображая, рвётся в дверь !


Какое-то время идёт молчаливая борьба под жуткий шум мотора и сумасшедшие порывы ветра. Наконец, инструктор, перекрывая шум мотора, кричит – «Коооляя..!». Оборачивается второй пилот и ошарашено смотрит на борьбу у двери. 


«Тащи его за парашют,- кричит инструктор,- посади на своё место и прикрути парашютом, чтоб не выскочил, а то он что-то не в себе». Второй пилот, оттолкнув меня, тащит Лёшу к себе. Лёша, ничего не понимая, пятится расставив руки и выпучив глаза. Так он и «проследовал» задним ходом мимо меня к месту пилота. 


«А ты ещё здесь?», - кричит инструктор. « Кому это он..?», - пытаюсь понять я. И тут я понимаю, - это он мне. «А ну бегом, марш..!», - приказывает он мне и показывает на дверь. Я, как сорвавшийся со старта спринтер, бегу мимо него прямо в дверь. И...оказываюсь как бы в другом мире. 


Сначала – оглушающий рёв мотора и такой удар ветра, что перестаю соображать. Затем чувствую, - лечу куда-то и не за что схватиться, вижу свои ноги на фоне горизонта, потом меня начинает крутить. Сильнейший рывок за спиной... и вращение прекращается, потом хлопок над головой и я повис на стропах... 


Это раскрылся парашют! И тут наступила абсолютная тишина... 


Самолёт, со своим грохочущим мотором, улетел, а земные звуки сюда не долетают. Я один в бескрайнем небе..! Меня вдруг захлестнуло безудержное веселье, я пел и кричал всё, что приходило в голову. Говорят, - это нормальная реакция после сильного нервного возбуждения... 


Но вот приближается земля, я лихорадочно вспоминаю, как правильно приземляться, и через несколько секунд - хлоп, я на твёрдой земле, кувыркаюсь через голову. Когда я встал на ноги и чуть огляделся, то заметил недалеко группу деревенских ребят. Оказалось, пока в самолёте шла «борьба», он далеко улетел от аэродрома и я приземлился возле какой-то деревни. 


Слышу шёпот ребят: «Вот это герой, прямо с неба прилетел»! Пытаюсь сообразить, где здесь герой, потом начинаю понимать, что герой – это я !?! А, ну конечно, я и есть герой..! 


И, напустив на себя важности (так по моему мнению должен выглядеть герой), я подзываю ближайшего мальчишку. Он стремглав подбегает ко мне и я командую, - «собирай парашют в сумку». Он, польщённый таким доверием, собирает парашют, к нему бегут помогать остальные мальчишки. А «герой» пока приходит в себя...
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Через полчаса за мной приезжает машина и мы уезжаем на аэродром, а нам вслед машут руками деревенские мальчишки, счастливые оттого, что так близко видели настоящего парашютиста – героя, спустившегося на их глазах прямо с неба...
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С нашим Пичугиным не скучно…

Полёты с нашим инструктором Пичугиным скучными не бывают... Вот вам для примера только один лётный день весной 1967 года, самолёт ИЛ-28, аэродром Соль-Илецк. ...Летим по маршруту. Пичугин контролирует, как я могу летать по приборам в сложных метеоусловиях (СМУ). Никаких СМУ, конечно нет, да и откуда им взяться, - на небе ни облачка. Но подготовить курсанта к полётам по приборам надо заранее, потом будет поздно... Поэтому Пичугин закрывает меня специальной шторкой, при этом земли я не вижу, а вижу только приборы, а он визуально контролирует, как точно я иду по маршруту... 

Всё идёт хорошо, спокойно и вдруг... штурвал вырывается у меня из рук и уходит вперёд... Это значит, - самолёт переходит на энергичное снижение, а затем почти на пикирование... «Что происходит?», - спрашиваю я ... В ответ Пичугин спокойно говорит: «Ничего.., я взял управление...». Ничего себе, - «Взял управление», - думаю я, ни с того ни с сего в нарушение плана полёта мы экстренно снижаемся над оренбургскими степями, и зачем – он не говорит... Высота уже меньше предельно-минимальной, а мы продолжаем снижаться... 

Я, естественно, сам открываю свою шторку (в такой ситуации – не до полёта по приборам...) и, как обычно, стараюсь отгадать «загадку Пичугина»... И тут я вижу, что мы несёмся над просёлочной дорогой, по которой нам навстречу едет мотоциклист... Сразу понимаю – опять решил «похулиганить»...Вот мотоциклист начинает «выписывать» на дороге зигзаги, вот эти зигзаги всё больше и больше.., наконец, он падает с мотоцикла и, бросив его, бежит в сторону от дороги, сломя голову... 

В этот момент мы проносимся над ним и я слышу хохот стрелка-радиста в задней кабине, - он, наконец, увидел всю эту картину...(бедняга-мотоциклист, видимо, решил, что мы сейчас сядем на него...). Затем, как ни в чём ни бывало, Пичугин набирает высоту и снова закрывает меня шторкой.., а из задней кабины ещё долго слышен смех стрелка-радиста... Через час полёта мы приходим на аэродром, я выполняю заход на посадку «под шторкой». Перед самой полосой инструктор открывает меня, чтобы я убедился в правильности захода... 

Всё хорошо, - полоса передо мной, я нормально сажусь. Освободив посадочную полосу, я начинаю прямо на рулении приводить кабину в порядок, убираю закрылки, ставлю триммеры в нейтраль и т.д., и... вдруг двигатели взревели и мы понеслиь по степи с дикой скоростью (благо – степь ровная и поистине бескрайняя)... Опять стараюсь отгадать «Пичугинский ребус», - что он придумал на этот раз..? «Отгадка» приходит быстро, - я вижу, как впереди нас бежит...лиса и мы гонимся за ней... Вот оно что... 

На этот раз мой инструктор-лихач решил «поохотиться», не вылезая из самолёта... Действительно, умело управляя самолётом, он упреждает уход лисы в сторону и гонит её прямо на стоянку... Она, бедная, бежит что есть сил, высунув язык... Если бы она знала, что у самолёта нет «заднего хода» и резко остановилась, то мы просто проехали бы над ней и этим бы всё и закончилось ... 

Но страх и инстинкт самосохранения не дают ей остановиться и гонят её прочь от «гремящего монстра» и она попадает прямиком на стоянку, где её обессиленную легко ловят техники...

В следующем полёте – новые «причуды»... После полёта заруливаем на стоянку. Рулим позади самолётов, чтобы развернувшись, - встать в строй стоящих самолётов... и вдруг видим, - на старой железной крыше от домика, лежащей прямо на песке, спит Юра Коротков (греется на весеннем солнышке)... Пичугин задыхается от возмущения: «Ты посмотри, - все курсанты помогают обслуживать самолёты, а этот – спит себе.., курорт, понимаешь, развёл тут... 

Вот я ему сейчас покажу – курорт...». С этими словами, он разворачивает самолёт соплами прямо на Юрку и, стоя на тормозах, даёт «Полный газ»... Самолёт дрожит от напряжения, позади бушует песчаный ураган... Через минуту он убирает газ, заруливает на стоянку и идёт смотреть на результаты «воспитательной работы»... Подходит к тому месту, где была крыша, но... крыши нет.., курсанта тоже.!? 

Наш капитан заволновался, забегал, потом помчался туда, куда по его мнению «девалась» злополучная крыша... Метров через 100 он находит эту крышу, но курсанта нигде нет... Тут наш «педагог» испугался не на шутку.., стал искать его среди песков... Нет нигде.., по лицу вижу «педагогический пыл» перешёл в страх за подчинёного... И вдруг я вижу, как из песчаных холмов вылезает «нечто».., вот этот бесформеный ком начинает стряхивать с себя кучи песка.., вот я с трудом узнаю Юрку... 

Он выплёвывает песок изо рта, кое-как очищает глаза, но не может понять, где он и что с ним (спал, всё-таки человек...). Тут его и увидел наш Пичугин... Подбежав, обнимает его и целует... «Слава богу, цел и невредим.., а я уж испугался, что с тобой что-то случилось», - говорит он... Его «воспитательные устремления» уже напрочь забыты... А с Юркой произошло вот что... Когда Пичугин «дунул» на него, то крыша стала подниматься, упираясь задним краем в песок, в этот момент спящий Юрка сполз с неё (как груз из кузова самосвала). 
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Затем крыша взлетела в воздух и улетела прочь, а песчаный ураган, поднятый двигателями, полностью засыпал бедного курсанта, откуда он с большим трудом и вылез... А если бы он улетел вместе с крышей, могло случиться всякое... 

После этого случая, Пичугин больше никогда «так не воспитывал» курсантов, но, конечно, частенько «отмачивал» другие «не менее изысканые номера»... Вот поэтому я всегда и говорю, - летать в экипаже Пичугина, мягко говоря, нескучно...
Звеном за Пичугиным
             Ну и «лихач» же наш инструктор капитан Пичугин..! Иногда так низко над полосой пройдёт, только пыльный вихрь взметается за самолётом (аэродром-то грунтовый)... Мы, - курсанты, восхищаемся, а командир эскадрильи возмущённо грозит кулаком Пичугину вслед... Попадало ему не раз за такие «проходы» над полосой без разрешения... Но, когда прибывало большое начальство, то «показать класс» поручали только Пичугину! 

Начальство после такого «выступления», как правило, было на грани шока, но за «показ» никогда не наказывало... Он наш лётчик-инструктор и мы (я и Валера Сесоров) учимся у него летать, а это, знаете ли, не только взлёт и посадка...


...Весна 1967 года. Летим над бескрайними Оренбургскими степями звеном, строем «клин» (подобно журавлиному клину). Впереди ведущий – капитан Пичугин, слева и справа  и чуть сзади – мы с Валерой. Всё внимание на ведущего, надо держаться в 30 метрах от него, а на скорости 600 км/час это не так-то просто... Нас учат воздушному бою, а в бою – потерять ведущего, это и позор, и преступление, и гибель... Летим в режиме «радиомолчания». Ведущий подаёт команды условными сигналами. Вот он покачал крыльями, это значит – «внимание, начинаю маневр».., и начинает разворот со снижением... Что-то непонятное.., мы шли курсом на полигон, а сейчас уходим от маршрута, да ещё снижаемся... 

Но делать нечего, мы за командиром, как «цыплята за курицей», куда он, туда и мы... Снижаемся, высота уже предельно-малая.., я бы сказал, ниже всяких пределов... Подходим к какому-то селу, вижу, как во дворах разбегаются люди.., проходим над ним так низко, что кажется, - снесём крыши домов... А Пичугин разворачивается, а с ним и мы, конечно, для повторного прохода... И три реактивных бомбардировщика ИЛ-28, развернувшись, с оглушающим грохотом, на большой скорости снова проносятся над селом..! 

Краем глаза успеваю заметить, как на скотном дворе мечутся обезумевшие коровы... Затем мы плавно выходим на линию маршрута и, набирая высоту, уходим на полигон. На полигоне звено сбрасывает бомбы «по команде ведущего» и берёт курс на аэродром...


И вот мы в классе предполётной подготовки уточняем обстановку для очередного вылета... Неожиданно «влетает» командир эскадрильи подполковник Яцковский, вижу по лицу, - сильно встревожен... «Вопрос ко всем экипажам, - кто час назад был на полигоне..?» громко спрашивает он... Мы с Сесоровым переглядываемся, а Пичугин делает вид, что что-то ищет в планшете...  

Все молчат и мы тоже...  «Хорошо, - угрожающе говорит Яцковский, - посмотрим плановую таблицу...»  Он раскрывает плановую таблицу полётов и громко: «Пичугин, ко мне в кабинет, - затем подумав, - курсантам Бутковскому и Сесорову – не надо...» (в Армии есть такое правило: командира – в присутствии подчинённых не «распекают», чтобы не подрывать его авторитет и, к тому же, - решение принимает командир, - с него и спрос)... 

Через минуту из кабинета слышен громкий голос комэска, переходящий в крик.., а через 10 минут выходит пунцовый Пичугин... Оказалось, что в селе, над которым мы «хулиганили», несколько коров с перепугу отелились мёртвыми телятами... 

Из села позвонили в Райком Партии (были тогда такие), оттуда – Командующему училищем генералу Куличеву... А Командующий миндальничать не стал и «дал прикурить» нашему комэску Яцковскому... Уже на другой день мы спросили «бедолагу» Пичугина, зачем мы проходили так низко над тем селом..? Он ответил, что там у него есть подруга и он пообещал ей устроить маленькое «авиашоу»... Оно, как выяснилось, удалось на славу, - всё село было взбудоражено, это «шоу» вспоминали в селе потом много лет.


Многие девчонки его подруге проходу не давали: «Познакомь с теми лётчиками, да и только...». 

Но инструктор наш получил за это строгий выговор... Из-за подобного «воздушного хулиганства» выговоров этих у Пичугина было много, но, как говорится, - «горбатого – могила исправит»... Так оно и случилось в прямом смысле... 
Через 4 года после нашего выпуска из училища, в полку читали сводку лётных происшествий и среди прочего там говорилось, что экипаж капитана Пичугина погиб, когда самолёт его задел крылом один из заснеженых холмов под Оренбургом... Вместе с ним погибли его штурман и стрелок-радист... 
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Жаль экипаж... 

Но всё-таки лётчик он был – «классный» и мы у него многому научились.., а что до лихачества, так за это и Чкалов сидел на гауптвахте...

За границей - все не как у нас

А сейчас я расскажу историю, которая произошла на заре моей лётной карьеры, в начале 70-х... 

Аэродром Гвардейское (Крым), я - лейтенант, сижу с ещё несколькими такими же лейтенантами в кустах (в засаде) возле стоянки для прилетающих самолётов. На стоянку только что зарулил ТУ-134 с Министром Обороны СССР Маршалом Гречко (в такие засады нас молодых лейтенантов часто направлял местный Особый отдел, чтобы кто-нибудь "посторонний" не мог проникнуть и доложить что-то "нежелательное" прибывшему из Москвы большому начальнику). 

Гречко вышел с "сопровождающими его лицами" (в том числе и двумя молодыми девушками), сел в ЗИЛ и сопровождаемый нашими начальниками уехал. Мы сидим до команды... и вот выходит экипаж, спускается по трапу... Я вижу среди экипажа ну очень знакомую мне фигуру - длинный с растопыренными ушами правак... да это же мой однокашник Петя Зинченко (его отец служил в "придворном полку" и, естественно, Петьку по окончании училища "распределили" в этот полк, где-то под Москвой)! 

Я прямо из кустов кричу "Петькааа!" (особистов-то уже нет). Он оглядывается, смотрит на кусты и я вылезаю и бегу к нему... Ну побратались, пообнимались и я приглашаю его к себе в гости (улетать им ещё нескоро). В общем, пришёл он, сели мы втроём - он, я и моя жена и за хорошим ужином и "рюмкой чая" стали рассказывать каждый о своей жизни, т.к. с выпуска мы так и не виделись. Мы рассказали о нашей, а он о своей... Рассказал он много эпизодов, но запомнил я только два, вот от его лица и рассказываю...

1-й эпизод. Прилетели мы с НИМ (МО или ЗАМ МО СССР) в какую-то африканскую страну, зарулили рядом с российским же МИ-8. Наши ПАССАЖИРЫ укатили, а мы пообщались с экипажем МИ-8го. 

Оказывается этот экипаж возит ПОХОДНЫЙ ГАРЕМ какого-то местного шейха, в общем местного "царька", вслед за ним в разные "заграничные" для него поездки. Они сами ни разу "свой контингент" не видели, т.к. машина с НИМИ подходит вплотную к борту МИ-8 и ОНИ заходят на борт не видимые никем. А посмотреть-то на этот "контингент" хочется (возишь, возишь, а кого возишь - не знаешь!?). И решили командир с праваком проявить смекалку и посмотреть-таки на своих "пассажирок". 

Вывернули шуруп с уголка обивки, просверлили дырочку и шуруп на место. В очередном полёте командир говорит: "Держи управление, я первый буду "осматривать контингент"! Вынул тихонько шуруп и в дырочку глядь... Немая сцена... Командир вошёл в ступор... Кое-как правак всучил управление командиру и тоже в дырочку глядь... И тоже - ступор... 

Оказалось - сидят в салоне красавицы, но ни одной чёрной, все женщины - европейки (по их понятиям там были польки, француженки, испанки, может ещё какие-то). А потом выяснилось, чтобы попасть к НЕМУ в гарем устраивают целые конкурсы красоты, где ОН выбирает себе очередную жену по контракту на время. В течении этого времени они (женщины) живут у НЕГО в холе и неге, получают за это крупные деньги (сколько конкретно не помню), а "посещает" их ОН крайне редко... 

Вот так Петька "расширил мой кругозор"...

2-й эпизод. Привезли аналогично "Гречку" куда-то в Европу. У экипажа свободное время - дня три. И решили командир, правак (наш Петька) и кто-то ещё из экипажа зайти в неизвестное тогда российским (советским) гражданам заведение - стриптиз-бар...

Посоветовались с нашими уже работающими там ребятами на эту тему и они сказали, - не заходите в сильно разрекламированый стриптиз-бар (вас там моментально вычислят "наши товарищи"). Идите вот по этому адресу, там просто дом без всякой рекламы, а внутри всё также (в крайнем случае, скажете - ошиблись адресом)... Ну пошли мы втроём... Сели в небольшой ложе на четыре места, стол с вином, фруктами и закусками, в центре приподнятая арена, вроде как в цирке, в общем, настроение хорошее. Выбегают 4 молодые танцовщицы и в танце начинают раздеваться, у нас челюсти отвисли, сидим разинув рот, забыли даже про винцо... 

Они уже разделись полностью, мы все "на взводе"... и тут открывается задняя дверь, заходят двое в чёрных костюмах и на чистом русском языке начинают спрашивать, кто мы такие, как сюда попали и далее в том же духе! 

Ну полный облом..! Конечно, они оказались теми самыми "товарищами из органов", и вежливо но настойчиво "приглашают" нас к ним... Как же таким "вежливым" откажешь? Привезли нас и стали разбираться с нами. 

Непременно бы мы "загремели под панфары", но спасло, во-первых то, что дом был без всякой рекламы, а мы, как нас научили знающие, сказали, что зашли случайно, по незнанию местности и во-вторых то, что запасного экипажа у Гречки не было, поэтому задерживать нас им было "себе дороже". 

В общем, нас всё-таки быстро "вычислили", даже несмотря на все наши "противошпионские маневры", тогда мы и поняли, что ЭТА служба поставлена серьёзно.
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А не трудно ли так много летать?

Дело было так. В 1980 году в Евпаторийский санаторий приехал мой двоюродный брат Володя. От нашего аэродрома Саки до этого санатория 15-16 км и мы перед заходом на посадку всегда проходили берег около этого санатория (как бы траверз ВПП). 

Я, как только узнал, приехал к нему в гости. Он привёл меня в комнату (4 чел), познакомил со всеми, открыли, как положено, бутылку и усугубили за все профессии по порядку. Конечно, брат рассказал, что я лётчик, летаю здесь неподалёку на этих красивых самолётах. Все дружно подтвердили, что самолёт и правда очень красивый и что они все уже видели, как эти самолёты проходят рядом с санаторием. И тут брат решил "набрать очков" среди своих новых друзей, говорит всем: "Если хотите, то брат (т.е. я) покачает для ВАС крыльями?"(пользуясь старшинством, он даже не спросил меня). Да в общем-то это для меня и не задача, пожалуйста, прямо завтра и покачаю, поддержал я брата...

На другой день я должен был контролировать кого-то из молодых, но на предполётной мне неожиданно изменили задачу, т.к. зашёл какой-то "супостат" и мариманы его потеряли (а наш полк, если вы помните - разведывательный). Короче, моему экипажу надо его найти и т.д. Я сильно призадумался (не из-за разведки в море, а из-за того, что не исполню обещание, т.к. садиться придётся ночью)... 
Думал, я думал (а я был зам.комэска по летной подготовке) и, наконец, придумал. После предполётных указаний, я попросил всех молодых при проходе возле этого санатория покачать крыльями и, если можно, для эффекта - со снижением... Хоть и длинная, но это - преамбула. А сейчас будет полная амбула... 

Через несколько дней я снова приехал к брату. 

Что случилось, не пойму.., меня все, как космонавта когда-то, встречают. В общем, в комнату, чуть не весь санаторий, пытается втиснуться и все мне руки жмут, обнимают и спрашивают: " А не трудно ли так много летать?" Я ничего не пойму, отвожу его в сторону и спрашиваю, что случилось? Он, - ничего не случилось, просто всем понравилось, как ты каждые полчаса всё светлое время качал крыльями..!? 

И тут я только понял (а потом спросил ребят и удостоверился), что мои молодые (а их было 4 или 5 человек), да по два-три прохода, от души "постарались"...
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Все в санатории были удивлены, что я "так много летаю". Я уж было решил всё рассказать (брату хотя бы), как было дело, а то как-то неудобно получилось.., но когда я увидел как братана зауважали не только в его комнате, но и во всём санатории, т.к. на эти "небесные приветы" сбегались все отдыхающие и персонал тоже, как он загордился, я решил не раскрывать "страшную" тайну, тем более, что на вид самолёты  все одинаковые...
О влиянии лётного состава...

По окончанию лётного училища в 1968 году, я был направлен на службу в морской ракетоносный полк в Крыму (недалеко от Симферополя). Много хороших лётчиков, штурманов, техников, других специалистов встретил я здесь, но рассказать сейчас хочу об одном. 

Пропагандистом полка (была тогда такая должность) здесь был майор Подкопаев. Недолюбливал он почему-то лётный состав, относился к нам высокомерно, с каким-то пренебрежением, никогда не здоровался с нами, обращался всегда на «ты». 

Часто, выступая перед техническим составом, высказывался в том духе, что «не такой уж тяжёлый труд у лётчиков, как они об этом рассказывают и, вообще, зря лётчикам шоколад дают, ни к чему он им вовсе»... 

Но и мы, конечно, к нему большой любви не питали (о погибших на службе пропагандистах мы ни разу не слышали, а моих однокашников по лётному училищу за время моей службы – погибла почти треть...). И при каждой возможности мы по своему «подкалывали» его, подшучивали над ним, иногда разыгрывали его. Но самое главное то, что, похоже, наша «профилактика» не прошла даром, а повлияла на него в лучшую (по моему мнению) сторону. О двух таких «розыгрышах» с моей стороны я и расскажу сейчас...


Лето 1971 года, мы сидим на занятиях по аварийным средствам спасения (АСС). Начальника АСС, ведущего эти занятия, вызвали ненадолго к командиру полка и он попросил майора Подкопаева поприсутствовать вместо него... 

У нас на столах лежат раскрытые плоские коробки НАЗ (носимый аварийный запас), которые обычно находятся в парашюте. Мы изучаем их содержимое. А там - чего только нет.!?  Там и радиостанция для аварийной радиосвязи, и флуоресцеин, который растворяясь в воде, даёт яркое цветное пятно (чтобы спасателям легче было обнаружить летчика в море), и средство для отпугивания акул, и спички, которые не гаснут на ветру, и галеты, и тот же шоколад (который «не нужен» лётчикам)... Есть там и «средства добывания пищи»: силки (для ловли разных животных), блёсны и крючки (для ловли рыбы), а к ним искусственная приманка, - пластмассовые червячки и мухи разных размеров и цветов, и ещё много других интересных вещей.  

Я сижу за ближайшим к преподавателю столом и изучаю зелёных пластмассовых мух (ничего подобного тогда в магазинах не было и я видел их впервые). Подкопаев «вошёл в роль строгого преподавателя» и стал «наводить дисциплину», делая ненужные замечания и окрики, придираться по пустякам.., в общем, вести себя с нами «как обычно». 

И тут в меня как будто «бес вселился», дай, думаю, малость «осажу майора».!? Я незаметно положил на стол одну большую зелёную «муху» и, как только его взгляд остановился на ней, быстрым движением руки «поймал» её... Затем я взял её за «крылышки» и, не спеша, сунул в рот... Глаза Подкопаева округлились, он брезгливо поморщился и спросил: «Ты что.., мух ешь..?». Я спокойно ответил: «Да, иногда...». Тогда он начал тихо расспрашивать меня о моей семейной жизни, о жене, детях. А я, тем временем, усиленно обсасывая эту «муху», отвечаю на его вопросы. Вижу, он сильно нервничает, его уже распирает выступить с ещё одним фактом «несносного поведения лётного состава», он что-то записывает... 

Все в классе давно уже «раскусили мой прикол» и посмеиваются, а он не понимает, что над ним смеются, и входит в раж, - начинает очередную речь на тему – «зря лётчикам дают шоколад (они уже совсем с ума сходят)». Долго я себя сдерживал, чтобы не засмеяться, но, наконец, не выдержал и, вынув «муху» изо рта, рассмеялся от души. 

Хохотала и вся эскадрилья... Не смеялся только Подкопаев. Он, наконец, понял, что его откровенно «разыграли», разозлился и ушёл из класса.
 
Другой «розыгрыш» произошёл примерно через год. 

По учениям несколько экипажей (в том числе и мой) должны были выполнить межфлотский маневр. Это значит, что мы должны перелететь с Черноморского Флота на Северный Флот и сделать там несколько полётов в Северный Ледовитый океан. «Североморцы» же должны были лететь к нам и сделать несколько полётов в Чёрном море.
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Мы уже сидим в кабине Ту-16 и ждём команды на запуск двигателей. Вижу, к моему самолёту подъезжает «газик» командира полка, а с ним из «газика» выходит и наш пропагандист. Командир полка передаёт мне приказание, - взять в кабину майора Подкопаева седьмым членом экипажа, чтобы по прибытию в Североморск (аэродром около Мурманска) он сразу приступил к выпуску стенгазеты и боевых листков, в которых будет отражаться ход учений. 

Ну что ж, приказ – есть приказ и я подчиняюсь, хотя, честно сказать, особой радости не испытываю. Техники быстро «экипировали» его (привезли для него парашют, шлемофон, кислородную маску и т.д.). Посадили его сразу за нами (лётчиками).

Взлетаем, набираем заданный эшелон, берём курс на север, всё нормально, я включаю автопилот. Оглядываюсь на «седьмого члена экипажа». У него такой важный вид, будто он выполняет очень сложное и ответственное задание (в общем-то, оно так и есть, ему же предстоит выпускать стенгазету и боевые листки.., а в учениях это – «главное», так как у нашего тогда партийного руководства мнение было такое: главное не то, как ты выполнил задание, а то, как это было представлено.., как говорят старые пилоты, - каждое учение заканчивается «наказанием невиновных и награждением неучаствующих»). 

Через полчаса он толкает меня, - я оборачиваюсь. Знаками он спрашивает меня, - нельзя ли попробовать управлять самолётом? Конечно, ни одна инструкция и мысли не допускает, чтобы кто-либо посторонний (не пилот) мог сесть за управление ракетоносцем. 

Но... в меня опять «будто бес вселился», понимаю, что и на этот раз будет какой-нибудь повод «вставить шпильку», и я командую второму пилоту, - «уступи место майору, а сам посиди малость на его месте».  
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Радостный Подкопаев уселся в кресло пилота, глаза его разбегаются при виде такого количества приборов, перед ним штурвал. Он спрашивает, можно ли «поуправлять»? Я разрешаю, и он хватается за штурвал и сразу пытается повернуть его, но... не тут-то было. Самолётом управляет автопилот, но наш «седьмой член» этого не знает. 

Автопилот устроен так, что его можно «пересилить», но это тяжело. Поэтому пропагандист поупиравшись и покряхтев, кое-как немного накренил самолёт, затем после долгих усилий также накренил его в другую сторону. Он недоумённо смотрит на меня, в чём, мол, дело, почему так тяжело? Я делаю вид, что не понимаю его, берусь за штурвал и нажимаю кнопку быстрого отключения (КБО) автопилота (она находится на штурвале под большим пальцем левой руки, но он этого, конечно, не знает). Затем я лихо «закладываю» глубокие крены (как говорят пилоты – «ставлю самолёт на крыло»). Затем я вывожу самолёт в горизонт и отпускаю кнопку КБО, а это значит, - автопилот опять включился и «держит» управление (этого наш «новоиспечёный пилот» тоже не знает). Он удивлённо наблюдает за моими действиями, затем опять берётся за штурвал и вновь «борется» с автопилотом...
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Результат этой борьбы тот же – самолёт чуть-чуть накренился и всё, а «пилот» весь в поту, лицо его красное от напряжения. Ничего не понимая, он опять вопросительно смотрит на меня. Я повторяю «показ лёгкого управления самолётом», и так происходит ещё два или три раза... 

Подкопаев сбит с толку, обескуражен, он не может ничего понять. А экипаж в это время давится от смеха, отворачиваясь, чтобы он не видел. Я и сам, сдерживая смех из последних сил, говорю ему: «Вот видите, товарищ майор, как нам тяжело..? А Вы говорите, - что лётчикам зря шоколад дают.!?». Экипаж покатывается со смеху, я отворачиваюсь, так как уже нет сил сдерживать смех. Майор понимает, что его опять «охмуряют», но как, - понять не может. Он  молча выбрался из кресла пилота, сел на «своё» место и до конца полёта не проронил ни слова...
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           С тех пор, как отрезало, - он перестал говорить, что «лётчикам зря дают шоколад» и, вообще, перестал чванливо к нам относиться, стал с нами здороваться и говорить на «Вы»... Когда же в курилке собирались лётчики, Подкопаеву очень нравилось говорить: «Вот когда мы с капитаном Бутковским летали на север, то...»... А мы его снисходительно не поправляли, а зачем ? Ведь он становится нормальным человеком, а это – главное...
Плохие летчики и взлеты замполитов

Приведу примеры именно плохих лётчиков (с точки зрения техники пилотирования, т.к. как люди, они были - неплохие парни). Оба, кстати, летали плохо до замполитства и, чтобы продвинуться по службе (читай - получить воинское звание майор), согласились на должность замполита АЭ. Они получили майора, но техника  пилотирования от этого улучшиться не могла (её качество, наверное, зависит не только от инструкторов, которые нас обучали, но и от чего-то своего, внутреннего). 

Мне даже кажется, что сложность техники пилотирования ТУ-22, оказалась для них выше их возможностей, как говорят в простонародье - "не по зубам", т.к. на ТУ-16 они летали более или менее неплохо. 

Были и просто лётчики (не замполиты), которые не смогли освоить этого "ревущего зверя" в достаточной мере и уходили обратно на ТУ-16. Я таких несколько знаю. Но горе, если человек сам себе не хочет в этом признаться и продолжает "тянуть" с уходом на другой, более простой тип. 

Неважно, то ли он просто продолжает летать, то ли стремится получить в.звание повыше, также продолжая летать. Во всех этих случаях ничего хорошего не жди. Они, или нанесут урон технике, как в этих вышеописанных случаях, или из-за них гибнут люди. Вы все знаете, что "лётные законы писаны кровью", к сожалению это так... Я знаю двоих лётчиков (кроме этих замполитов), которые не хотели признаться себе, что этот "зверь" выше их уровня, но это было видно... 

В итоге, оба убили по одному штурману. Один при первой самостоятельной посадке ночью от волнения забыл убрать двигатели на МГ(малый газ), в результате парашюты оторвались и штурман погиб страшной смертью, его уже за полосой на грунте катапультировало в грунт и по нему ещё прошло колесо... Его "закатало вместе с бронеспинкой в бараний рог". Кабину после этого набило землёй и сначала мы подумали, что он там, в земле, пытались откапывать, но... его нашли далеко позади в таком страшном виде... 

Другой, тоже на посадке, отставая от ведущего (по учениям), догонял его и на повышенной скорости выпустил шасси, и как положено (но в нормальных условиях) через 15 сек после выпуска поставил кран шасси нейтрально. Результат - передняя стойка не встала на замок, и, после посадки, кабина штурмана легла на бетон, возник пожар... и штурман обгорел (он, как вы помните, сидит практически на люке), через 11 дней он умер. Есть подобные примеры ещё... Жаль, что так... Но это моё личное мнение, возможно, я и ошибаюсь.


Итак, замполит нашей 2й АЭ майор Стасенко, 1974 год, АС Саки (Крым). Контрольный полёт ночью по БК с последующим (в случае хорошей техники пилотирования) самостоятельным полётом. Контролировал его, надо сказать, классный лётчик (Инспектор Авиации ЧФ по ТУ-22полковник Фесенко). Но, не "доглядел" инспектор, "мастерство" контролируемого усыпило бдительность... 

Ночь, взлётный вес - малый (60-65т), полоса мокрая, при розжиге форсажа надо быть очень внимательным, чтобы не стронуться. Инструкция требует разжигать их по очереди (всегда), но наш Стасенко разжёг их одновременно... Самолёт не мог "выдержать" такой беспечности и, конечно, стронулся... Но никто из них не понял, что случилось, т.к. самолёт стал набирать скорость почти как обычно.., и каждый подумал, что другой снял со стояночного... Далее всё закономерно... 

Когда они осознали, что случилось, было уже поздно, т.к. скорость была почти взлётная. С КДП им кричали, но они не отреагировали и самолёт ушёл в воздух как комета (с огненным хвостом, это горели магниевые обода колёс) и естественно - без колёс (они рассыпались через 200-300м от начала разбега). Ну а посадка также была похожа на огненный хвост кометы, только гораздо больший. Парашюты, конечно, помогли, но колёса были стёсаны наполовину, все закрылки были пробиты многочисленными обломками колёс, а также других частей... Фюзеляж тоже был раненый. 

Впечатление было такое, что они возвратились из жаркого воздушного боя, где самолёт обстреливали и сверху и снизу... Шасси было просто уничтожено.., как он не загорелся по полной программе нам было не понятно, ведь текло и из гидросистемы вовсю... 

Это - "работа" одного замполита. А когда его убрали, то поставили другого "летающего" замполита... 

Это тоже принесло свои "плоды". Он-то и трахнул самолёт о ВПП с перегрузкой 4.5, от которой образовалась трещина в силовом фитинге крыла (силовое соединение крыла с фюзеляжем), которую было видно так, без приборов для обнаружения трещин (стетоскопа). Пришлось мне его перегонять на ремонт на завод, а работа по ремонту самолёта - 7000 человеко-часов (так на заводе измеряют объём работ). На этом "эксперименты" с "летающими" (я бы сказал, хреново-летающими) замполитами у нас закончились... Поставили - нелетающего.  

Для справки скажу, что обычный ремонт ТУ-22составляет 3.5 тысяч этих самых человеко-часов. Вот так наши "летающие" замполиты сильно "укрепили" нашу обороноспособность... На этом "летание" замполитов (у нас во всяком случае) прекратилось. Но должен сказать, что и не летающие замполиты внесли "свой вклад" в эту самую обороноспособность, но об этом как-нибудь в другой раз...
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Как у нас измеряли уровень шума


Лето 1976 года. Крым, аэродром Саки. Сижу в лётной столовой, ужинаю. За соседний стол садятся двое гражданских... Это несколько необычно, так как в расположении воинской части гражданские бывают редко, тем более в лётной столовой... 
Интересуюсь у них, - откуда они и что будут делать..? Ребята оказались хорошие и, к тому же, разговорчивые. Приехали они из какого-то НИИ, исследуют проблемы, связанные с шумом... Вскоре мы уже познакомились, - их звали Олег и Слава. Оказалось, они провели уже основную часть своих исследований на многих предприятиях России и нескольких аэродромах... Для полной картины им нужно знать, какой уровень шума создают двигатели тяжёлого свехзвукового бомбардировщика, такого как ТУ-22, на котором мы здесь летаем..? 

Высказываю им свою точку зрения по этому вопросу: «Наши самолёты создают, пожалуй, самый сильный шум, так как знаю это по себе»... Оба дружно возражают: «Может быть среди самолётов ваш создаёт самый сильный шум, но мы побывали в закрытом кузнечно-прессовом цехе завода УРАЛМАШ, там уровень шума был самый сильный, даже сильнее, чем на тех аэродромах, где мы уже были»... Завязалась импровизированная дискуссия, но я остался при своём мнении, они – при своём... 

В конце ужина они предложили пари на бутылку болгарского коньяка «Плиска» (тогда этот коньяк был у нас самый «уважаемый») и это пари я принял...

На другой день были полёты. Садясь в кабину, вижу, как Слава устанавливает между самолётами треногу с каким-то прибором. Выруливая для взлёта, вижу Олега. Он, видимо, настраивает подобный прибор на другом конце стоянки самолётов... Проруливая мимо него, приветствую его взмахом руки, он в ответ машет мне. Ну что же, исследования начались.., а я взлетаю и ухожу на разведку кораблей в море и мне сейчас не до них...

Захожу в лётную столовую уже на следующий день, вижу моих новых знакомых за столом в углу. Спросив разрешения, подсаживаюсь к ним. Вскоре понимаю, что они чем-то расстроены.., но с расспросами не спешу. Тут к нам за стол садится штурман Пискарёв, балагур, юморист и шутник... Он в своём амплуа – рассказывает анекдоты.., но наши гости что-то вяло смеются. Интересуюсь у них, как идут их исследования..? Оба удручённо молчат.., это заметил и Пискарёв... «Что, какие-то проблемы..? Да не расстраивайтесь, ребята, всё пройдёт как с белых яблонь дым, поверьте мне старому воздушному волку», - пытается успокоить их штурман... 
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«Хотите я для вас один прикол покажу?», - говорит он. Я знаю его «прикол» с обрубком пальца (он притыкает свой обрубок указательного пальца снизу к ноздре и как-будто ковыряет в носу, но создаётся впечатление, что ковыряет он в мозгу, зрелище - не для слабонервных, особенно увидевших это впервые). Поэтому знаками сигналю ему, - «не надо сейчас твоих приколов, им не до тебя»... Но они что-то не в духе. Да что случилось, скажите..?, – спрашиваю снова. 

Нехотя они рассказали, что вчера вечером во время полётов оба их прибора по измерению уровня шума зашкалили и вышли из строя, когда два самолёта одновременно около них вывели двигатели на полный форсаж... Оказывается, шум, производимый двигателями наших самолётов, намного больше возможностей их приборов.!? Такого казуса никто не ожидал... Оба "деятеля" были в трансе... «Вы помните вчерашний разговор, теперь вы убедились, что я был прав..?», - говорю я. «Да, ты был прав, - соглашаются они, - это верно.., но мы были уверены, что шум в закрытых цехах гораздо сильнее из-за резонанса в закрытом пространстве, - возражают наши горе-учёные, - а у вас, оказывается, такой невообразимый шум, что все наши расчёты придётся пересматривать»... 
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Не расстраивайтесь, ребята, - пытаюсь успокоить я, - как говорят в науке, – «отрицательный результат, - это тоже результат..!». И все с этим согласились... Пискарёв добавляет: «А мы вот в этих условиях работаем постоянно, так и запишите в ваших исследованиях». ...

Вот так закончилась короткая командировка наших учёных... 

В заключении той командировки все мы четверо поднялись к ним в номер в гостинице (кстати, той самой, где останавливались Черчиль и Рузвельт), открыли бутылку хорошего болгарского коньяка «Плиска», которую я у них выиграл, и подняли тост за науку и за нас – лётчиков..!

Как механик помогал взлетать

Женщины на борту пассажирского самолёта – явление нормальное и

повсеместное. Но женщины на борту военного самолёта – совсем другое дело, тем более, - на месте пилота. 

Лётчики, как правило, считают, что женщина на борту – хорошего не жди. Возможно, что это мнение – спорное, возможно, что оно даже – ошибочное, но фактов, опровергающих его, мне не известно, а подтверждающие его – есть и не одно... Вот вам случай из жизни...


Лето 1979 года. Взлётную полосу нашего аэродрома ремонтируют. На время ремонта наш полк перебазировался на другой аэродром неподалёку (не простаивать же полку из-за ремонта полгода). В субботу все, кроме дежурящих в готовности экипажей, отправляются на автобусах домой. Кому надо срочно, могут лететь на полковом АН-2, на котором летит командир полка полковник Иванов (человек 10-12). За его штурвалом сам командир.

Сегодня в «команде пассажиров» и я... Идём к самолёту, я вижу рядом с Ивановым планшетистку Оксану. Командир в хорошем настроении, шутит, смеётся, приглашает её в самолёт и даже предлагает сесть на место второго пилота (обычно здесь сидит механик самолёта Коля Почтарук). Сейчас Коля расположился за «своим» креслом, а я за командиром. 

Выруливаем на полосу, начинаем разбег... Скорость 100 с небольшим км/час, Иванов начинает брать штурвал на себя, чтобы оторвать самолёт от полосы, но...штурвал «не идёт» !?  Что такое ? Он опять берёт штурвал на себя.., не идёт ! Не такая уж большая скорость, но и полоса, извините, не бесконечная, - всего три километра, «зевать», как говориться, некогда. Иванов бросает быстрый взгляд на штурвал справа, так и есть, он упёрся в... пухлые коленки Оксаны. Полковник отчаяно сигнализирует взглядом механику, - «срочно помоги свободному ходу штурвала». Механик смотрит на штурвал и сразу понимает, во что он упёрся. 

Забыв о всякой деликатности (вот-вот закончится полоса и всё решают секунды), он хватает Оксану за коленки и начинает, извините, - раздвигать ей ноги (как иначе отклонить штурвал на себя, ведь он проходит между ног пилота).  Ничего непонимающая Оксана воспринимает это совсем по другому, она возмущённо шлёпает своими ручками по рукам механика (как же нахально он ведёт себя, да ещё в присутствии полковника). 

Но Коля «прикладывает все силы» и, естественно, раздвигает ноги планшетистке... Только тогда пилоту удаётся «полностью взять штурвал на себя» и оторвать самолёт от полосы.., как говорят пилоты, «с последних плит»... 

Сначала в кабине немая сцена, самолёт набрал немного высоты, затем раздаётся гомерический хохот всех, кто наблюдал эту сцену (кроме самой Оксаны, конечно). Она сидит с пунцовым лицом, смущена до крайности и испугана одновременно. Затем она тихо встала с места пилота и, залившись румянцем, ушла в салон. 

С тех пор не только Оксана, но и все другие женщины, которые были с нами на этом аэродроме, перестали летать на самолёте домой, а предпочитали ехать автобусом.
 
Этот случай в полку вспоминали потом очень долго. При этом пилоты, подшучивая над механиком, часто просили его рассказать, как он «помогал взлетать полковнику Иванову»...
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О том, как моряки не понимают лётчиков

1979 год. Перелетели всем полком Ту-22 на запасной аэродром Октябрьское по причине ремонта нашего Сакского. А там базировался полк Ту-22М2. 


Только сели, ком.полка решил показать "служебное рвение" Командующему ЧФ (по-моему, Ховрину). Докладывает, - "Полк перебазировался, готов к выполнению поставленой задачи!" (а ещё нет ни аэродромной техники, ни многого другого, а главное - нет бомб, которые подвешивают на бомбёры при любой тревоге). 


А Командующий ЧФ воспринял доклад буквально и тут же прилетел лично и объявил полку тревогу... Ну кое-как два ком.полка договорились и тот "одолжил" нашему ком.полка бомбы (ни много ни мало 30 самолётов по 40 штук ФАБ-250 на каждый). 


Как происходила подвеска, это рассказ отдельный (на моём самолёте я лично наблюдал, как этот Командующий ЧФ, отпихнув неумелого вооружейника, сам лично открывал консервным ключом жестяные банки со взрывателями и ещё много другого интересного), сейчас речь о другом. 


Идёт разбор тревоги с лётным составом, присутствует и наш Командующий ВВС ЧФ ген.л-т Воронов. Решил главный флотоводец проверить, как знают экипажи задание, указаное в боевых пакетах? На борту есть такие запечатаные пакеты и в них указан маршрут по боевой тревоге в сторону супостата (для нас это - Адриатическое море и в нём корабли, порты и т.д.). 


Маршрут, кстати, указан только ТУДА, обратного маршрута нет, предполагается, видимо, что нас собьют, а те, кто уцелеет рассредоточатся от истребителей и средств ПВО кто - куда, поэтому и нет стандартного маршрута... Но всё это - преамбула, сейчас будет амбула. 


Он поднимает один экипаж и задаёт вопрос: "Порядок выполнения задания?" Встают командир со штурманом и начинают отвечать: "Взлетаем, через два часа мы в заданом районе..." Ком.Флота и так на взводе от такой тревоги, грубо обрывает их окриком, - "Так.., ни черта не знают", поднимает следующий экипаж с тем же вопросом (мы на задних рядах пригнулись, чтобы нас меньше видно было, ну прямо как в школе, когда урок не выучил)... Экипаж говорит примерно то же самое, ОН опять обрывает с тем [image: image17.jpg]


же резюме, поднимает наш экипаж.


Я повторяю:" Взлетаем, через два часа мы в заданном районе". ОН (Ховрин) также обрывает меня и обращается к нашему Командующему: "Да они у тебя все пьяные, что ли? Несут какую-то околесицу?" А Воронов стоит сам перепуганный ничего понять не может, да и мы тоже ничего не поймём, что же ему надо? Я несмело пытаюсь возражать разгневанному Командующему и, показывая карту, с нанесённой на неё главной ортодромией (это такая прямая линия, соединяющая точку вылета и заданую точку для простоты расчёта координат) и пытаюсь объяснить: " Расстояние по главной ортодромии 2000 км, скорость по маршруту 1000 км/час., время на перелёт 2 часа"... 


Смотрю, ОН начинает на пониженных тонах разговаривать со своими помощниками и удивлённо им говорит: "Это что же, они (показывает на нас) через два часа в Адриатическом море что ли?", те тоже качают головами, делают откровенно удивлённые глаза, продолжают недоумённо шушукаться... Смотрю, наш Командующий (да и ком.полка тоже) "воспрял", стали улыбаться, видят, что "обстановка разряжается", вместо "грозы" начинается удивление и плохо скрытое восхищение со стороны флотоводцев.


Слышу, Командующий ЧФ говорит своим замам: "Это же надо, мы при плохой погоде и проблемах в Босфоре, идём туда чуть ли не неделю, а они - через два часа уже там!?" Все стали улыбаться, обстановка разрядилась и только тут я понял, насколько же Флот и Авиация по разному мыслят (хотя бы в категории - пространство и время). 


Моряки, оказывается, никак не могли осознать, что мы можем так быстро прибыть туда, куда они идут несколько дней. После этого весёлого инцидента никаких грозных приказов по результатам этой тревоги не последовало и никто не был наказан. А это - один из видов поощрения в Вооруженных Силах.
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Часы и благодарность

Осенью 1979 года при полётах полка с аэродрома Октябрьское (аэродром Саки был закрыт на ремонт полосы) замполит АЭ майор Ш. произвёл грубую посадку самолёта (бортовой №23) с перегрузкой 4.5 ед. При осмотре самолёта в силовом фитинге левого крыла была обнаружена трещина, которую было видно визуально, без стетоскопа. В результате самолёт был отстранён от полётов и стоял примерно полгода. 

Затем Командование ВВС ЧФ приняло решение – обратиться в КБ Туполева для оценки возможности перелёта. Летом 1980 года из КБ Туполева к нам приехали специалисты и, после тщательного обследования трещины, решили: самолёт можно перегнать на рем.завод в режиме щадящих аэродинамических нагрузок. Они наложили лётные ограничения: Vпред=500 км/час, Nyдоп=1.2, Vyверт мах=5м/сек в наборе и снижении, крен доп=15 град,  тангаж=10 град. и что-то ещё, не помню точно. Кто летал на этом "жеребце" - может представить, что значат эти ограничения для пилота...


Затем приехал из Казани экипаж испытателей и потребовал у ком.полка (полковник Сидоров) за перелёт 10000 руб. наличными (каждому)... А у него наличных никогда не бывало и, когда он им сказал об этом, они развернулись и уехали (справедливости ради скажу - неделю они загорали на пляже, лето, море всё-таки). Затем начался вызов по очереди всех, кто имел допуск на перелёты и облёты (перед перегоном самолёту нужен был ещё контрольный подъём из-за длительной стоянки) в кабинет. Все, начиная с замов ком.полка и далее ниже, отказывались под благовидными предлогами (болен сам, штурман, или оператор, не с кем детей оставить, а жена уехала и многое другое) и выходили из кабинета с выдохом (фу.., слава богу, отбился).


Я зашёл последним. Когда я зашёл, ком.полка уже кричал ("полетишь и всё!")... У меня экипаж был здоров, жена дома (и четверо детей тоже), поэтому я спокойно сказал: "Всё понятно, командир.., полечу". Командир уже чуть не плача, стал жаловаться, что "из всего полка только ты (последний) согласился, а Командующий требует - срочно!". 


Таким образом, нашему экипажу пришлось выполнить уникальный полёт (а точнее – два полёта, т.к. самолёту требовался ещё контрольный подъём после длительной стоянки) – перегон самолёта ТУ-22Р с трещиной в силовом фитинге крыла с аэродрома Саки на аэродром Чкаловское (Калининград), где располагался рем.завод по ТУ-22. Вот как это было.

Контрольный подъём минут на 30 - ничего особенного, это - не облёт по полной программе. Полёт прошёл спокойно.Но вот и сам перелёт...Летим... До Черняховска (недалеко от Калининграда, там был полк истребителей) всё в норме.

При подходе к Черняховскому докладываю - "Я 315й, 10200, прошу снижение" (ограничения требуют снижаться заранее и потихоньку). Ответ - "315й, держать эшелон до Калининграда (позывной тогдашний уже не помню), точка работает"..!? А до Калининграда всего 20 км... Держу высоту и думаю, как же дальше быть... Докладываю о прибытии на ДПРМ Калининграда (Н=10200), получаю команду: "315й, отворот вправо на расчётный, затем разворот влево с креном 45 (!?) и верт.скоростью 100 м.сек (!?) на посадочный, обращаю особое внимание на эти требования, т.к. до границы 20 км!"... Я было попытался возразить, что не могу это сделать из-за ограничений, но получил такой окрик, что понял - бесполезно (как потом выяснилось, им даже не сказали, что самолёт "раненый" на одно крыло)... Ситуация такая - ограничения самолёта и требования РП в полном противоречии, о безопасности экипажа я и не говорю уже.

Быстро соображаю (впереди ведь Польша и возможный дипломатический скандал) и понимаю: что-то я должен нарушить (но не границу, конечно). Принимаю решение: нарушить ограничения КБ, причём, все сразу, иначе - не получится, а безопасность отдать только везению (кто на нём летал, тот знает - мин. высота катапультирования на ТУ-22- 350 м, из-за того, что все катапультируются вниз)... Если бы что-то случилось, то я был бы виноват в любом случае (даже, если бы спасся).

Вот и взял на себя всю ответственность, выполнил все требования РП, которые нарушали все пункты ограничений ... Слава богу, - обошлось, сели нормально, а не то - мне была бы "труба". Мы в экипаже даже прорабатывали, что если крыло отвалится на посадочном, то я попробую не пытаться удерживать элеронами от дальнейшего переворота.., а наоборот попытаюсь довернуть "на спину" для катапультирования вверх ногами, может быть это помогло бы... Не знаю, правильно это или нет, но делать больше было нечего.

А перелёт, как мы узнали, был абсолютно не подготовлен (если бы полетели испытатели, уверен - всё было бы подготовлено, полёты на Черняховске прекращены и т.д.). 
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Вместо 10000 руб. я получил благодарность от МО и часы, экипаж - благодарность...
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Проверка ПВО

В 1979 году МО СССР совместно с руководством соц.стран проверяли ПВО Болгарии и Румынии. Для этого два наших экипажа должны были выполнить полёт вдоль южной границы Болгарии на запад, затем вдоль западной границы Болгарии повернуть на север, пройти вдоль западной границы Болгарии и Румынии, затем развернуться на восток и в районе Одессы выйти на нашу территорию. Причём, оба экипажа должны были идти по одному маршруту, но на разных высотах.

Назначили мой экипаж и экипаж командира АЭ подполковника Акопяна. Экипаж Акопяна шёл на большой высоте (11000 м) и по условиям учений имел право применять активные и пассивные помехи, выполнять противоракетные и противоистребительные маневры. Нашему экипажу (я – командир, штурман капитан Байбурин, оператор капитан Кордюков) поставили задачу пройти на малой высоте (от 900 м до предельно-минимальной), при этом экипаж мог выполнять противоистребительный и противоракетный маневры, но не мог ставить ни активных, ни пассивных помех.

И вот мы подошли к границе Болгарии одновременно с экипажем подполковника Акопяна, он на большой высоте, я на малой (над морем шли на 200 метров), режим радиомолчание. В долинах Карпат по условиям безопасности шли 200-300м над холмистым рельефом. Примерно в центре Болгарии стали появляться признаки, что нас пытаются атаковать истребители, стали слышны редкие сигналы СПО-3 ( системы предупреждения об облучении). Когда срабатывала СПО-3, мы снижались в долины между горами совсем низко.

Истребители и в Болгарии и в Румынии (МИГ-21) догоняли нас до расстояния уверенного пуска ракет, но так низко боялись снизиться и ни одного перехвата сделать не смогли (перехвачен - если СПО-3 перешёл на "пулемётную очередь" (у МИГа это соответствует взятию на автосопровождение, ракета ВВ готова к пуску). Такой пулемётной очереди мы так и не услышали. Оператор и в Болгарии и в Румынии иногда докладывал, что визуально МИГи (обычно пара) подошли уже на 300-500 метров (эта дистанция позволяла бы им атаковать нас пушками, или НУРСами, но они были выше и снижаться до нашей высоты боялись, а поэтому их атаки считались неудавшимися.

Когда же вышли на нашу территорию (где-то в районе Одессы), никакие средства и маневры на предельно-малой высоте в долинах Карпат (я бы сказал - ниже всяких пределов) не помогли и нас раза 3-4 перехватили. Мало того, два раза при всех моих довольно опасных маневрах, к нам пристроились в плотный строй наши российские СУ-15. Экипаж Акопяна на большой высоте, несмотря на комплексное применение всех средств против перехвата, всё-таки перехватили пару раз и в Болгарии и в Румынии, не говоря уж о наших истребителях.

Из этого я сделал 2 вывода. Первый, - подготовка и опыт наших истребителей намного превосходит подготовку болгар и румын.  Второй, - я понял, что пройти и не быть перехваченным на малой высоте самолётам ТУ-22вполне по силам. 
По учениям МО СССР 30й полк неоднократно выполнял так называемый «межфлотский маневр», когда полк перебазировался на аэродромы Северного Флота, а полки Северного Флота перелетали в Крым. Так в 1967 году более 10 экипажей под командованием командира полка полковника Г.Кузнецова перелетели из Крыма в Кипелово и оттуда выполнили несколько полётов в Северный Ледовитый океан, Норвежское и Северное моря. Тогда был совершён один из самых длительных полётов на ТУ-22Р без дозаправки топливом в полёте, - 5 час 55 мин.

Осенью 1972 года 18 экипажей под командованием командира полка полковника В. Мышко также перелетели на один из аэродромов под Вологдой и успешно выполнили несколько полётов в Северный Ледовитый океан, Норвежское и Северное моря. Перед обратным вылетом самолёты были заправлены с расчётом для захода на 700й полигон Каспийского моря, но в последний момент обстановка изменилась и заход на 700й полигон отменили, поэтому идти домой предстояло прямо в Крым.

Заправка оказалась излишней, но слить топливо было невозможно. Тогда полковник Мышко принял решение – выполнить перелёт на сверхзвуковой скорости и таким образом выработать излишки топлива. Маршрут проходил по восточной окраине Московской зоны ПВО, где уже готовились провести тренировочные перехваты наших ТУ-22Р, однако Командование сил ПВО не знало, что ТУ-22будут идти на сверхзвуке.
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В результате запоздалых действий средств ПВО ни один истребитель не смог перехватить нашу группу.
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Остаток на посадке - 1 тонна

Март 1978 года, экипаж в составе: я – командир, штурман к-н Яскин, оператор к-н Кордюков находимся в ДС. От оперативного дежурного ЧФ поступает команда: «Тревога, срочный вылет на поиск двух американских кораблей, зашедших этой ночью в Чёрное море и "оторвавшихся" от нашего ГИСУ». Далее следовали координаты района поиска. Заправка самолёта постоянная - 24 тонны из расчёта туда и обратно верхом (на большой высоте, где расход топлива меньше) и там еще на поиск. Критическая ситуация развивалась по этапам (как это чаще всего и бывает).

Во-первых, поиск занял больше времени, чем предполагалось (Чёрное море только на карте Мира - небольшое, а на самом деле оно не такое и маленькое, найди в нём два корабля, когда их там десятки, да ещё надо опознать их и сфотографировать, иначе - не достоверно). После довольно долгих поисков выяснилось, что корабли не там, где нам указали. Но, наконец, обнаружили, подошли к ним, теперь надо опознать визуально и обязательно сфотографировать.

Для этого надо снизится на предельно-малую высоту. Снизились, определили: наши «клиенты», - эсминец и фрегат. Затем опять непредвиденное - фотографирование с первого (да и со второго тоже) захода не удалось. Низкая облачность, видимость плохая, поэтому штурман, то в видоискатель поймать не может, то диафрагма не та, что расчитывал и т.д. А корабли оказались в "самом дальнем углу Чёрного моря", возле турецкой границы с Грузией (южнее Батуми).

В общем, наконец, задачу выполнили, но... РДС (диспетчер управления воздушным движением) не даёт верхние эшелоны (шёл какой-то литерный борт по трассе Инеболу-Симферополь), т.е. пришлось идти "низом". А топлива, мягко говоря, - «совсем ничего». Я сижу, как на иголках, но экипажу не говорю, на запросы РП об остатке, отвечаю – «нормально» (чтобы ни экипаж ни РП понапрасну не нервировать, они ничем помочь не могут). Вижу, топлива очень мало, а запасных аэродромов в этом районе нет. Ещё задолго до подхода к аэродрому пришлось перейти с автоматической выработки топлива на ручную, при этом я включил подкачивающие насосы ВСЕХ БАКОВ без исключения (как показали дальнейшие события, - только это и предотвратило неминуемую аварийную ситуацию).

Но всё же на посадочном на удалении 10 км из-за нехватки топлива выключился левый двигатель. Оператор сразу доложил: "Отказали генераторы левого двигателя", а я не стал говорить экипажу, что это не отказ генераторов, а просто выключился двигатель (мы уже через минуту-другую должны были садиться). Дальше посадка, прирулил на одном двигателе, но из-за общего шума и темноты (уже наступила ночь) никто этого не понял.


Но, когда ст.техник ст.лейтенант Козырюк залез в кабину выяснить остаток топлива для последующей заправки, он увидел на расходомере остаток менее 1 тонны, а это намного меньше самого минимального остатка. Экипаж я отвёл в сторону и сказал им, что отказа двигателя не было, а двигатель встал из-за нехватки топлива.., они были поражены... Т.е., у нас не осталось не только предписанного по Инструкции минимального остатка топлива 4 тонны (кстати, это минимальный остаток - по соображениям устойчивости самолёта, но с этим я справился, самолёт, правда, на рулении еле касался передней стойкой бетона), но и вообще через несколько минут мог встать и правый двигатель из-за полной выработки топлива...
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Но всё-таки с задачей мы справились успешно и без аварии, которая вполне могла случится из-за наложения всевозможных трудно прогнозируемых факторов.., а это было – главное.
Над городом - на сверхзвуке
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В 1979 году по учениям ВМФ СССР моему отряду (я – командир, ведомые капитан Дудкин и капитан Милостивенко) поставили задачу: произвести перспективную аэрофотосъёмку береговых объектов г.Севастополя на сверхзвуке (М=1.1 – 1.2, Н=11000м Д=15-20км) в "плотных боевых порядках, строем – правый пеленг" (хотели сделать эксперимент)...

На постановке задачи я встал и сказал, что этого делать нельзя, т.к. в городе будут большие "неприятности", это слишком близко к городу, тем более не одиночно, а отрядом. Кто не знает - скажу, что в Инструкции сказано об этом так: "Выход на сверхзвук разрешается на высоте не ниже 11000), или на меньшей высоте, но на удалении не менее 100 км от берега" (не из-за ограничений самолёта, а из условий безопасности объектов на земле). В ответ на моё замечание зам. Командующего ВВС ЧФ, который ставил задачу, сказал: "Это не Ваше дело, Ваше дело - выполнить задачу"... Ну что же, приказ есть приказ.
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Летим на сверхзвуке в режиме радиомолчания отрядом (3 самолёта ТУ-22Р), строем правый пеленг (примерно 60 на 60 м)... Подходим к траверзу г.Севастополя, держим М=1.2, приготовились к фотографированию, вдруг мне поступает с КП ВВС ЧФ команда (в закодированом виде): "Съёмку производить на дозвуке" !? Я тут же дублирую её ведомым и мы тормозимся.., но уже - поздно, т.к. ТУ-22, как известно, никаких тормозных щитков не имеет, торможение производится только дросселированием двигателей на МГ... Фотографирование, конечно, произвели нормально, но...


По прилёту «особисты» арестовали всю полётную документацию отряда, были сняты все МСРП (как говорят в народе - чёрные ящики), а также магнитофонные записи разговоров. Всё вымеряли, сколько времени ушло у меня на передачу команды "Торможение" экипажам, как энергично мы тормозились.., короче - не замешкался ли я и нельзя ли сделать меня "виновником" в этой затее, которая закончилась какими-то серьёзными повреждениями в городе (там ушло много стёкол и не только это...).


В итоге, нас "отпустили с миром" (я передал команду менее, чем за 1 сек, но самолёты физически не могли затормозиться быстрее, т.к. опоздали не мы, а на КП) и даже не наказали, а другого "поощрения" мы и не ждали... Эксперимент оказался неудачным из-за плохой подготовки его в штабе.

ТАКОГО взлёта они никогда не видели

Сначала будет преамбула (о том, как там оказался наш экипаж и что вообще там произошло), сам взлёт - будет уже амбула... Итак, мы перегоняли ТУ-22 из нашего АС Саки в Кёнигсберг (там был ремзавод ТУ-22). 

Пришли туда, а там снежный заряд. Пару заходов сделал, я на курсе-глиссаде, но РП посадку не даёт, т.к. не видит самолёт и отправляет на запасной в Шяуляй (как он тогда сказал, "снежный заряд пройдёт или нет - я не знаю, а топливо у тебя кончится это точно"). Я ушёл не споря, логика - железная. 

Сели в Шяуляе, зарулили, слили (всего одну канистру нашей шлёмки, в других частях - шило) и пошли куда? Правильно, в столовую. А стояли там тогда отдельная эскадрилья ТУ-126 (русский АВАКС со здоровенной антенной на крыше и полк МИГ-23). Но.., ужин уже кончился, официантки (литовки Здена, Стефа, их-то я запомнил, потому, что.., ну в общем, мы их со штурманом запомнили.., а третью запомнил оператор Коля Кордюков...) убирают со столов, говорят что ничего уже нет, всё съели. Ну нет так нет, хлеба нам, конечно, дали, а нам сегодня уже "лететь" только в гостиницу и мы налили по стаканчику "за взятие Шяуляя" (такой стандартный тост был у нас при посадке на любой запасной). 

Смотрим, наши литовки вовсю таращатся на наши три стакана, мы им сигналим - давайте сюда и захватите стаканы. Реакция - мгновенная, несут со стаканами и тарелку с мясом (есть ещё что-то оказывается). Ну мы по второму за знакомство опрокинули, всем весело, смотрим, из кухни выглядывают три или четыре поварихи, да все - не худые, улыбаются и знаками показывают, что если мы их пригласим, то сопротивляться не будут. Мы им тоже машем, давай мол сюда, к нашему "шалашу" (у нас с собой канистра 10л, да в самолёте не меряно, а на заводе - всё равно ОНО исчезнет без нашего участия). 

Короче, прибегают поварихи и приносят всё, чему положено быть на хорошо накрытом столе: тарелки с горячим, гора мяса, овощи и т.д... В общем, "отметили" мы перелёт как положено... 

На другой день, с трудом прошедши доктора, мы получаем "добро" на перелёт в Кёнигсберг (техники на АН-12 уже прибыли), запускаем, даю команду "Убрать АПА
", но... вдруг загвоздка, убрать не могут, т.к. у АПА ШР
 немного не такой, как наша розетка питания и ШР из-за большого тока при запуске приварился... Они висели на нём всем экипажем, дёргали, но… так и не смогли выдернуть. А самолёт-то "молотит"(работает). Говорю стар.теху Ивану Козырюк - отруби или отпили ШР ножовкой, всё равно на ремонт. Техники долго бегали к "хозяевам", просили (своего-то инструмента нет - на перегон не надо), наконец принесли ножовку и отпилили... 

Но, когда я запросил вырулить, то получил от РП ответ: "Ваша заявка на перелёт действует 1 час и он уже вышел, надо запрашивать снова, а сейчас - выключайте".!? 

Вот это положение на русском языке называется коротко и ясно - П..ц. Мы на чужом аэродроме, с отрубленным и торчащим из-под крыла ШРом от чужого АПА, намертво приварившимся к самолётному РАП
у и инструментов нет... Я был готов уже вырулить и улететь в нарушение всех инструкций, но сознание "воинского долга" остановило.., выключил. Говорю Ивану: "Сливай с БАКА сколько надо, зови технарей хоть с ТУ, хоть с МИГов, но приварившийся ШР вынуть, разобрать, или распаять и припаять снова к кабелю от АПА, а главное - самолётный РАП привести в готовность, т.к. "добро" может быть хоть завтра!". А сам в тревоге.., сумеют ли сделать? 

На другое утро захожу в каптёрку МИГовских технарей, где расположились для ремонта наши бойцы, мне представляется "картина Репина - не ждали"... Лежат все пьяные - и наши, и МИГовские, под столом пустая канистра, на столе...готовый к установке на самолёт РАП и ШР, спаянный с кабелем АПА! Просто молодцы! Хоть и пьяные, но видно, что сначала потрудились по полной... Нашли-таки выход из сложного положения. А главное - БАК ох как помогает решать любые проблемы. 

Погоды мы ждали неделю (Прибалтика зимой - даёт возможность "расслабиться", особенно в командировке). Тут заканчивается преамбула, а вот - амбула. 
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Через неделю получаем "добро". На вылет пришли "друзья" наших технарей и с МИГов и с ТУ (с такими "запасами энтого самого зелья" друзья появляются моментально), стоят сбоку, пришли посмотреть, как будет взлетать Ту-22, они, оказывается, не видели. 

Стартех на запуске говорит: "Командир, я им тут расписал, КАК ЗДОРОВО взлетает Ту-22, они говорят, врёшь ты всё и вот пришли посмотреть, так ты уж покажи "класс", не подведи меня". 

Ну вот и пришлось показать... Вес-то маленький, до Кёнигсберга "рукой подать" (по лётным меркам, конечно), какие-то 200 с небольшим вёрст. При взлёте, после трогания  даю обоим "Полный форсаж", хотя с малым весом взлетают на "Крейсерском" и не поднимаю переднюю стойку до 360 (хотя обычно на 300, но 360 это предел для передних колёс) и придавливаю, не даю оторваться до 450 (а МАХ скор. отрыва - 430 и то для полного веса 92 т, т.е. я уже за ограничениями), затем энергично беру штурвал на себя (ну там шасси, закрылки на уборку, это понятно).., да вместе с триммирующим механизмом (для более энергичного увеличения угла тангажа)... 

Как потом рассказали технари, "самолёт ушёл в облака колом вверх и наши друзья (да и мы сами) долго стояли пораженные". Добавлю, нижняя кромка была 800м и я не боялся "перебрать" угол тангажа и потерять скорость, т.к. в облаках я его уменьшил, но эффект был достигнут, все признали, что стартех не обманул их ожиданий.., даже МИГ-23 (с прямым крылом на взлёте) "отдыхает"... 

А стартех спокойно сказал им, что это - обычный взлёт ...и все его сильно зауважали, как он сказал мне уже в Кёнигсберге. И добавил, что они и сами ТАКОГО взлёта никогда не видели...
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Вот так, однажды похулиганил по просьбе технарей.., а было такое и по просьбе ведущего конструктора новейших по тем временам торпед, которые пришлось бросать в 1979 году на испытательном аэродроме Кировское (Крым), но об этом - в другой раз...

По просьбе конструктора

Я уже рассказал о случае «воздушного хулиганства» по просьбе техников в Шяуляе. Я бы даже сказал, что это было не воздушное хулиганство, а просто максимально-возможное использование возможностей самолёта ТУ-22, которые в обычных полковых полётах нам не разрешалось делать. А здесь была командировка, где никто меня не мог контролировать и я не боялся «наказания».

Сейчас я расскажу о подобном использовании возможностей самолёта в подобной же «командировочной» обстановке. Итак, летом 1979 г наш экипаж откомандировали на военый испытательный аэродром Кировское (Крым). 

Там испытывалось всевозможное авиационное оружие. И вот проходили испытания какой-то новейшей торпеды. Её пускали с подводных лодок, кораблей, сбрасывали со всего диапазона скоростей и высот ТУ-16, и конструкторам нужно было знать, а можно ли её сбросить на околозвуковых и сверхзвуковых скоростях с предельно-малых высот.!? Самолёта, способного бросать их на таких режимах, в Кировском не было и они обратились в ВВС ЧФ, а те в 30й полк, (Саки). Командир направил наш экипаж. 

Задачу ставили штурман и командир полка Кировского. Броски на сверхзвуке отставили из-за ограничений самолёта. Задачу поставили так: бросать серию торпед на малых и предельно малых высотах (400, 300, 200 и 100 м) и скорости 960 км.час (это ограничение приборной скорости у земли), т.к. не было ясности, успеют ли распуститься парашюты, сумеют ли затормозить до нужной скорости и как это будет. 

Для контроля роспуска на передней стенке бортовых люков установили скоростные кинокамеры. Кстати, парашюты у торпед совсем не такие, как на авиационных минах, а очень маленькие, почти как вытяжные, так как торпеды должны приводняться почти в горизонтальном положении с большой продольной скоростью (мы видели эти торпеды и парашюты, когда проходили над торпедоловом в режиме ожидания, когда их выловят, осмотрят и дадут добро на следующий сброс). 

Как торпеды должны двигаться дальше, после роспуска (как отскакивающий от воды голыш, или заныривать под воду) нам не разъясняли. Вешали по две штуки на вылет. При подвеске самолёт окружали ширмой, нас не подпускали, а пускали только после закрытия люков. Нормально сбросили с 400 и с 300 м. Перед вылетом для сброса 2х штук с 200 м (предпоследний полёт) ведущий конструктор отвёл меня в сторону и сказал, что они видели проходы ТУ-16 на предельно-малой высоте, а вот ТУ-22не видели вообще, и он «очень просил» меня пройти поближе (бросали мы на удалении 400-500 м от торпедолова, т.к. с него тоже снимали на кинокамеры) и пониже... 

Я также понял из его намёков, что они снимали эти проходы на свои фотоаппараты и вроде хотят опять снимать. Я пообещал выполнить его просьбу. Экипажу я всё рассказал и попросил на дополнительном проходе ничего не говорить по СПУ
... Это – преамбула. Сейчас – амбула.

Сбросили поочерёдно 2 штуки, и я отошёл подальше, чем обычно, чтобы малость "подготовиться" и не спеша снизиться. Выключил задатчик опасной высоты РВ-УМ
, чтоб во-первых, не мешал своим зуммером, а во-вторых, не «компрометировал», триммер стабилизатора отработал чуть-чуть на кабрирование и начал разворот на боевой, после него стал снижаться... До какой высоты снизился точно не скажу, но меньше 25 м... 

Взял прямо на нос торпедолова, а это ещё метра 4-5 над водой. Скорость всё та же 960, при подходе к самотопу разжёг форсажи (он ничего не говорил об этом, но я решил сделать «сюрприз»)... Тут надо было быть очень внимательным, т.к. «клевок вниз», который на других высотах не опасен, здесь очень опасен, вода то вот она, несётся рядом... Перед выходом на него даю обоим Полный форсаж и энергично штурвал вместе с триммирующим стабилизатора на себя до тангажа примерно 45 град (на этом угле заметил вертикальную скорость – 150 м.с.)... Далее уменьшение угла, спокойный полёт, уход на точку и... очередная встреча с конструктором и его группой (через два часа.., пока они с самотопа прибудут)... 

И вот выходят с автобуса и бегут ко мне.., все что-то кричат, руками машут, какие-то сильно вздрюченые... Вобщем, отводит меня опять ведущий и говорит: «Первый раз в жизни я так испугался, что натурально чуть в штаны не наложил»! Дальше - его рассказ.

 «Когда ты отошёл подальше и начал разворот на нас, я крикнул всем своим и морякам, что сейчас ещё будет один заход! Все не спеша снова высыпали на палубу (небось не первый раз проходят над нами, ничего особенного), приготовили свои фотики, ждём, точка приближается бесшумно.!? Также бесшумно самолёт стал увеличиваться и вдруг - как ахнет...!!! Как будто бомба взорвалась над нами!!! 
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Мы все упали на палубу, а я поймал себя на том, что судорожно скребу ногтями здоровые заклёпки какого-то люка... Нас обдало чем-то горячим вместе с водяной пылью (оказывается за самолётом шёл какой-то водяной бурун). Я лежал и думал.., как же было страшно вьетнамцам, когда на них пикировал Фантом с бомбами, тут и без бомб-то страшно... Потом все начали понемногу подниматься и...все дружно стали крыть меня матом, за то, что я не предупредил, что будет – ТАК СТРАШНО!!! (а я и сам не знал этого и не думал, что между подобными проходами Ту-16го и Ту-22го может быть не просто разница, а – пропасть!)...

Многие пытались и не могли прикурить, у них тряслись руки, при этом они всё время продолжали материть меня, кто-то, как оказалось реально наложил в штаны (это выяснилось позже). Самого прохода никто снять не сумел или не успел... А руки у меня трясутся до сих пор...В общем, больше ТАКОГО ПРОХОДА не делай.., достаточно.., моряки меня вообще убьют тогда, да и нервную систему ты нам повредил сильно, прийти в себя до сих пор не можем»...

Всё это в той или иной форме услышали и штурман (капитан Байбурин) и оператор (капитан Кордюков) от группы ведущего конструктора. Добавлю, что сам я лично таких проходов Ту-22 никогда со стороны не наблюдал, но после их очень эмоционального рассказа понял, что ЭТО – ВПЕЧАТЛЯЕТ!!!
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Работа в ЛИИ
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Немного расскажу о себе и о ней, родной, об авиации... Но не для того, чтобы похвастаться чем-то, а потому, что посчастливилось встретиться ( и даже познакомиться и вместе работать) с очень интересными и важными (для авиации) людьми, которых я сам боготворил, и коротко рассказать о них.

 Так вот. После окончания моей лётной работы и службы в ВС СССР в 1984 году меня взяли на работу в Лётно-Исследовательский Институт (ЛИИ) г.Жуковский. Тогда в нём открылся так называемый "Комплек К" (он занимался корабельной тематикой), меня туда и взяли в качестве инженера группы лётных испытаний (для испытаний именно в гарнизоне Саки). Поясню, что, да как. 

У нас на аэродроме (гарнизон Саки) примерно к этому времени был построен комплекс НИТКА (Научно-Исследовательский Тренажёр Корабельный Авиационный). Сказать просто - в стык с магистральной РД был "врыт в землю авианосец" со всеми его катапультами, аэрофинишёрами и т.д. заподлицо с бетоном аэродрома. Построен он был в Николаеве и по частям перевезён к нам и установлен у нас. Он нужен был для испытаний паровых катапульт, корабельных аэрофинишёров (США-то этими секретами с нами не делился), трамплинов и подготовки лётного состава к взлётам и посадкам на корабль. 

 На этой "волне" меня и взяли, как имеющего опыт лётной работы (особенно им понравилось, что почти 10 лет летал на Ту-22), инженерное образование и что-то ещё. Благодаря этой работе с 1984 по 1990 годы (кстати, необыкновенно интересной для меня) я и познакомился с людьми, о которых сейчас расскажу. 
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Во-первых, это Эдуард Ваганович Елян. Он, я думаю все знают, первым поднял в воздух Ту-144 (31.12.1968). Часто бывая в Жуковском с НТО (научно-Техническими Отчётами об испытаниях), я всегда старался проникнуть в стоящие там Ту-144, меня они влекли как-то особенно, но я никак не мог "проникнуть" внутрь (служба безопасности меня не пускала). И однажды (в конце 1985 года) я увидел, что к самолёту подходит Елян (я о нём много читал, он был мой кумир). Я кинулся к нему, коротко объяснил ему, что я летал на Ту-22(он их тоже испытывал) и что очень хочу посмотреть Ту-144, но меня - не пускают. Он что-то сказал этой "Службе" и меня пустили. 

Он меня пригласил в кабину Ту-144, мы сели на пилотские сиденья, причём я на левое, он на правое. И он больше двух часов рассказывал мне об этом самолёте, об испытаниях, о катастрофе в Ле-Бурже (там он был командиром Ту-154 и вёз всю нашу команду обеспечения). Затем он неоднократно приезжал к нам в Саки (он уже не летал и был на должности какого-то конструктора в КБ Туполева). Мы с ним много раз встречались по совместной работе и даже два раза он был у меня в гостях (гарнизон Саки ул.Севастопольская д.8 кв.54) и мы (он, я и моя жена Таня) хорошенько выпивали (пили нашу "шлёмку", её называли у нас так, потому, что у нас был обычай - после 1-го самостоятельного вылета наливать её прямо в ЗШ
, или - в шлем, в других гарнизонах её называют "шило"). Прославленный ас, ГСС
, заслуженный лётчик-испытатель и т. д. - Елян оказался очень простым, общительным, весёлым и очень добродушным человеком, не кичащемся своими высокими титулами и, конечно, очень эрудированным и знающим. 

Он, можно сказать, "покорил" меня своей простотой. Более того, оказалось, что Ту-22 в его лётной работе тоже занимал особое место. Он говорил о нём с особой любовью, я бы сказал, не меньшей, чем к Ту-144. Он рассказывал об испытаниях Ту-22 на штопор, об испытаниях его на минимальную посадочную скорость (при этом, казалось бы невинном испытании, тоже погиб экипаж испытателей) и многое другое. 
[image: image32.jpg]



 Посчастливилось мне работать вместе с таким лётчиком, как Виктор Пугачёв (я думаю, особой рекламы ему здесь не нужно). Он оказался тоже таким же, как Елян, прекрасным, простым, я бы сказал - доступным для простых людей человеком. Когда он узнал, что я летал на Ту-22, он как-то по особому зауважал меня. Оказывается, он летал почти на 60 типах самолётов, но...на Ту-22 он не летал, но, конечно, знал о нём. Когда на каникулы из Оренбургского лётного приехал мой сын Борис с двумя товарищами, я сказал им, что работаю с Пугачёвым. Они втроём "насели" на меня, чтобы я уговорил Пугачёва встретиться с ними. Я поговорил с Виктором и, к моему удивлению, он охотно согласился и пришёл к нам в гости вместе с испытателем Сергеем Мельниковым (впоследствии тоже Герой только РФ) и я их сфотографировал. 
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Вы представляете, как было здорово для "птенцов" встретиться и поговорить с прославленным лётчиком-испытателем!? А что потом было в училище, трудно описать! 
 
Познакомился и с Анатолием Квочуром (это он в последние секунды катапультировался из МИГ-29 в Ле-Бурже), Романом Таскаевым, а также с Игорем Волком. Он готовился тогда пилотировать наш Буран и даже готовил целую команду лётчиков-испытателей (их в авиационной среде называли "волчья стая").  Тоже такой же простой, открытый, весёлый человек. После испытателей, нашу "палубу" (так мы её называли между собой) стали осваивать и строевые лётчики, тогда и познакомился с Тимуром Апакидзе и [image: image37.jpg]


многими другими. 
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Занимался сначала просто сбором и анализом данных о качестве взлётов с трамплина и посадок на аэрофинишёр и оценки возможностей различных самолётов по взлёту и посадке на палубу. На "высоких" совещаниях я (лично) давал оценки по возможностям применения на палубе тех или иных самолётов (именно на основании документальных данных, собранных мной) и к моему мнению прислушивались!? Для меня это было очень необычно...А потом большие начальники вынудили меня написать работу "Методика оценки качества взлёта и посадки на ТАКР
 Тбилиси" (тогда он назывался так). Причём начальник этого Комплекса К (не буду называть его имя) под предлогом, что без "этого" мою работу не напечатают, "примазался" к авторству, его фамилию напечатали после моей, как соавтора. Да мне, собственно было всё равно. 
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Кроме того заставили участвовать в написании "Временной инструкции по производству полётов на ТАКР Тбилиси" (раздел - Уход в зону пилотирования и приход из неё на ТАКР, так как он - движущийся "аэродром", поэтому всё не так, как на обычном аэродроме). Мне говорили начальники в ЛИИ, что больше писать не кому т.к. одни, много знающие о НИТКЕ, классные инженеры, но они - не летали, другие - классные лётчики, но они не знают всего комплекса НИТКА... А ты - знаешь и то и другое, тебе и писать! Написал, да и не только это...

 Вместе с лётчиком-испытателем ЛИИ Крутовым А.В. мы долго "висели" на МИ-8 сначала на посадочном курсе НИТКИ с целью определить границы зон всех цветных огней светоглиссады (система ЛУНА), а потом и самого ТАКРА (лётчики, если вы знаете, заходят на посадку на авианосец по светоглиссаде). Он пилотировал, а я, сидя на правом сиденье, фиксировал эти самые границы.., часто бывало, что и я пилотировал эту "бетономешалку"(под его руководством), ничего сложного после нашего "зверя". 

Но самые интересные и трудные были испытания паровой катапульты. Хотя на ТАКР "Тбилиси" (а сейчас "Адмирал Советского Союза Кузнецов") её не было, но в дальнейшем проектировалось установить её на третий по счёту авианосец, поэтому наземные испытания прошли в полном объёме, вместо самолётов применялись ГВМ (габаритно-весовые макеты, ещё "то чудище"), но самолёты с неё не взлетали (испытания катапульты - это отдельная тема рассказов, т.к. там было всякое...). 
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 Встречался я и с Симоновым М.П.(тогда он руководил КБ
 Сухого), Беляковым Р.А.(тогда руководил КБ Микояна), был у них в КБ в Москве с разными документами. Они даже проехались на построенном мною веломобиле (я делал всякие самоделки, - дельтапланы, катера, виндсерфинги, веломобиль с возможностью ехать на нём с помощью педалей, или с парусом, спорткомплексы - об этом в гарнизоне все помнят до сих пор) и высоко оценили его, что для меня было большой похвалой. В общем, посчастливилось заниматься по-настоящему интересными делами с интереснейшими людьми... 

Видимо, это и называется - счастье, как бы это не звучало банально... 
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� АПА - наземный источник питания на базе автомобиля, используется для запуска самолета на земле.


� ШР -штепсельный разъем, как правило, трехштырьковый.


� РАП - розетка аэродромного питания


� СПУ - самолётное переговорное устройство.


� РВ-УМ  - радиовысотомер


� ЗШ - защитный шлем летчика


� ГСС - Герой Советского Союза


� ТАКР - тяжелый авианесущий крейсер


� КБ - конструкторское бюро
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