ШЕРЕМЕТЬЕВО. 9 МАРТА 2000 ГОДА

Страна, в основном мужская часть населения еще не успела как следует оправиться от предыдущего празднования Международного женского дня когда все средства массовой информации донесли до нас трагическую весть – сегодня в 8 часов 43 минуты утра при взлете в аэропорту Шереметьево разбился самолет Як-40 Вологодского авиапредприятия, выполнявший чартерный рейс в Киев.

На борту находились президент холдинга «Совершенно секретно» Артем Боровик и президент ОАО «Группа Альянс» Зия Бажаев, два его охранника, а также пять членов экипажа. Все погибли.

Расследованием обстоятельств и причин авиакатастрофы занялась Комиссия Международного авиационного Комитета (МАК), которому в нарушение отечественного и международного законодательства переданы указанные полномочия Федерального органа исполнительной власти.

ТЁМА

Так уменьшительно – ласкательно называют друзья, родные и близкие ребят, получивших с рождения строгое и звучное имя Артём. Именно так и звали они мальчика, родившегося 13 сентября 1960 года в семье известного журналиста-международника Генриха Аверьяновича Боровика и его жены Галины Михайловны.

В своей книге «Артем» Генрих Аверьянович Боровик приводит такой случай. «В Нью-Йорке Мариша и Тема учились в школе советской миссии при ООН. Учителя там были наши, и программа обучения – тоже.

Однажды сын пришел после уроков в необычно грустном настроении. Сидит за обедом задумчивый, невеселый. Галюша (мама – Галина Михайловна) с тревогой спрашивает его:

– Что случилось?

И слышит в ответ:

– Мы сегодня дедушку Ленина проходили… Учительница говорит, что Ленин умер, но дело его живет. Мне его очень жалко, он был очень хороший. А разве нельзя было сделать наоборот: чтобы дело его умерло, а сам дедушка Ленин жил?»

Можно только подивиться такому взрослому аналитическому складу ума уже тогда талантливого десятилетнего мальчишки. Его доброте, которую он пронес через всю свою бурную, но, к сожалению, короткую жизнь. А гении, действительно соседям не нужны. Они нужны Человечеству. 

Поэтому, перефразируя это не по годам мудрое выражение, можно сказать: «Артем умер, но дело его – жанр объективного журналистского расследования, живет». И я уверен, будет жить. Рад буду, если он это услышит. А может быть и прочитает мою книгу.

Так звали они его и позже, когда он вырос, стал выдающимся журналистом и издателем, главой семьи, отцом двоих детей. Известным и уважаемым.

Так обращались они к нему до того рокового дня, когда 9-го марта 2000 года оборвалась жизнь этого замечательного человека, оборвалась, как говорят в авиации, на взлете. В расцвете сил. На пике карьеры, авторитета и популярности. И, конечно же, зависти, недоброжелательности и даже ненависти. Потому, что он добровольно избрал слишком экстремальный вид творчества – жанр журналистского расследования. Основателями которого были его кумиры Эрнест Хэмингуэй и Юлиан Семенов. И это был его выбор.

Как справедливо пишет в своем стихотворении  Елена Громова из города Владимира:

«Рассыпались по насту

Осколки твердых тел.

Так жить небезопасно,

Но, ты так жить хотел!»

А это уже подвиг. Во имя правды. Во имя справедливости.

Так обращаюсь к нему и я в надежде, что мой возраст, а также мое искреннее уважение к самому Артему и его родным позволяют мне это. Тем более, что наши творческие помыслы, хотелось бы в это верить, в чем-то схожи

Только, в отличие от Артема я начал писать вынуждено. Работа в Главной инспекции гражданской авиации, а затем и в Госавианадзоре СССР, участие в расследовании многих авиакатастроф столкнули меня с вопиющими актами несправедливости в отношении летного состава, фактами сокрытия, истинных причин авиационных происшествий. В угоду благополучия отдельных чиновников. В защиту их лампас и эполет.

Расследователи обстоятельств и причин авиационных происшествий в большом долгу перед обществом и погибшими пилотами. Многие причины не названы вообще. Многие официальные заключения вызывают, мягко говоря, недоумение. В ряде случаев черное в наглую называется белым.

И если сокрытие истинных причин гибели Валерия Павловича Чкалова можно объяснить мощным влиянием «политического фактора» при тоталитарном режиме государственного управления, то как расценить сомнительное заключение по гибели Юрия Алексеевича Гагарина?

Каких только немыслимых версий из области квази-научной фантастики не выдвигалось от злонамеренного повреждения самолета при подготовке к полету, закладки в самолет взрывного устройства, поражение его (по чьему-то коварному приказу) с земли до встречи самолета с неопознанным летающим объектом или воздействием неких силовых неизученных пока полей.

Я был знаком с Юрой по волейбольным баталиям в Гурзуфе. Мы много говорили о нем с Германом Степановичем Титовым в ходе совместной командировки в Америку. Поэтому, я посчитал своим долгом поделиться своей версией об этой трагедии. Которая полностью совпадает с позицией известного специалиста по безопасности полетов, кандидата военных наук, заслуженного штурмана СССР Валентина Дудина.

В отличие от членов Государственной Комиссии и многочисленных экспертов он не поленился и, как того требуют ПРАПИ (Правила расследования  авиационных происшествий и инцидентов) совершил экскурс в историю самолета МИГ-15 УТИ.

Оказалось, что к тому времени в частях эксплуатировалось более тысячи (!) таких самолетов. По общему признанию, это был далеко не идеальный самолет с точки зрения его устойчивости в полете. В документах по его испытаниям и последующему принятию на вооружение, затем в многочисленных актах расследований катастроф и аварий, систематически отмечалась неустойчивость по крену и предрасположенность к самопроизвольному сваливанию в штопор. В особенности, когда под крыльями размещались дополнительные топливные баки, ухудшающие аэродинамику самолета.

Именно такие баки были подвешены к «спарке» (двухместная кабина) Гагарина Ю.А. Необходимость в них отсутствовала. Однако снять для улучшения летных характеристик самолета никто не догадался. А может просто поленились.

В первые годы массовой эксплуатации МИГ-15 УТИ летчики то и дело попадали в штопор — это происходило и в боевых частях и в авиаучилищах. Вывод  подобного самолета из штопора получался далеко не у всех летчиков. А точнее сказать — у многих не получался.

За пятнадцать лет наиболее активной эксплуатации этого самолета (с 1965 по 1979 годы) произошло 99 авиационных происшествий: 25 аварий и 74 катастрофы с гибелью людей. Только в 1967, всего за год до трагедии Гагарина — Серегина, отмечено 11 происшествий, в том числе пять катастроф. В 1975 году — девять катастроф МИГ-15 УТИ «спарках». Так что и в данном случае «капкан был заряжен». Ждал только другого случая.

И таким, другим неблагоприятным фактором оказалась погода. А именно — облачность. В тот день в районе пилотажной зоны она была слоистая. С разрывом между слоями как раз на высоте 4200 метров, заданной экипажу для выполнения пилотажа. Вроде бы визуально, но при полном отсутствии каких-либо ориентиров для сохранения пространственного положения,а, главное — естественного горизонта.

Да и фактическая высота нижней кромки облачности оказалась 600 метров, вместо заявленной 900. может быть как раз этих трехсот метров и не хватило летчикам для вывода самолета из пикирования.

Поэтому вероятность сваливания в штопор этого самолета в данных условиях, как мы видим, чрезвычайно высока. А вывод из штопора в облаках вне видимости естественных, либо искусственных ориентиров — так же чрезвычайно проблематичен.

Кроме того, по непонятным причинам в материалах комиссии ничего не сказано о воздействии на летчиков в эти последние секунды полета огромной перегрузки. Ведь уже при восьмикратном ее значении пилот даже в противоперегрузочном костюме теряет работоспособность через несколько мгновений. А Гагарин и Серегин, будучи в обычных кожаных куртках, попали на одиннадцатикратную.

Но, все эти факторы входят в понятие «организация летной работы» и «обеспечение полетов», за которые отвечают более высокие воинские начальники. Может быть поэтому данная тематика оказалась в Комиссии под запретом?

Может по этой же самой причине оказалось ненапечатанным стихотворение Феликса Чуева «Гробы», в котором поэт лучше всех экспертов разобрался в обстоятельствах и причинах этой общемировой трагедии:

«Надоели сказки бездарные — сколько россказней и легенд.

Надоели сплетни базарные, облепившие монумент.

Сколько липких нетрезвых слухов, но сейчас не об этом речь.

И, как он,собравшись с духом, я хочу эту ложь пресечь.

Замолчите! Не смейте! - Слышите?Он пилотом был до конца.

Если вам это можно — выпивши, он нигде не терял лица.

Я сказал о нашем Гагарине, как без лишних слов и «ура»,

Он летал на такой развалине, что давно на свалку пора.

Был мотор не раз в перечистке, три ресурса давно прошли - 

Неужели во всей Отчизне лучших крыльев ему не нашли?!

Тут не техника виновата, весь отряд летал на таких - 

На «гробах», изъятых когда-то из частей из летных других...

И причину нелепого бедствия объяснять бы не мне, не в стихах,

А в делах судебного следствия — почему получилось так...»

Вот Вам и все расследование. Лучше не скажешь. Причиной трагедии явились системные и комплексные недостатки в организации, обеспечении и непосредственном выполнении данного полета.

Олег Попцов писал в «общей газете» в марте 2000 года: «Газета «Совершенно секретно» – это тоже тропа риска. Юлиан Семенов заразил Артема страстью проникновения в неизвестное, запрещенное, закрытое. Но, он пошел дальше, проникая не в вымышленную тайну, а в данность реальной жизни, в ее самую зашторенную зону – бытие власти».

Добавлю: «Описывая реальные события, называя конкретные имена, отчества и фамилии участников. А это уже другой уровень риска, другая степень опасности».

Далее, О. Попцов высказал, на мой взгляд, интересную мысль: «Трагедия нашей жизни в том, что никакой вывод комиссии относительно технической неисправности либо летного головотяпства, ставшего причиной авиационной катастрофы, не разуверит сограждан в неотступной мысли, что трагические случайности в нашей стране происходят только тогда, когда того кто-то желает.

Артем Боровик хотел переломить эту пагубность в сознании сограждан. Он желал вернуть нации ее истинный дар – совестливость. Возможно, он делал это бескомпромиссно, с вызовом. Но, он это делал».

То же  самое стараюсь делать и я. Только, в более узком направлении – в авиации. Более того, в одном из секторов авиатранспортной отрасли, а именно – в обеспечении безопасности полетов. Причем разными методами. И официальными, и неофициальными, и в форме столь любимого Артемом жанре журналистского расследования.

Как правило, причиной любого авиационного происшествия является случайное совпадение в единицу времени целого ряда далеко неслучайных отрицательных факторов.

Не думаю, что Александр Машинцев (Москва) знал это научное определение, но в своем стихотворении «И все закономерно?», написанном сразу после гибели Артема, он поставил перед специалистами по безопасности полетов и, прежде всего, перед расследователями обстоятельств и причин данной авиакатастрофы вполне обоснованный вопрос. Вопрос, на который комиссия МАК ответить так и не смогла. Или не захотела.

«Когда одни случайности,

То, как это ни скверно,

Сошлись в единстве крайности,

И все закономерно.

Вопрос весьма известный

Висел над головой:

«Уж если Вы столь честный

То почему живой?»

Артем перекрестился,

Сослался на охрану,

Но не переместился.

Все шло уже по плану.

За этим всем случайным –

В него жить можно веря –

Стояли все же тайны

Зря ль тайная вечеря?»

Для большинства людей причина трагедии так и осталась тайной. Но не для профессионалов, которые внимательно относятся к «случайностям», но больше уважают «закономерности». Потому, что верят в постулат о том, что на пять случайностей приходится три закономерности.

Поэтому я посчитал себя обязанным высказать свою позицию. Сделал это в «Известиях», «Московском комсомольце», «Воздушном флоте» на TV и в «Экспертном заключении», которое привожу с комментариями.

Но, к этому времени я был уже восемь лет как уволен с должности заместителя Генерального директора ГосНИИ гражданской авиации по летным испытаниям – начальника Летно-испытательного комплекса за «систематические нарушения трудовой дисциплины», то есть «с волчьим билетом». А мои так называемые «нарушения» заключались не в опозданиях на работу, не в прогулах, не в пьянстве или прелюбодействе, а в открытом и откровенном неисполнении дурацких, с моей точки зрения, указаний и распоряжений директора института Горячева Виталия Андриановича. Случай, думаю, уникальный, достойный книги рекордов Гиннеса.

Здесь необходимо пояснить, что на дворе был 1992 год. Ошалевший от радости всенародно избранный президент России Ельцин Б.Н., бросил клич: «Берите суверенитета сколько хотите!» Большинство не услышало слова «суверенитет», а приняло остальную фразу «берите сколько хотите», как руководство к действию. И начертало ее на своих знаменах У «новых русских» родилось новое физиологическое свойство – «избирательный слух». То есть слышать только то, что реально может принести им ощутимую пользу. Конечно же, в первую очередь материальную. Ведь они же материалисты.

В институте мгновенно было организовано более 40(!) малых и совместных предприятий. Особо доверенные сотрудники числились на работе в ГосНИИ ГА, пользовались рабочими местами, средствами связи, социальным пакетом и скромным государственным жалованьем, а основную работу делали на стороне. Соответственно, за другую, более серьезную зарплату.

Земля, здания и сооружения сдавались в аренду коммерческим структурам по официально мизерным расценкам, как для научных организаций. Естественно, руководители Института были просто обязаны быть учредителями этих контор, членами советов директоров и председателями правлений. Сам Горячев возглавил авиакомпанию «Авком».

Но самым лакомым кусочком был Летно-испытательный комплекс. Ведь у него на балансе находилось 23(!!!) воздушных судна. Большая часть которых являлась уникальными самолетами-лабораториями, переоборудованными под летные испытания и исследования, проведение государственных, ресурсных и контрольно-серийных испытаний. Исследований зарождения, развития и разрушения атлантических и тихоокеанских циклонов и тайфунов. Устранение и, наоборот, вызывание осадков в засушливых районах. Известен случай снегопада в Дамаске (Сирия), организованного нашими ребятами совместно со специалистами Аэрологической обсерватории из города Долгопрудный.

Была отлажена система авиационного мониторинга воздушной среды с целью предупреждения о стихийных бедствиях, проведения анализа вероятностей ведения климатических войн. Реализация этих программ высоко оценивалась правительствами Кубы и Вьетнама, лично Фиделем Кастро. Участники экспедиций отмечались государственными наградами.

Было понятно, что уничтожение уникальных самолетов-лабораторий, переделка их в простые, грузовые воздушные суда, нанесет существенный вред науке, государству и, конечно же, нашему коллективу. Для которого они являлись своеобразным «шанцевым инструментом». Давали работу, приносили доход.

Как руководитель Летно-испытательного Комплекса, в котором по штатному расписанию числилось 450 летных и наземных специалистов высочайшей квалификации, как член Совета Директоров Института и просто гражданин я требовал ответа на вопрос: «Что будет с коллективом в случае продажи воздушных судов?»

Но новоявленных «коммерсантов от науки» люди уже не интересовали. Ослепленные масштабом открывшихся перед нами возможностями, они «пустились во все тяжкие». Государственные летные испытания к тому времени уже были отменены. Самолеты-лаборатории разоборудованы и переделаны в грузовые. Я был оболган и уволен. На мое место назначен Рубен Тативосович Есаян. Он, очевидно, оказался более покладист, более сговорчив. Самолеты и вертолеты были распроданы по цене металлолома либо сданы в аренду по тарифам ниже себестоимости. От аренды самолетов были убытки и долги. Ангольские арендаторы, например, выставили неустойку на сумму 570 (!) тысяч долларов. По результатам такой «талантливой» коммерческой деятельности Институт даже остался должен некоторым Арендаторам. И это задолго до аналогичной операции нашего правительства с Южно-Сахалинским шельфом. Но наука и должна идти впереди.

Самый большой в мире вертолет Ми-26 с налетом 80 часов (новьё) и стоимостью 6 миллионов долларов был продан всего лишь за 600 тысяч. То есть в 10(!) раз дешевле. Можно только догадываться о «степени рентабельности» этой сделки. А самолет Ил-62, оборудованный уникальной и единственной на то время в мире цифровой, инерциальной, навигационной системой под кодовым названием «Нить», был отправлен в Южно-Африканскую Республику и продан за гроши вместе с документацией самому Виктору Буту. Кому-то на западе уж очень хотелось заполучить эту систему. И они ее получили. Причем задарма. На глазах «уважаемой публики», с молчаливого согласия равнодушных, а может быть и в чем-то заинтересованных чиновников полномочного Федерального органа по управлению гражданской авиации был уничтожен высококвалифицированный коллектив профессионалов, распроданы уникальные самолеты-лаборатории, загублены архиважные не только для нашей страны научные исследования и эксперименты.

Несмотря на то, что в отношении начальника Научно-испытательного Центра – заместителя директора ГосНИИ ГА Есаяна Р.Т. было возбуждено уголовное дело, которое в течение двух лет 13(!) раз приостанавливалось и столько же раз возобновлялось. Договор на сдачу в аренду своей авиатехники Есаян с Минимуществом России не согласовывал и необходимую сумму арендной платы в доход федерального бюджета не перечислял.

Материалы по возбуждению второго уголовного дела затерялись где-то в недрах Линейного отдела МВД аэропорта «Шереметьево»..

Однако, это не помешало ему в мае 2006 года получить звание Героя России, находясь под следствием. Естественно, руководители, подписавшие ходатайства, ничего этого не знали.

А как бы пригодились они сейчас, когда весь мир повернулся к экологическим проблемам о чем громко было заявлено на международном форуме в Копенгагине в декабре 2009 года. Когда резко обострилась борьба за несметные богатства прибрежного шельфа Северного Ледовитого океана. Когда от разрушительных циклонов, тайфунов и ураганов гибнут сотни тысяч людей. Кстати, наша авиационная группировка так и называлась «Циклон».

Самолеты уничтожены. Три самолета Ан-12 лежат на бескрайних просторах Африки. Один Ил-18 на полях Подмосковья. Но остались еще люди, знающие и умеющие это делать, а не просто разгонять тучи над Москвой. Пока еще остались. 

Так, что повеселились ребятки знатно. Но, как говорит известный телеведущий Владимир Познер, «такие вот были времена».

И все-то было бы ничего. Для «лихих девяностых» это были «мелкие карманники». Если бы не страдали люди. Кто-то был ранен, как штурман Саша Цоглин. Кто-то получил психологическую травму, как Витя Слетин. Кто-то был вынужден уволиться из-за отказа лететь в Анголу, как Петя Раззадорин. Кто-то, как экипаж Саши Баженова в количестве десяти (!) человек, погиб в полном составе.

Я был против всего этого. Поэтому до начала «Ангольской эпопеи» я был уволен. Спасибо за то, что хоть только уволен. Ведь могло быть намного хуже.

Теперь понятно почему я был лишен допуска к официальным материалам по расследованию данной катастрофы пока 4 мая 2000 года не был опубликован ПРЕСС-РЕЛИЗ международного авиационного Комитета.

ПРЕСС-РЕЛИЗ

В нем сказано, что сразу после отрыва от ВПП (взлетно-посадочной полосы) на «высоте не более 15-ти метров и скорости 230 км/час самолет вошел в режим сваливания, сопровождавшийся неуправляемым левым кренением, что привело к столкновению с землей с левым креном 60–65 градусов».

Потом была названа высота 8–12 метров, что дает право использовать в расчетах осредненное значение высоты, равное 10-ти метрам. Эти же цифры мелькают и в последующих документах.

В пункте 8 «Пресс релиза» было сделано безаппеляционное и, на мой взгляд, недостаточно обоснованное заключение о том, что «имеющаяся информация и опыт расследования отечественных и зарубежных авиапроисшествий позволяют достаточно уверенно утверждать, что катастрофа самолета Як-40 в аэропорту Шереметьево связана с попыткой взлета на воздушном судне с закрылками, выпущенными не во взлетное положение с наличием на крыле частиц замерзшего снега, инея, замерзших капель воды, на скоростях, соответствующих нормальному положению закрылков, что привело к срыву воздушного потока и потере поперечной управляемости самолета».

Это была стратегическая ошибка высших руководителей МАКа. Подчеркиваю, высших руководителей, потому, что именно они готовили, утверждали и представили общественности данный «пресс-релиз» всего лишь на 26-ой день после происшествия. А председателю комиссии Ячменеву Г.А., не имеющему достаточного опыта летной работы и, тем более, опыта расследования, досталась только незавидная и трудно выполнимая роль поиска аргументов, подтверждающих высказанные начальством версии. Роль, с которой, как мы дальше убедимся, он не справился. Да и не мог справиться в силу просто своей низкой квалификации.

Но на эту, далеко не благородную, миссию по проведению математического моделирования, продувок модели самолета в аэродинамической трубе и даже проведению летных испытаний ушло около двух лет. И результаты этой титанической работы были обнародованы лишь в феврале 2002 года. Но программа этих исследований предусматривала запланированный заранее результат. Продувки в аэродинамической трубе проводились на моделях самолета, окрашенных акриловыми эмалями, тогда как реальный самолет был покрашен полиуретановыми, имеющими другие характеристики. Для имитации обледенения на передние кромки крыла была наклеена наждачная шкурка, что характерно для полетного, а не наземного обледенения, которое инициировалось в данном расследовании. И, конечно же, не предписывалось никакого сваливания в летных испытаниях. Так, восстановили засчет потерпевших стоящий много лет у забора без двигателей Як-40, покрутились в воздухе около критических углов и написали, что «все хорошо».

Так что с обнародованием причины авиакатастрофы, связанной с нарушениями экипажа, ребята из МАКа явно поторопились. Тем более, что «притянутые за уши» так называемые аргументы не выдерживают никакой критики. А сам «Окончательный отчет» содержит массу неточностей и противоречий. Попробуем разобраться в них опираясь на сами материалы расследования и показания средств объективного контроля, главным из которых является бортовой регистратор записей параметров полета МСРП-12-96, в простонародии именуемый «черным ящиком».

1. Обледенение самолета. Первая, основная и главная, по мнению комиссии, время имеет очень много слабых мест:

– обледенение самолетов, как известно, бывает полетным и наземным. В документах комиссии не указан тип обледенения, его интенсивность, конкретные места отложения льда, возможность его влияния на летные характеристики самолета. 

Поэтому здесь необходимо пояснение. На сегодняшний день науке известны три типа наземного обледенения самолетов. 

К первому типу относятся те виды, которые образуются в результате перехода теплого пара в лед, минуя его водную фазу (сублимация). Это обычно происходит при натекании холодного воздуха на теплую подстилающую поверхность, либо более теплый самолет. Непременным условием является понижение температуры наружного воздуха. В результате на деталях воздушного судна появляется иней, твердый кристаллический налет или кристаллическая изморозь. Что, похоже, имело место в данном случае.

Для второй группы характерны виды обледенения, связанные с присутствием в атмосфере переохлажденной воды. В этом случае лед на поверхности самолета образуется в процессе кристаллизации переохлажденных капель дождя, тумана или мороси.

И, наконец, обледенением третьей категории является замерзание внешних осадков – дождя, мокрого снега, осевших капель тумана и др. И такие условия имели место быть 6, 7 и 8 марта. Но там не было необходимого и достаточного перепада температур. За три дня температура изменилась всего на один градус. С минус 1 градус до минус 2-х. И лишь в ночь на 9-ое марта температура понизилась до минус 4–6 градусов. Но в этот период не было осадков.

Особую опасность для самолетов с хвостовым расположением двигателей представляет так называемое топливное обледенение. Когда гладкий лед образуется на верхней поверхности корневой части крыла, где обычно располагаются топливные баки. Особенностью данного вида обледенения является то, что такой лед обычно прозрачен и его трудно обнаружить. Он, особенно при слабом освещении, блестит так же, как и вся мокрая поверхность крыла. А на взлете по мере увеличения скорости возможен сброс льда воздушным потоком и попадание его прямо в боковые двигатели со всеми вытекающими отсюда последствиями.

Очевидно, у членов Комиссии «глаза разбежались» от такого многообразия, что они не смогли сделать правильного выбора. Если, конечно, они с этим были знакомы. Но судя по материалам этого не было. Это серьезная недоработка. Учитывая, что самолет находился в полете всего 8 секунд, очевидно, что речь может идти только о наземном обледенении. При котором лед равномерно покрывает всю поверхность самолета. В отличие от полетного обледенения, когда лет откладывается на передних кромках крыла и горизонтального оперения самолета.

Но тогда чем можно объяснить продувки модели самолета в аэродинамической трубе с наклеенной на передние кромки крыла наждачной шкуркой, что имитирует полетное, а не наземное обледенение? И потом «размахивать» результатами этих исследований, притягивая их «за уши» к данной катастрофе?

Думаю или полным непониманием реальных физических процессов. Или сознательной попыткой «запудрить мозги» уважаемой публике, увести от истинных причин данного авиационного происшествия. Вряд ли такой эксперимент можно назвать «чистым» и достоверным.

– опасность наземного обледенения заключается в снижении несущих свойств крыла, возникновении преждевременного срыва потока, увеличении лобового сопротивления. Наукой предложены специальные формулы для расчета зависимости вышеперечисленных параметров от толщины льда на поверхности самолета. Для чего необходимо было зафиксировать эту самую толщину. И сделать это должны были официальные должностные лица, первыми прибывшие на место происшествия буквально через 15 минут после события. Это были сотрудники ФСБ, МВД и аэропортовой Инспекции во главе с ее начальником Вячеславом Федоровым. Однако, в их официальных отчетах о наличии на самолете признаков обледенения не сказано ни слова;

– не удалось обнаружить этого мифического обледенения и примчавшемуся в Шереметьево через 45 минут директору Федеральной авиационной службы генерал-полковнику Владимиру Ивановичу Андрееву и приехавшему с ним начальнику отдела расследований Петру Семеновичу Сидорову. А этот «волчара», сильнейший специалист-расследователь, один из основателей отечественной школы расследования авиационных происшествий, руководитель курсов подготовки и повышения квалификации специалистов по расследованию уж никак не мог бы пройти мимо такого важного факта;

– вышеуказанные математические формулы позволяют сделать и обратный расчет. Имея фактическую скорость предполагаемого сваливания и значение вертикальной перегрузки при этом, можно выйти на необходимое для этого количество льда. Думаю, оно бы получилось нереально большим. Однако, комиссией не представлено ни прямого, ни обратного аэродинамического расчета. Хотя, он под силу любому студенту-троечнику авиационного ВУЗа;

– кроме ухудшения несущих свойств крыла и возможного срыва обтекающего потока опасным отрицательным фактором является снижение эффективности органов управления у обледеневшего самолета. Но судя по материалам расследования, к ним у комиссии претензий не было. Опять мы выходим на какое-то хитрое обледенение, которое снижает, по мнению комиссии, несущие свойства крыла, но никак не влияет на его рулевые поверхности;

– простейшие арифметические действия путем умножения различных величин толщины предполагаемого льда на площадь поверхности самолета Як-40 могут дать конкретный в каждом случае, вес льда, покрывшего самолет. Величина этой солидной прибавки несомненно должна была повлиять и на длину разбега, и на время разбега, и на скорость отрыва самолета в сторону их увеличения. А графики и аэродинамические формулы дают возможность получить количественные величины этих показателей. Но наличие и влияние качественных факторов не вызывает сомнений.

Однако, комиссией МАК эти, казалось бы простейшие и обязательные расчеты не были сделаны, что не позволяет назвать данное расследование полным и качественным. Тем более, что в том же пункте 8 «пресс-релиза» сказано, что «имеющаяся запись параметров на бортовом самописце и результаты моделирования взлета свидетельствуют о нормальном темпе разгона самолета». Чего никак не может быть на обледеневшем самолете просто потому, что «не может быть никогда».

Потому, что обледенение самолета не только ухудшает несущие свойства крыла. но и увеличивает вес самолета и его лобовое сопротивление, снижает эффективность рулевых поверхностей, что в совокупности неизменно приводит к увеличению длины разбега, времени разбега и скорости отрыва. Однако, ничего этого нет. Что подтверждают и сами члены Комиссии. Но выводы, почему-то делают вопреки своим же собранным фактам.

Это принципиальное противоречие может свидетельствовать лишь о том, что не было никакого обледенения на взлете, ни наземного, ни полетного. Или же имело место какое-то хитрое, неизвестное пока науке обледенение, которое никак не влияло на аэродинамические характеристики самолета, его устойчивость и управляемость на разбеге. Потом вдруг возникло и сработало когда самолет оторвался от земли и за те 8 секунд, которые он находился в полете, свалить его. А затем, так же внезапно и загадочно исчезнуть.

Увлекательная версия для фантастического ужастика. Но в данном случае она требует доказательств. Которых у Комиссии не оказалось. Да и не могло оказаться. А то, которое и могло быть было удалено за сутки до вылета техническим персоналом волосянными щетками и вениками, как того и требуют соответствующие технические регламенты. Это серьезный прокол в работе комиссии, которая, похоже сама «заледенела» на этой версии.

Единственное, что я допускаю, это неудаление снега, а скорее всего изморози, из отверстий между крылом и элеронами в месте их крепления. Что действительно не просто сделать применяемыми средствами и что действительно сложно проконтролировать ночью при недостаточном освещении. И что действительно могло существенно ухудшить и без того далеко не блестящую поперечную управляемость самолета Як-40.

2. Самолет Як-40 и его поперечная управляемость.

Современный самолет является сложнейшим техническим сооружением, впитавшим в себя уникальные инженерные находки, изобретения и даже открытия. Однако на многочисленных этапах проектирования, производства и всякого рода испытаний и исследований выявляются ошибки, недоработки, конструктивные и аэродинамические особенности воздушного судна.

Самолет Як-40 в этом плане не является исключением. Достаточно вспомнить как яростно сопротивлялось конструкторское бюро (КБ) имени А.С. Яковлева установке «черного ящика» (МСРП-12-96), сигнализации предупреждения сваливания и третьего авиагоризонта. Сколько проблем было с искажением показаний указателя скорости, выкатываниями самолетов из-за недостаточной путевой управляемости на пробеге или с приземлениями «на живот» с невыпущенными шасси из-за эргомического несовершенства рукоятки «уборки – выпуска». А магнитофон в пилотской кабине не установлен и поныне. Что делает это самолет единственным в своем роде.

Более двадцати лет тому назад было выявлено, что на углах атаки, близких к 14-ти градусам эффективностиь элеронов уменьшается более, чем в два раза. Что из-за конструктивного недостатка топливных аккумуляторов в определенных условиях может происходить нарушение газодинамической устойчивости двигателей, раскачка оборотов и даже их самовыключение. Знают ли об этом экипажи, летающие на этом самолете? Сомневаюсь. А ведь за каждым из этих недостатков стоят катастрофы, аварии, инциденты, человеческие судьбы.

Комиссия сделала заключение, что «на третьей секунде после отрыва у самолета самопроизвольно начал развиваться неуправляемый левый крен с угловой скоростью 10–15 градусов в секунду. Который через 5 секунд достиг величины 60 градусов, несмотря на полное отклонение элеронов вправо, на вывод из крена».

Как видно, полное отсутствие какой-либо поперечной управляемости самолета с 777-ой по 782-ю секунды является не версией, не гипотезой, не предположением, а достоверным и неоспоримым фактом, подтвержденным беспристрастным и неподкупным бортовым самописцем и Комиссией по расследованию.

Управляемости, о недостаточности которой говорилось еще 9 апреля 1979 года в постановлении Госавианадзора СССР. Предложены мероприятия выполнены не были. В результате такого бездействия мы на 30-ом(!) году эксплуатации самолета опять сталкиваемся с необходимостью проведения каких-то дополнительных летных испытаний, уточнения аэродинамических характеристик, увеличения скоростей на взлете. И опять это происходит на фоне активных попыток «авторитетных» организаций уверить нас что все хорошо и ничего делать не надо. Очевидно, надо спокойно сидеть и ждать очередной трагедии.

А ведь специалисты Государственного Центра безопасности полетов давно бьют тревогу, утверждая что «основной особенностью самолета Як-40 являются недостатки в характеристиках его поперечной устойчивости и управляемости даже на допустимых в эксплуатации режимах полета и которые не соответствуют ни одним из существовавших ранее и существующих ныне Норма летной годности».

Закономерно возникают вопросы. Почему Комиссия МАК прошла мимо очевидного и буквально кричащего факта отсутствия поперечной управляемости? Почему не определила причину данного явления, которое как раз и является главной причиной авиакатастрофы? Почему была проигнорирована аргументированная позиция Госцентра безопасности полетов? Почему не была изучена история вопроса как того требуют  правила расследования (ПРАПИ)? Почему не дана оценка противоречиям в заключениях различных организаций и экспертов? Откуда взялась «достаточная» поперечная управляемость у самолета, которой не было в 1979 году по заключениям тех же организаций? А если на самолете ничего не делалось, то почему бы не спросить с руководителей этих организаций за противоречивость в их заключениях?

Как известно, высшим критерием научной истины является практика. А она убедительно показывает, что, как минимум, пять из более, чем двух десятков авиапроисшествий с самолетами Як-40 произошли из-за недостатков поперечной устойчивости и управляемости самолета. Которой как не было, так, оказывается и нет.

Авиаторы знакомы с непреложной истиной о том, что «посадка сложна, а взлет опасен». Действительно, заход на посадку, особенно в сложных метеоусловиях, требует глубоких знаний, выдержки, хладнокровия и настоящего летного мастерства. В это трудно поверить, но современные самолеты, оборудованные сверхсложными и сверхточными посадочными системами дают возможность выполнять заход на посадку при погоде, параметры которой по высоте облачности и дальности видимости на ВПП даже не поддаются измерению. Настолько они малы. То есть подготовленный экипаж современного самолета способен выполнять полеты практически в любую погоду. Например пилот, имеющий допуск по минимуму погоды «III-C» имеет право на посадку в неограниченных по высоте облачности и видимости метеорологических условиях на аэродроме назначения.

Это требует существенного, прежде всего психологического напряжения. Недаром, на заре освоения полетов по II-ой категории, а это посадка при высоте облачности 30 метров и дальности видимости на ВПП, равной 350 метров, пионеры этой работы – американцы сделали заключение о том, что «к полетам по II-ой категории можно допускать только воздушные суда, оборудованные системой автоматического приземления ибо принятие решения о производстве посадки или уходе на второй круг на высоте 30 метров Человеком находится на пределе его психофизиологических возможностей».

И это сказали ассы, на себе познавшие все «прелести» таких заходов. Когда самолет снижается по глиссаде с вертикальной скоростью 3–4 метра в секунду с сотней пассажиров в фюзеляже, а земли все нет и нет. И если она не появится по достижении 30-ти метров надо немедленно прекратить снижение, вывести самолет из угла, дать двигателям взлетный режим и уйти в набор. При этом помнить что величина просадки самолета при уходе даже в стандартных условиях может в зависимости от типа самолета составить 12–15 метров. Которые мгновенно вырастут при малейшем увеличении вертикальной скорости снижения или (и) времени «приемистости» двигателей при выходе их на взлетный режим. Так, что времени у командира на принятие решения и действия по уходу не так уж много. Действительно, счет идет на секунды. Иначе, как у нас говорят «земли то нет, нет, то полный рот».

Но, летчики дисциплинированные ребята. И несмотря на то, что у нас не было самолетов, способных приземлятся в автоматическом режиме, мы дружно бросились выполнять приказ Министра об освоении II-ой категории. То есть пошли «с шашками на пулеметы». Положение усугублялось отсутствием категорированных аэродромов. Когда в 1979 году я одним из первых получал этот минимум, таких было только три. Это Шереметьево, Борисполь и Минеральные Воды. И все только с одним посадочным курсом.

К чести наших пилотов за 30(!) лет, прошедших со дня начала подготовки к полетам в таких условиях не было ни одного случая даже предпосылки к авиационному происшествию при заходе на посадку при минимуме II-ой категории. Что свидетельствует не только о высоком летном мастерстве, но и о высоком чувстве ответственности. 

Но это заход. Дальше идет не менее ювелирная работа – сама посадка, а точнее непосредственное приземление самолета. Как говорят некоторые пилоты: «Мне бы только метр увидеть». И тогда происходит мягкое касание колес самолета о бетон ВПП под аплодисменты благодарных и довольных пассажиров. Этим шиком отличаются только российские экипажи. Зарубежные не так трепетно относятся к этому важному и завершающему этапу полета посадки, особенно в автоматическом режиме, мягко скажем, они выполняют немного грубовато.

Однако, перейдем к взлету. Главная его опасность заключается в том. что на этапе от момента отрыва до набора безопасной скорости, а это 7–8 секунд, самолет летит на скоростях менее безопасной скорости полета, обозначаемой индексом «V2». Которая по нормам летной годности должна быть не менее 1/3 от скорости сваливания.

Но в начальной стадии набора высоты, сразу после отрыва, она значительно меньше, километров на 50. В этот период идет разгон самолета и плавный набор высоты 10 метров, которая считается рубежом окончания взлета. И если все идет штатно, то к этому моменту и скорость должна достигнуть безопасной величины.

А пока самолет «телепается» на малых скоростях при, естественно, слабой эффективности рулей по всем трем каналам управления. Дополнительным отрицательным фактором в этот период является уборка шасси так как для этого сначала открываются, а затем после постановки стоек шасси на замки убранного положения закрываются створки шасси. Что создает дополнительный тормозящий момент. Поэтому во всех руководствах по летной эксплуатации записано, что уборка шасси производится не ниже высоты 10 метров.

Понятно, что согласно теории математического ожидания отказ двигателя в этот короткий и скоротечный период времени является сверхмалой вероятностью. Но на то она и теория, чтобы не знать ни тип самолета, ни опыт его эксплуатации. Но мы то, если уж занимаемся расследованием обстоятельств и причин авиапроисшествий, то должны это знать и учитывать.

3. Сваливание. Это магическое, и непонятное для большинства, а потому и завораживающее слово гуляет по материалам расследования и является одним из ключевых в «пресс-релизе», где сказано, что «сразу после отрыва самолета от взлетно-посадочной полосы (ВПП) на высоте не более 15 метров и скорости 230 км/час самолет вошел в режим сваливания…» Очевидно оно нравилось членам Комиссии потому, что помогало «дурить» уважаемую публику и несведущих в тонкостях аэродинамики руководителей.

А  наука аэродинамика гласит, что «сваливанием называется не- произвольное или вызванное отклонением органов управления апериодическое или колебательное с возрастающей амплитудой движение самолета на около критических углах атаки, возникающее в результате появления срыва потока на крыле, с заметными для летчика угловыми скоростями или перемещениями самолета относительно хотя бы одной из трех его осей, не парируемое обычными методами пилотирования без уменьшения угла атаки. Первичным признаком, предупреждающим о достижении больших  углов атаки, является аэродинамическая тряска». У Комиссии не оказалось в наличии ни одного признака, указывающего на сваливание.

Для определения особенностей поведения самолета и работы двигателей при подходе к режимам сваливания и при сваливании, а также выбора методов пилотирования, позволяющих предотвратить попадание самолета в эти режимы, а в случае попадания надежно его вывести. проводятся специальные летные испытания. Которые должны определить:

1. Значения минимальных и минимально допустимых скоростей полета.

2. Наличие предупредительной аэродинамической тряски.

3.  Устойчивость и управляемость самолета на скоростях, близких к скорости сваливания.

4. Наличие тенденции к самопроизвольному кабрированию самолета при увеличении углов атаки и перегрузки.

5. Определение значения самой скорости сваливания от рубежа которой и рассчитываются все другие скорости.

6. Наивыгоднейший способ вывода самолета из сваливания. Определение потери высоты, времени запаздывания…

Свалить самолет можно лишь торможением самолета до скорости сваливания либо созданием большой вертикальной перегрузки. В рассматриваемом случае ничего этого нет и в помине скорость самолета на 70(!) км/час превышала скорость сваливания. А перегрузка составляла всего 1.1 единицы, то есть являлись практически никакой. Не было также больших, не говоря уже об околокритических, углов атаки. Как и не было никакой предупредительной аэродинамической тряски.

Так же «с потолка» была взята фраза о «резком кабрировании самолета, спровоцированном избыточным моментом тангажа, и неадекватных действиях экипажа по парированию кабрирующего момента после отрыва самолета, приведших (якобы) к выходу самолета за углы, предельно допустимые в эксплуатации».

Никаких ни адекватных, ни тем более, неадекватных действий экипажа по парированию какого-то мифического «кабрирующего момента» не было. На расшифровке четко видно, что руль высоты, которым экипаж якобы боролся, в течение всего полета находился в нейтральном положении, близком к нулевому.

Да и бороться экипажу было не с чем потому, что и никакого кабрирующего момента не было. За 8 секунд полета самолет набрал высоту всего 10–12 метров. По арифметике «Пупкина с картинками» вертикальная скорость набора высоты в этом случае составляет всего полтора метра в секунду. Это очень медленный, очень плавный набор высоты.

Так, что не было никакого «резкого кабрирования», никаких «Запредельных углов атаки», никаких, тем более неадекватных, действий экипажа.

То есть полностью отсутствовали необходимые и достаточные основания для возникновения известного науке на сегодняшний день сваливания самолета. Мы имеем очередной миф, созданный недобросовестными или недостаточно грамотными расследователями.

Ухватившись сгоряча за недостаточно обоснованную версию обледенения крыла и связанного с этим сваливания самолета, да еще озвученную «пресс-релизом» в самом начале расследования, специалисты МАК с упорством, достойным лучшего применения, около двух лет безуспешно пытались найти и резкое кабрирование, и больше углы атаки. и перегрузку, и обледенение. Как видим ни того, ни другого найти не удалось. А что же удалось?

4. ДВИГАТЕЛИ

Из материалов расследования следует, что версия возможного отказа одного из двигателей комиссией даже не рассматривалась. А зря. Потому, что объяснить причину неожиданно возникшего самопроизвольного кренения самолета сразу после отрыва его от полосы обледенением, срывом потока с крыла и сваливанием самолета из-за выхода его на большие углы атаки у комиссии не получилось. Аргументы в пользу этих надуманных версий не выдерживают никакой критики.

В то же время имеются простые, понятные, основанные на имеющихся в материалах расследования фактах, показаниях средств объективного контроля и общеизвестных и доступных знаниях элементарных вещей, которые даже по Закону не нуждаются в каких-либо доказательствах.

4.1. Во всех Руководствах по летной эксплуатации (РЛЭ) многодвигательных самолетов имеются записи о том, что «основными и первыми признаками отказа двигателя являются уменьшение тяги, разворот и кренение самолета в сторону отказавшего двигателя. Наиболее ярко это проявляется при работе двигателей на взлетном режиме. И мы имеем весь этот «джентльменский набор». И торможение самолета, и его разворот, и кренение.

Оно и понятно. Отсутствие тяги с одной стороны при ее наличии с другой естественно разворачивает и кренит самолет. И дальнейший прямолинейный горизонтальный полет требует создания крена в сторону работающей стороны. Но эффективности рулей для этого хватает не всегда. Особенно если происходит отказ внутреннего двигателя когда самолет находится в развороте.

Что и произошло у меня при заходе на посадку в Московском аэропорту Быково на самолете «Морава» в 1964 году. Пятиместный, двухдвигательный «самолет чехословацкого  производства обладал завидной скоростью до 300 от километров в час и был по-спортивному легок в управлении.

На снижении по предпосадочной прямой и высоте порядка 50 метров в районе ближней приводной радиостанции, что примерно в одном километре от торца полосы, получаю команду диспетчера об уходе на второй круг. Находившийся на исполнительном старте борт замешкался и задержался со взлетом. На второй, так на второй. Команда диспетчера – закон для пилота. Устанавливаю двигателям взлетный режим. Перевожу самолет в набор высоты. Закладываю левый крен 45 градусов. Благо самолет позволял это делать. И «с пылающим взором и ревущим мотором» в глубоком развороте набираю высоту круга 300 метров.

И вот, на высоте метров сто у меня «сдыхает» левый внутренний двигатель. Работающий на взлетном режиме правый затягивает самолет в глубокий левый разворот. Набор высоты прекратился. Крен  начал расти. Полностью вывернутый вправо штурвал не предотвратил увеличение левого крена. Элеронов явно не хватало чтобы справиться с моментом от работающего двигателя. Крен зашкалил за 60 градусов.

Абсолютно неосознанно, инстинктивно убираю режим правого двигателя до малого газа. Самолет начинает слушаться рулей. Вывожу его из глубокого левого крена. Создаю небольшой, градусов десять, правый крен и вновь вывожу правый двигатель на взлетный режим. Теперь уже рулей хватает. И я с правым креном «блинчиком», со скольжением выполняю левую «коробочку» и благополучно приземляюсь в родном порту.

Высоту удалось практически сохранить засчет уменьшения скорости. Благо она была в избытке. Но было низко и страшно. Особенно, когда земля в левом блистере стояла «поперек».

Спасло то, что самолет был пустой. На борту находился всего лишь один пассажир и немного топлива. А также зверинная интуиция и смекалка. Потому, что действиям  в таких ситуациях никто не учит, так как они считаются нерасчетными. А зря! Оказалось, что с работающим на взлетном режиме одним из двух двигателей далеко не просто справиться даже на таком маневренном самолете, каким был «Морава» Л-200Д.

Причем, выход-то есть, но о нем мало кто знает. Да и далеко не всякий решиться убрать режим единственному работающему двигателю, чтобы вывести самолет из крена даже если он догадается что это надо сделать за те доли секунды, отпущенные ему судьбой. Потому, что это противоречит психологии человека, логике его поведения в аварийной ситуации. Требует принятия неординарного, нештатного решения, несущего в себе элемент творчества. Творчества, обязательной составляющей которого является раскрепощенность человека, свобода его личности. И это проявляется практически в каждой удачно завершенной аварийной ситуации. И эти личностные качества являются обязательными для каждого летчика. Иначе, он просто ремесленник.

Недаром, количество предпосылок к авиационным происшествиям или инцидентов, закончившихся благополучным исходом благодаря четким и своевременным действиям членов экипажей, пример в тысячу (!) раз больше количества катастроф, где ребятам не удалось справиться. А ведь причины возникновения этих событий практически одинаковы. Да и массив предпосылок делает такой вывод убедительным и достоверным.

4.2. Если внимательно посмотреть на расшифровку «черного ящика», то можно заметить, что на 2-ой секунде после отрыва самолета от полосы прямая линия параметра скорости резко меняет свой угол наклона и выполаживается (точка 1). И в дальнейшем, в течение последующих 6-ти секунд, показания скорости полета самолета остаются неизменными. Порядка 240 км/час. То есть разгон самолета прекратился. Скорость застабилизировалась. Это факт, не подлежащий никаким сомнениям.

А причина может быть только одна – уменьшение тяги двигателей. Потому, что именно они и только они «двигают» самолет.

4.3. На 3-ей секунде полета, в точке 2, мы видим как начинает уменьшаться магнитный курс, что свидетельствует о начале разворота самолета влево. Что возможно при уменьшении тяги именно левого двигателя при низменной тяге правого, в результате чего и появляется разворачивающий момент.

4.4. Еще через одну секунду в точке 3 четко видно резкое отклонение элеронов вправо на их полную величину. Безусловно, это является реакцией пилота на устранение внезапно возникающего левого крена. Которую можно оценить как мгновенную. И что является еще одним подтверждением наличия разворачивающего влево момента.

4.5. По заключению специалистов Государственного Центра безопасности полетов гражданской авиации (ГЦ БП) левый двигатель при ударе об землю находился в выключенном состоянии и его ротор низкого давления был практически остановлен. Тогда, как роторы среднего и правого двигателей имели обороты выбега порядка 40%.

Из чего можно сделать вывод о том, что левый двигатель выключился раньше и самопроизвольно за 6 секунд до столкновения самолета с землей. То есть на 2-ой секунде полета произошел отказ левого двигателя. А два других двигателя были выключены экипажем непосредственно перед ударом о землю в момент касания ее левым крылом. Как и положено по Инструкции.

Факт существенного расхождения оборотов двигателей в момент  их разрушения подтвердил и сотрудник ГосНИИ ЭРАТ ВВС в телефонном разговоре со мной и обозревателем «Совершенно секретно» Таисией Михайловной Белоусовой.

Однако в последующем заключении Института этот факт претерпел изменения и был не так однозначен. Ну, что ж, фактор политики еще никто не отменял.

4.6. Сотрудники службы безопасности аэропорта Шереметьево разыскали и опросили пять очевидцев, а протоколы опроса передали в Комиссию. Все они заявили, что когда самолет набирал высоту сразу после взлета из сопла левого двигателя вырвалось красно-желтое пламя. Самолет начал крениться влево и ударился о землю левым крылом.

Однако, эти явные признаки помпажа левого двигателя почему-то не привлекли внимание членов Комиссии. Впрочем, как и 5 (!!!) предыдущих признаков четыре из которых буквально бьют по глазам, как аварийные неоновые мигалки на автомобилях «скорой помощи». На расшифровке параметров полета я их специально выделил красными точками 1, 2 и 3. Юристы Древнего Рима в таких случаях восклицали: «Куи продаст»? – «Кому это выгодно»? Нам остается только последовать их примеру.

4.7. Возникает еще один немаловажный вопрос, требующий обязательного ответа – а насколько вообще вероятен отказ двигателя на самолете Як-40 и какие факторы могут этому поспособствовать? Для чего необходим небольшой экскурс в историю вопроса.

Оказывается специалистам давно известно, что топливная система самолета Як-40 имеет некую конструктивную особенность, а именно – при нештатной работе системы и закрытой (замусоренной) трубке отвода газов из топливных аккумуляторов в кессон-бак происходит накопление воздуха в топливном аккумуляторе. Этому способствуют повышенная скорость руления, резкие развороты и торможения и т.д. В результате, воздушная пробка, попадающая в топливную магистраль может вызвать нарушение в работе двигателя, провалы оборотов, вплоть до самовыключения. Потому, что двигатель не может работать устойчиво на диффузной смеси воздуха с керосином.

Именно так написано в отчете ГосНИИ гражданской авиации от 24.05.1988 года. Там же сказано, что анализ материалов авиационных происшествий и инцидентов в 1986–1987 годах выявил 11 случаев самопроизвольного изменения оборотов двигателей. В авиационных происшествиях в Красноярске (1972 г.), Семипалатинске (1973 г.), Кирове (1975 г.), Запорожье (1975 г.), Свердловске (1978 г.) и Алдане (1978 г.) истинные причины уменьшения тяги двигателей, установлены не были. Исследования надежности топливной системы не проводились. Трубопроводы отвода газов на чистоту не проверялись. В то же время при демонтаже топливной системы самолета Як-40 № 87549, потерпевшего катастрофу в аэропорту Нижневартовск 24 января 1988 года, отмечено, что весь отсек правого топливного аккумулятора был забит снегом.

Не может не вызвать интереса один, общий для всех перечисленных случаев факт падения тяги двигателей на 30–35-ой секунде после выхода их на взлетный режим. А это как раз отрыв самолета от ВПП при взлете. Это как раз и то, что мы имеем в рассматриваемом нами случае. Такие совпадения вряд ли можно назвать случайными. Как мы видим они имеют очевидные и общие для этих случаев закономерности.

Так, что отвергнутая Комиссией версия отказа левого двигателя при ближайшем рассмотрении объективных фактов и факторов имеет более, чем достаточных прав на существование и изучение.

Это была очередная грубейшая, если не сказать более, Комиссии МАК. Опять авиационная техника, как и «жена Цезаря» оказалась вне подозрений.

5. Ну, и конечно же МАК не был бы МАКом если бы не назначил виновником данной трагедии экипаж. Потому, что именно эта концепция начертана на его знаменах. Но для этого необходимо собрать как можно больше компромата. Притянуть пусть даже не имеющие к событию, но внешне отрицательные факты. Превратить незначительные отклонения, типа не застегнутой впопыхах ширинки штанов в грубейшее нарушение, создавшее якобы реальную угрозу безопасности полетов. Попробуем рассмотреть их не предвзято.

5.1. «Начало выруливания со стоянки выполнено без разрешения диспетчера». Но стоянки и перрон ГосНИИ ГА, откуда и начал свое руление экипаж, находятся вне зоны и видимости, а главное, ответственности диспетчера «руления» аэропорта Шереметьево. Для того, чтобы передвигаться по ним достаточно указаний встречающего или выпускающего авиатехника. Что и было сделано. Что делалось всегда. И делается сейчас.

А при подруливании к магистральной РД (рулежной дорожке), которая находится в зоне ответственности диспетчера и наблюдается им, экипаж связался с диспетчером и получи от него и разрешение, и условия дальнейшего руления. Так что не было здесь никакого нарушения.

5.2. «Доклад о нахождении на 5-ой РД, запрос исполнительного старта, доклад о готовности к взлету выполнялись преждевременно».

Но так поступают все экипажи, чтобы избежать ненужного торможения, а, тем более, остановки самолета. Так всегда поступал и я.

Кроме того, в авиации существует такое, почему –то неизвестное членам Комиссии, понятие, как «роллинг-старт». Когда в целях оперативности при наличии возможности экипажу разрешается находясь еще на предварительном старте перед полосой доложить о своей готовности к взлету. После получения разрешения вырулить на исполнительный старт на ВПП и без остановки на нем произвести взлет. Что и было им сделано без каких-либо нарушений.

5.3. «Экипаж имел дефицит времени на что указывает повышенная скорость рушения, достигавшая на отдельных участках маршрута 60 км/час». Позволительно спросить: «повышенная – это относительно чего»? Скорость руления в числовом выражении ни одним документом не определена. Сказано лишь, что «скорость руления выбирает командир воздушного судна». Он ее и определил по своему усмотрению благополучно «доехав» до исполнительного старта.

Дефицит времени действительно был. И он был создан не экипажем, а поздним прибытием пассажиров. Но в авиаперевозках бизнес-класса приоритет имеет не время вылета, а время прибытия рейса, так как это связано с протоколом встречи и пребывания пассажиров.

А в авиации давно известно, что время, потерянное на земле, в воздухе не нагонишь. Это можно сделать только на земле. Что и пытался сделать экипаж за счет повышенной скорости руления и взлета методом «роллинг-старта». При этом ничего не нарушив. Как бы этого кому-то ни хотелось.

5.4. «Перекладка стабилизатора во взлетное положение в процессе разбега, а не до его начала». Безусловно это неправильно. Надо было его установить раньше. Но стабилизатор это орган управления самолетом в горизонтальном  канале и он нужен в полете, а не на земле. А к моменту отрыва самолета от ВПП и уходу его в воздух отклонение стабилизатора соответствовало фактическому весу и центровке самолета, а также условиям взлета. И судя по записям параметров полета никак не повлияло на возникновение и развитие аварийной ситуации. Потому, что за все время нахождения самолета в полете он был сбалансирован в продольном канале. Значит стабилизатор был установлен правильно.

5.5. «Ранний подъем передней стойки шасси на скорости меньше предписанной РЛЭ». Даже если и согласиться с данным утверждением, хотя оно противоречит записи бортового самописца, то необходимо пояснить малую значимость данного отклонения. Существенно более важное значение имеет скорость отрыва основных стоек шасси с которой собственно, и начинается полет самолета. Но, надо полагать, к соблюдению экипажем этого важного параметра у Комиссии претензий нет. Самолет оторвался на «своей» расчетной скорости 220 км/час. Кстати сделал это, как и положено, сам, без какой-либо помощи со стороны экипажа.

5.6. «Резкое кабрирование (набор высоты с поднятым носом) самолета после отрыва, спровоцированное избыточным моментом тангажа и неадекватные действия экипажа по парированию этого момента привели к выходу самолета за углы атаки предельно допустимые в эксплуатации». Сплошная ложь! Во-первых, не может быть никакого «резкого кабрирования» при постоянной вертикальной скорости набора высоты полтора метра в секунду. Что стоит очень далеко от «резкого кабрирования». Во-вторых, нет никаких оснований говорить о каком-то мифическом «избыточном моменте тангажа» равно как и о таких же  надуманных и ничем не подтвержденных «предельно допустимых в эксплуатации углах атаки». Не было этого!

В-третьих, не было вообще никаких действий экипажа по управлению самолетом в продольном канале потому, что с момента отрыва самолета и до первого касания земли левым крылом руль высоты находился практически в нейтральном (нулевом)  положении. Что четко видно на записи МСРП-12-96. У экипажа не было необходимости «работать» рулем высоты. Самолет был сбалансирован в продольном канале. Спокойно и плавно набирал высоту и разгонял скорость, необходимую для набора.

5.7. Наконец, нарушение, которое, по мнению членов комиссии, является главным – «взлет с закрылками 11 градусов вместо 20-ти, что уменьшило запас перегрузки от сваливания приблизительно вдвое (с 0,8 до 0,4 единицы). Попробуем разобраться.

5.7.1. Любая механизация крыла, будь то закрылки, предкрылки, щитки, спойлеры и др., является мерой вынужденной и предназначенной для улучшения взлетно-посадочных характеристик самолета – уменьшения взлетных и посадочных скоростей, взлетных и посадочных дистанций, времени и длины разбега при взлете и пробега после посадки. что позволяет эксплуатировать самолет с более коротких взлетно-посадочных полос.

Но если нет ограничений по полосе, а в данном случае их не было потому, что длина ВПП составляла 3.500 метров при необходимости и достаточной для самолета Як-40 полосе в 1500 метров, то почему бы и не взлететь с механизацией, отклоненной на меньший угол. Ведь это даст ряд преимуществ:

– улучшаются разгонные характеристики самолета. Имея меньшее лобовое сопротивление, он быстрее набирает необходимую скорость и меньше времени находится в опасной зоне между скоростью отрыва и безопасной скоростью полета;

– условия взлета становятся более комфортными, так как перебалансировка самолета при уборке закрылков с меньших углов происходит более плавно, практически незаметно для пассажиров. Что немаловажно при выполнении VIP-перевозок;

– кроме того, выполнение взлета с закрылками 10 градусов не запрещено ни одним из действующих документов. А как можно нарушить то, что не запрещено?

Более того, летчики-испытатели, давшие путевку в небо самолету Як-40, в 1980 году рекомендовали записать в РЛЭ: «На испытаниях по оптимизации угла отклонения закрылков при взлетах с закрылками 10 градусов особенностей поведения самолета не отмечено, признаков сваливания нет. Взлет с закрылками 10 градусов по сравнению с взлетом с закрылками 20 градусов особенностей не имеет».

А я вспоминаю, что программой переучивания летного состава на самолет Як-40 даже были предусмотрены взлеты и посадки с закрылками 10 градусов и даже вообще без закрылков. Так, что действительно ничего страшного.

Может поэтому только на этом самолете было выполнено несколько десятков взлетов с закрылками 10 градусов. То есть данное отклонение давно уже перестало быть каким-то «грубым нарушением», а стало повсеместной практикой. И перешло уже в разряд «прецедентного права». Которое у нас пока применяется очень редко. К сожалению.

Уместно вспомнить как Игорь Васильевич Курчатов при строительстве Института ядерной физики остановил ретивых строителей, по привычке разбивших пешеходные дорожки на квадратики и прямоугольнички, и рвавшихся их побыстрее  заасфальтировать. Он сказал: «Давайте подождем пока люди протопчут удобные для них дорожки, а потом их покроем асфальтом».

И, наконец, если по мнению членов Комиссии взлет с закрылками, отклоненными на угол менее 20-ти градусов опасен, то его надо немедленно запретить. Представив, естественно, убедительные обоснования. О чем сделать предупреждающую запись в РЛЭ красными чернилами. Однако, нет такой записи ни красными, ни синими чернилами, ни даже карандашом. Не сделана она ни в 1970 году, ни после почти десятка катастроф по аналогичной причине, ни сейчас после этой катастрофы.

А на «нет», как говорится, и суда нет!

Комиссия МАК сделала заключение, что причиной авиакатастрофы явились ошибки, нарушения и неадекватные нарушения экипажа. Однако представить хоть какие-то  более или менее убедительные доказательства, подтверждающие данное заключение, не получилось. Количество неквалифицированно собранных в кучу отклонений, отступлений, упущений не переросло в качество. По закону диалектики. И уж никак не тянет на нарушения. И, конечно же, не могло повлиять на возникновение и развитие аварийной ситуации. Лопнули как мыльный пузырь версии обледенения, закритических углов атаки и сваливания.

Что касается якобы неадекватных действий экипажа, то достаточно просто взглянуть «невооруженным» взглядом на график расшифровки, чтобы с полным на то основанием отбросить и эту версию.

На графике видно, что через 2 секунды после отрыва (по записи это 776-я секунда) в точке № 1 произошло торможение самолета, что свидетельствует об уменьшении тяги двигателей. Оно сопровождалось акустическим хлопком и выбросом языка пламени из левого двигателя.

Еще через одну секунду, а именно на отметке 777 началось кренение и разворот самолета влево. Что однозначно указывает на отказ именно левого двигателя. И что явилось определяющим фактором для понимания экипажем того, что произошло на борту самолета.

А уже через одну (!) секунду (точка № 3 на 778-ой секунде) элероны были полностью отклонены вправо на устранение возникшего левого крена. Но он продолжал самопроизвольно увеличиваться.

Авиационные медики считают хорошей реакцией пилота если ему удалось в течение 3-х секунд распознать аварийную ситуацию и приступить к ее ликвидации. В данном случае командиру хватило одной секунды. И не вина экипажа, а его беда, что самолет оказался неуправляем в поперечном канале.

Необходимо заметить, что отказ одного двигателя на многодвигательном самолете, а тем более, реактивном считается ситуацией штатной. Он предусмотрен методическими документами, в которых четко расписаны методика распознавания отказа, порядок и очередность действий членов экипажа. Которые затем отрабатываются в комплексных и процедурных тренажерах, а также в реальных тренировочных полетах для закрепления и сохранения твердых навыков. И я не знаю ни одного случая когда экипаж самолета не справился с отказом двигателя в полете.

В данном же случае роковую роль сыграли наложившиеся на казалось бы банальный отказ одного из трех двигателей и оказавшаяся неожиданным и непонятным для пилотов поперечная неуправляемость самолета, а также слишком малая высота полета. Которые исключили возможность продолженного взлета и благополучного завершения полета.

Левый крен продолжал расти. Земля за стеклом кабины оказалась в непривычном ракурсе и опасной близости. Самолет начал цеплять за землю левым крылом. Поняв, что избежать столкновения не удастся экипаж во избежание пожара, выключил работающие двигатели. Как и положено по Инструкции. Поэтому действия экипажа можно вполне обоснованно назвать правильными, своевременными и адекватными сложившейся ситуации.

Но, дело в том, что размах крыла самолета Як-40 составляет 25 метров. Одно полукрыло, соответственно, – 12,5 метров. Согласно науке геометрии такой самолет обязательно коснется крылом земли при крене всего 27 градусов и высоте 5 метров, как это было в Алдане. При крене 35 градусов и высоте 7 метров, как, например, это случилось в Красноярске. Или на высоте 10–11 метров и крене 60–65 градусов, как это произошло в рассматриваемом случае. Чтобы убедиться в этом достаточно взглянуть на рисунок № 2 для составления которого хватило знаний учебника геометрии 5-го класса средней школы.

Тогда бы членам Комиссии не понадобились мучительные поиски уникального обледенения, никак не проявивших себя «околокритических углов атаки», неизвестно откуда притянутого «резкого кабрирования» и, конечно же, достойного Нобелевской премии «сваливания» самолета на высоте 10 метров, при перегрузке 1,1 единицы и скорости, на 70(!) км/час превышающей скорость сваливания. На что, кстати ушло около 2-х лет. И проведение абсолютно ненужных летных испытаний на 30(!)-ом году эксплуатации самолета. Причем за счет потерпевшей стороны – фирмы погибшего Зии Бажаева, с которой потерявшие совесть МАК-овцы слупили не одну сотню тысяч долларов. Беспрецедентный по аморальности случай.

Таким образом, в результате неуправляемого кренения самолета, вызванного отказом левого двигателя и отсутствием управляемости в поперечном канале казалось бы заурядная, штатная ситуация являющаяся по классификации простым  усложнением условий полета (УУП) мгновенно переросла в аварийную, а затем и в катастрофическую.

 Знал ли об этой сверхопасности конструктивной особенности самолета экипаж? Конечно же нет! Потому, что промышленностью это не признавалось и тщательно скрывалось. Что делается и поныне с помощью МАК. Несмотря на целый ряд авиационных происшествий, рекомендаций научных организаций и даже постановления Госавианадзора СССР. В результате 9 марта 2000 года члены экипажа вместе с пассажирами стали жертвами капкана, заряженного 30(!) лет тому назад в процессе проектирования, конструирования и изготовления самолета.

Сработало случайное совпадение в сверхкороткий промежуток времени ряда неслучайных отрицательных факторов. С которыми самолет летал 30 (!) лет и продолжает летать. Потому, что для улучшения его поперечной управляемости не сделано ничего. Даже в плане информации членов экипажей.

Конечно, сейчас, как говорится «сидя на завалинке», можно порассуждать. А если бы летчик, находясь в глубоком крене «двинул» правой ногой. Отклонил  бы руль поворота вправо. Ведь после крена самолета более 45-ти градусов руль поворота начинает частично работать как руль высоты. Поддернул бы самолет вверх, убрав накренившееся левое крыло подальше от земли.

Затем, уменьшил бы режим правого, работающего двигателя, который и создавал эти кренящий и разворачивающий моменты. Вывел бы самолет из левого крена после чего восстановил взлетный режим правому двигателю. Набрал высоту и зашел на посадку.

Действительно, это могло спасти. Но об этом не сказано ни в одном летном документе. Опять пилоты остались один на один со сверхсложной и непонятной ситуацией. Да еще в условиях жесткого дефицита времени. Без каких-либо рекомендаций и даже без какой-либо достоверной информации. Во всяком случае, потеря самолетом поперечной управляемости была для экипажа неожиданной и непонятной. Заряженный много лет назад капкан, сработал. В очередной раз.

Значит, до этих спасительных действий надо было догадаться самим. И на это самое «догадайся» судьба отпустила всего пару секунд из тех 8-ми, которые самолет находился в полете и 6-ти, в течение которых возникла и развилась аварийная ситуация. Так что счет там шел даже не на секунды, а всего лишь на доли.

И вот вспомнишь невольно слова из песни:

«Не думай о секундах свысока.

Пройдут года и ты поймешь, наверное,

Летят они как пули у виска

Мгновения, мгновения, мгновения...»

Вот так в эти роковые секунды отказ левого двигателя наложился на неуправляемость самолета в поперечном канале. Что и явилось, на мой взгляд, главной причиной данной трагедии.

Безусловно, имеет право на жизнь и версия террористического акта. И у Артема Боровика и, тем более, у Зии Бажаева было достаточно, мягко скажем недоброжелателей. Преуспевающий руководитель финансовой группы «Альянс» был известным и авторитетным бизнесменом. Под его устную гарантию банки могли легко выделить нужный кредит. Была информация о возможном назначении его на высокую государственную должность в нефтяной сфере. Ток что мотивация, безусловно, была.

Как инженеру мне понятно, что и технически это возможно с помощью всякого рода излучателей и взрыво-магнитных генераторов, способных влиять на кристаллическую структуру металла, на физико-химические свойства жидкостей, работу двигателей и навигационных систем. Но я не специалист в этих вопросах. Мои выводы основываются на простых, общеизвестных и общедоступных явлениях и фактах, изложенных в материалах Комиссии. Но, почему-то интерпретированных, с моей точки зрения, неправильно, с нарушением Закона о причинно-следственных связях.

Вспоминаю, как не один раз собираясь на очередное расследование я слышал от жены: «Володя, наверное, это диверсия». На что я полушутя отвечал: «У нас столько разгильдяйства, что до него ни один диверсант не догадается».

Одной из причин вышеперечисленных недостатков в работе Комиссии является недопустимо низкий уровень специалистов, включенных в состав Комиссии по расследованию без учета общественно-политической значимости данной трагедии.

Председателем Комиссии был назначен рядовой сотрудник МАК, печально известный в гражданской авиации Г.А. Ячменев. Волей случайных обстоятельств он вознесся на должности начальника Инспекции Министерства гражданской авиации. Но, министр, Борис Павлович Бугаев, быстро разобрался с ним и уволил в виду явного несоответствия занимаемой должности. Направив для дальнейшего прохождения службы в Кресты Колымские (поселок Черский). Не снискав на Севере ни лавров, ни уважения, он на несколько лет затерялся на задворках авиационного сообщества. Где, я предполагаю, его и подобрала председатель МАК Т.Г. Анодина.

Не имея ни теоретической подготовки, ни опыта расследования, он в силу своей амбициозности и слепого подчинения руководству МАК буквально с порога отвергая рекомендации  квалифицированных специалистов, открыто проигнорировал официальное «Особое мнение» члена комиссии, опытного пилота Воробьева А.С. Что является прямым нарушением требований ПРАПИ.

В результате, истинная причина авиакатастрофы названа не была. Мероприятия, предложенные комиссией, не эффективны потому, что логически не вытекают из материалов расследования. Ждем очередной, восьмой по счету трагедии.
Налицо редчайшее, случайное совпадение неслучайных отрицательны факторов в сверхкратчайший промежуток времени. Отказ левого двигателя произошел сразу после взлета, когда скорость полета еще не достигла безопасной величины и все рули самолета были и так достаточно эффективны.

Хилого момента на вывод самолета из левого крена от потерявших свою эффективность элеронов оказалось недостаточным для преодоления мощного разворачивающего и кренящего моментов от работающего на взлетном режиме правого двигателя. 

Но, о такой особенности поперечного управления самолетом экипаж не знал, а убрать на время режим работы правого двигателя с целью уменьшения момента от него или помочь себе отклонением руля направления вправо никто не подсказал.

В очередной раз экипаж остался один на один с опасной и доселе неизвестной ему особенностью своего самолета.

А о том как разниться наша достаточно аргументированная версия о причинах данной трагедии с «детским лепетом» МАК о каком-то мифическом обледенении и не менее мифическом сваливании самолета на высоте десять метров и скорости, на 70 км/час (!) превышающей скорость сваливания, судить Вам, читатели.
Почему же так произошло? Может виной тому пресловутый «фактор политики», который по мнению зарубежных специалистов присутствует в 20-ти процентах расследований?

А может быть МАК просто защищал честь своего уже изрядно полинявшего «мундира»? Ибо подписи его действующих на то время сотрудников (Теймуразов Р.А., Круглов А.Г., Кияшко В.С.) стоят под актами летных испытаний самолета Як-40 и другими разрешительными документами в бытность их работы в ГосНИИ ГА. А заместитель Анодиной Т.Г., начальник Госавиарегистра Сушко В.В. успел даже поработать в замах у С.А. Яковлева. Так, что без мотивации и тут не обошлось.

А может виноват сам статус Межгосударственного Авиационного Комитета, присвоившего себе функции Федерального органа исполнительной власти, но выполняющего лишь те, которые предусмотрены на возмездной, то есть за деньги, основе. Причем, МАК является абсолютно безответственной, бесконтрольной и никому неподотчетной организацией, существующей, однако, на деньги российских налогоплательщиков.

Опять приходится вспоминать древнеримских юристов – «Куи продаст»? Кому выгодно?

В результате этих многочисленных политических коллизий погибли молодые, красивые, достойные люди.

А Артем не был бы Артемом, если бы ушел от нас просто так. Один из друзей Артема Михаил Сердюков описывает такой случай. Отправляясь в свой последний полет. Артем оставил Гаяру, своему верному телохранителю, деньги. Попросил купить два букета цветов и вручить их маме и теще – закрутился и не успел сделать это вовремя. В разговоре с отцом он предложил перенести женский день в их семье на выходные. Как раз прилетит Вероника и сам он вернется… Убитый горем Гаяр выполнил просьбу. Галина Михайловна и Рада Ивановна лишились чувств, когда увидели эти букеты».

Но таков уж был этот парень. Он умудрился поздравить своих родных и близких даже находясь уже в другом измерении. Потому, что он был богат. Безмерно душевно богат. А поэтому щедр.

Простите нас, ребята!

Прости нас, Тема!



