ВОСЬМОЕ МАРТА

Звезды исчезают и появляются вновь

Именно так называлась статья известного авиационного журналиста Анатолия Журина в газете «Воздушный транспорт», приуроченная к Международному женскому дню 8-го марта. Вот она.

«Что-то со всеми нами происходит. Думаю, не открою ничего нового, сказав эти в общем-то привычные для нас слова. Как азартно мы аплодируем «звездам», пока они пребывают на небосклоне, и как преступно легко вычеркиваем их из своей памяти, стоит им уйти в тень.

Читатель, поднапряги свою память, вспомни: 13 лет назад газеты и журналы, захлебываясь от восторга, рассказывали о беспримерном беспосадочном перелете «сборной женской» Аэрофлота по маршруту София – Владивосток. «Капитаном» этой сборной была пилот Красноярского авиаотряда Ираида Федоровна Вертипрахова.
«Ну все ясно, – скривится иной скептик. – Как же, как же, помним эти застойные времена. Кому-то наверху очень захотелось втереть очки обывателю отечественному, а заодно и зарубежному. Вот и собрали со всего Союза женщин-авиаторов, усадили их в Ил-62 и давай устанавливать рекорд».
Все так и не так.
То, что хотели блеснуть, это правда. А вот то, что легко отыскались желающие?.. Тогдашний заместитель министра гражданской авиации Борис Дмитриевич Грубий, которому было предложено скомпоновать два экипажа, едва смог набрать людей па один. Сказалась многолетняя министерская практика по возможности «не подпускать» женщин к штурвалам. Выбирать, по сути, оказалось не из кого. Значит ли это, что Вертипрахова и ее подруги оказались тогда случайными людьми в рекордном перелете, так сказать «калифы на час»? Ни в коем случае. Ведь и сама Ираида Федоровна, и ее вторые пилоты Е. Мартова и Т. Павленко, и штурман Г. Козырь, и бортинженер Г. Смагина, и бортрадист Н. Костыркина до звездного часа уже стали хорошо известными людьми. За ними числились не только километры налета, но и несметное число потерянных в борьбе с чиновными мужчинами нервных клеток, которые, как известно, не восстанавливаются. А боролись они сначала за право подняться в воздух, затем занять свое, подобающее их умению и мастерству рабочее место.
Вот, кстати, как складывалась летная судьба Вертипраховой. Родилась в Красноуфимске Свердловской области, окончила здесь семь классов, поступила в медтехникум – была война, надо было зарабатывать. С дипломом медика пошла работать в детские ясли и почти сразу же отнесла документы в аэроклуб.
8 марта 1951 года. В этот день она впервые вместе с инструктором поднимается на По-2. Через много лет она снова впервые взялась за штурвал Ил-14, еще через некоторое время ей покорился Ил-18. И все это тоже 8 марта. Но прежде чем стать командиром самолета Аэрофлота, она долго и упорно доказывала ничего не желающим слышать мужчинам свое право быть летчицей. Ее водили из кабинета в кабинет, теряли ее рекомендации и характеристики. Дни шли за днями, а она ни на полшага не могла приблизиться к своей мечте. А ведь была не просто человек с улицы. В том же Красноярске, где ее в упор не хотели видеть местные авиационные начальники, она участвовала в побитии мирового рекорда – в групповом ночном прыжке из стратосферы с высоты 10 000 метров. Затем  уже на Тушинском аэродроме в Москве еще четыре достижения в прыжках с парашютом, превышающие мировые рекорды. Всего она совершила 365 прыжков.

В биографии многих из нас есть свои «добрые ангелы». У Вертипраховой его роль не без колебаний, но все же взял на себя инструктор ЛШО Красноярского управления Владимир Терсков. Он сумел доказать своим коллегам, что из женщин тоже выходят неплохие летчики. Так в январе 1963 года Ираида Федоровна получила свидетельство второго пилота Ан-2. Дальше вы уже все знаете.
... Так где же сейчас Вертипрахова, и почему об этом ничего не знают ни командир, ни его секретарь, ни нынешний замполит родного отряда?
– Видите ли, был у нее выкат в свое время, не бог весть какое ЧП, но зачем же ее экипаж это скрыл? И вообще...
Пенсионерку Ираиду Федоровну помогли нам разыскать люди, хорошо ее знающие. Бывшая бортпроводница, а ныне диспетчер склада Красноярского ОАО Тамара Звонкина указала адрес: Красноуфимск. И все – ни улицы, ни дома. Увы, в Красноярске ничего больше узнать не довелось. Бывший второй пилот в том легендарном рекордном рейсе, а ныне пенсионерка – москвичка Евгения Николаевна Мартова подсказала телефон и точный адрес. Члены экипажа перезваниваются, переписываются и встречаются по сей день.
И вот мы на улице Ухтомского, 23, в уютной квартире № 4, которую получила Вертипрахова в обмен на красноярскую, пьем душистый, заваренный матерью Ираиды Федоровны Верой Ивановной чай. Вертипрахова все та же – с озорным блеском глаз, с поистине заражающей собеседника энергией оптимизма. Сюда переехала два года назад. А на пенсию ушла в 1985 году.
– Хотите знать, что со мной произошло в июне 1981 года в Сочи? Да, был выкат. Честно говоря, не могу и сейчас объяснить его причину. Помню только растерянное   лицо   своего   второго   пилота   и   свои   безуспешные попытки предотвратить уход с полосы. Кстати, потом, когда меня перевели на должность второго пилота Ил-18, командиры моего несчастливого Ту-154 жаловались на то, что его уводит влево. Но кто кого тогда слушал? Насчет того, что скрывали выкат,   –   неправда.   А   вот то,   что   со   вторым   пилотом   написали  разные объяснительные, – точно. Не могу твердо объяснить, что водило рукой второго, а я написала, как было. Потом, когда из Москвы от заместителя министра И. Васина пришел  устный   приказ   перевести  меня   во   вторые   на  Ан-2,   я была потрясена. Вы понимаете, из командиров «тушки» во вторые Ан-2! Думала, не переживу. Как сейчас помню, приехала домой, села в свою «Волгу» и умчалась в тайгу. Там долго вспоминала всю свою жизнь: детство, войну, аэроклуб, прыжки с парашютом ...
Особенно памятен ей был тот, неудавшийся. Хотя, как сказать! С земли его хорошо видели и потому волновались. Волновались, потому что парашют долго не раскрывался. Наконец, раскрылся. Но как? Стропы все перепутаны. Вертипрахова камнем летит вниз. Заревела сирена санитарной машины. За ней, на ходу подбирая людей, рванулся грузовик. Когда к ней подъехали, она лежала на заснеженном откосе оврага, давшего ей единственный шанс на спасение, и ... счастливо улыбнулась.
– Неужели так-таки ничего не повредили?
– Ничего.  Во-первых, когда поняла, что попала в беду, постаралась собраться с мыслями, а во-вторых, и падать нужно уметь по науке.
– А чему улыбались?
– Увидала,  что  ко мне едет грузовик и обрадовалась:  парашют не придется самой складывать.
Три последних года, проведенных в родном отряде, она предпочитает не вспоминать. Слишком уж откровенно ее подталкивали на пенсию.
... Заслуженный пилот СССР, обладатель наград ФАИ, мировой рекордсмен в парашютном спорте, Ираида Федоровна Вертипрахова в тот день, когда мы приехали к ней домой, проводила последний безуспешный раунд борьбы с жэковскими слесарями. Вот уже третий месяц в ее квартире барахлило отопление.
– Ну почему она нам об этом не сообщила? – удивился, когда я зашел к нему,    председатель    Красноуфимского горисполкома    Ю. Сафронов. – Такой уважаемый у нас человек, – добавил он, набирая номер телефона жэка. – Просто позор.
Насчет «уважаемого» здесь, в городке, насчитывающем 46 тысяч жителей, это точно. Ею гордится школа № 11, в которой она училась, в местном музее вот-вот откроется экспозиция, посвященная прославленной землячке.
И подумалось, что миллионный Красноярск в чем-то проиграл провинциальному Красноуфимску. А все-таки, почему же Ираида Федоровна уехала из Красноярска? Вы не знаете?».
Что тревожит нашу совесть?

Прочитал статью «Звезды исчезают и появляются вновь» и с этого времени не покидает чувство вины за то, что не могу выбрать время и написать ответ на вопрос, заданный в конце публикации: « А все-таки, почему же Ираида Федоровна уехала из Красноярска? Вы не знаете?».
Вопрос адресован всем читателям, но прежде всего, летному составу. И я счел необходимым ответить на него, хотя бы для себя самого, поэтому и решил рассказать в статье о кратковременном эпизоде своей жизни, который свел меня с этим интереснейшим человеком и единственной женщиной заслуженным  пилотом  СССР  Ираидой Федоровной Вертипраховой.
Многие помнят, как лихорадили нашу гражданскую авиацию конца 70-х годов выкатывания самолетов Ту-134 и Ту-154 за пределы ВПП. К 1979 году их уже было 140 и они продолжались. Сто сорок выкатываний – это прежде всего предпосылки к авиационным происшествиям, но для летной службы – это еще 280 наказанных, а чаще всего освобожденных от летной работы пилотов.
Сами пилоты искренне винили себя в причине этих событий, считая, что где-то не успели, что-то прозевали или сделали что-то не то. Я и сам не раз ощущал свою беспомощность в управлении самолетом на пробеге, особенно при посадках на мокрые или заснеженные полосы, и решил серьезно изучить проблему. Засел за книги, материалы расследований. Начал, как говорят, «изучать матчасть».
Тщательный анализ десятков выкатываний убедил меня, что на определенном этапе пробега существует зона пониженной путевой управляемости самолета, которая совпадает с периодом работы реверса. Реакция же пилотов на отклонения самолета, как правило, была молниеносной. Стало понятно, что пилоты не виноваты. Они в течение одной секунды отклоняли рули направления в сторону, обратную уходу самолета. Однако самолет не слушался руля и выкатывался с посадочной полосы на грунт. А мы знаем, каким оно бывает в разное время года.

На управляемость самолета в процессе пробега после посадки влияют несколько факторов. Рамки главы не позволяют описать работу колес передней стойки шасси. Скажу только, что в результате совмещения управления ими и рулем направления они из-за несоразмерных отклонений постоянно работают в юзовом режиме.
Другими отрицательными факторами являются резкое снижение эффективности руля направления из-за скоса набегающего потока реверсивной струей газов, и, наконец, отсутствие единой и обоснованной методики пользования тормозами. Многие пилоты на всех этапах полета держали ноги на тормозных гашетках, что не исключало непреднамеренного подтормаживания при управлении передней стойкой и рулем поворота.

Были проведены серьезные научные исследования, испытания, эксперименты. Выявлены существенные конструктивные и аэродинамические особенности самолетов Ту-134 и Ту-154, которые отрицательно влияют на их устойчивость и управляемость на пробеге после приземления и о которых не было известно летному составу. Разработаны методические рекомендации по предупреждению выкатывания. Подготовлены дополнения и изменения в Руководства по летной эксплуатации, согласованные с наукой, создателями, изготовителями, производителями и эксплуатантами.
Таким образом, уже в ноябре 1980 года картина прояснилась окончательно. Результаты исследований с выводами и предложениями были доложены новому заместителю министра И. Васину. Проблема могла быть решена. Однако понадобились 7 (!) месяцев раскачки и десяток новых выкатываний. Три из них произошли в злополучный день 13 июня 1981 года. Одно –  в Братске – чуть не закончилось трагедией: самолет Ту-154 переломился пополам и был списан, второе –  в Иркутске. И третье –  в Сочи, то есть в Адлере.
... В этот день я с чувством исполненного долга вместе с пятилетним сыном и тещей отдыхал в Адлере, как всегда «дикарем», потому что какой же летчик может рассчитывать на две, а тем более на три путевки? На дороге вдоль пляжа появилась машина начальника порта Ивана Федоровича Полищука. Причина могла быть только одна. Краткая информация: произошло выкатывание Ту-154 Красноярского управления, которым командовала И. Вертипрахова. Председателем комиссии назначен начальник инспекции СКУ ГА Владимир Петрович Першин. Прилетает через час. Просил подключиться.
...Едим в аэропорт. Знакомлюсь со схемой. Сразу привлекает внимание резкий отворот самолета влево градусов на тридцать через 450 метров пробега. Так резко развернуть самолет рулями невозможно. Таких чудес в авиации не бывает. Явное подтормаживание.
Прилетел председатель. Делюсь предположениями. Вызываем экипаж на самолет. Прошу командира и второго пилота занять рабочие места, отрегулировать сиденья, пристегнуться, ноги на педали, руки на штурвал. Сам сел между ними в кресло штурмана. Ираида Федоровна все сделала правильно, а второй пилот сразу же установил ноги на тормозные гашетки педалей управления рулем поворота. На вопрос, всегда ли он так делает, ответил утвердительно, а на вопрос, знаком ли он с рекомендациями МГА по этому вопросу, – отрицательно. У членов комиссии, находившихся в кабине, среди которых был и командир летного отряда Гафуров, вопросов не было.
Позже я узнал, что вторым пилотом у Вертипраховой в тот несчастливый для нее день был бывший командир самолета Ту-154, переведенный во «вторые» за выкатывание. Убежден, что по той же причине. Расследование длилось пятнадцать минут.
Дело в том, что до недавнего времени у нас не было единого представления о том, как надо держать ноги на педалях на различных этапах движения самолета. Дошло до того, что когда я поставил этот вопрос на разборе в летно-испытательном комплексе ГосНИИ ГА, коллектив летчиков-испытателей разделился ровно пополам. Единого мнения не было.
Педали управления самолетом устроены таким образом, что в верхней части к ним приделаны тормозные гашетки, и для того чтобы ими пользоваться, пилоту необходимо поставить пятки ног на педали, а стопы ног на эти самые гашетки. В то же время, когда необходимость в торможении отсутствует, пятки находятся на полу пилотской кабины, а стопы ног на нижней части педалей. Управление самолетом в путевом канале осуществляется с помощью руля направления. В этом случае исключается возможность непреднамеренного подтормаживания колес одной из стоек шасси.
На рулении и в начале разбега самолета при выполнении взлета, когда скорость самолета еще мала, ноги должны находиться на тормозных гашетках. По мере увеличения скорости и повышения эффективности руля направления при устойчивом и прямолинейном движении самолета вдоль оси ВПП ноги пилота переносятся из этого «наземного» положения в «полетное», то есть снимаются с тормозных гашеток и управление самолетом с помощью педалей осуществляется лишь рулем направления.
На посадке порядок действий должен быть обратным. Во второй части пробега после приземления самолета, по мере уменьшения скорости его движения по ВПП и снижения эффективности руля направления, пилоту необходимо перенести ноги в «наземное» положение, то есть поставить стопы ног на тормозные гашетки и спокойненько зарулить на стоянку. Это была моя твердая позиция.
История проблемы уходит далеко вглубь развития авиации, когда еще не было гидравлических систем и торможение осуществлялось сжатым воздухом, а гашетка управления тормозами находилась на ручке управления самолетом или на штурвалах.
Для того чтобы ноги пилотов не соскальзывали с педалей управления, в их нижней части делался специальный буртик высотой 5–7 сантиметров, в который упирался каблук ботинка, сапога или мехового унта. Ведь пилотские кабины тогда не отапливались. Более того, для надежности ноги пилотов пристегивались к педалям специальными ремешками. Особенно это было важно при ведении воздушного боя, где многое зависело от координации движения рулями, в том числе – на отрицательных перегрузках.
С тех пор многое изменилось. Но мы знаем, как тяжело приживается новое. В 70-е годы на современном реактивном самолете Як-40 еще сохранялись эти так называемые «подпяточники». И это при наличии гидравлической системы торможения колес и тормозных гашеток в верхней части педалей управления!
Уверен, что именно такая конструктивная особенность педалей явилась главной причиной серий выкатываний самолетов Як-40 в начале их эксплуатации. Через несколько лет по просьбе пилотов  буртик был убран. Количество выкатываний резко сократилось.
Все это я высказал летчикам-испытателям на том разборе. Меня поддержали многие, в том числе и Виктор Васильевич Козлов, который пользовался большим авторитетом. Удалось переубедить сторонников старой, как я выразился «дремучей», технологии. Была разработана соответствующая методика, утвержденная в Управлении летной службы министерства. Рекомендации были разосланы в подразделения гражданской авиации.
Очевидно, что второй пилот Ираиды Федоровны плохо учился специальности, в чем, кстати, при опросе он «под тяжестью улик» откровенно признался.
Итак, единственным «нарушением» командира экипажа И. Вертипраховой стало то, что она доверила посадку второму пилоту. Кстати, это являлось не только ее правом, но и обязанностью.
Ошибку товарища, выразившуюся в непреднамеренном подтормаживании колес левой тележки шасси, она исправила тоже вроде бы оперативно. Иначе как оценить те две секунды, когда она вмешалась в управление? Выключила реверс, выправила машину, вернула ее на полосу. Откуда ей  тогда было знать, как, впрочем, и всем другим пилотам в то время, что работающий реверс напрочь выключает из управления руль поворота. И только ли ее вина, что не хватило этих двух секунд? Где КБ, ГосНИИ ГА, инспекторы, инструкторы?
Когда мчались по грунту, разворачиваясь вправо к полосе, левая плоскость самолета просвистела буквально в нескольких метрах от стоящих как всегда в готовности номер один двух пожарных «Ураганов». Страшно подумать, что могло произойти, если бы неуправляемая машина на скорости 200 километров в час врезалась в них. И гасить возникший пожар было бы некому. Вот и оценивайте, уважаемый читатель, ошибки, нарушения, разгильдяйство, мастерство.
У Виктора Гюго есть эпизод о том, как во время революции во Франции один матрос не закрепил надлежащим образом корабельную пушку. Сорвавшись с места в шторм, она причинила большие разрушения. Этот матрос, рискуя жизнью, усмирил ее, за что сначала получил награду, а затем ... был расстрелян. Жестоко? Да! Справедливо? Возможно! У нас, к сожалению, «стреляют» без наград за мужество и мастерство. Может, потому и недобор в летных училищах?
Что касается попытки скрыть выкатывание, то это откровенная ложь. Ираида Федоровна вела себя достойно. Доклад последовал сразу же, объяснительная записка была написана объективно, толково, искренне, и у комиссии, кстати, в этом плане претензий не было. Главной причиной ухода Ираиды Федоровны была явная несправедливость, проявленная к ней бездушными, завистливыми людьми, пришедшими временно к власти, использовавшими эту власть во вред делу. А еще – элементарная трусость чиновника, боязнь ответственности, угрозы потерять свое теплое место.

В истории были ученые – подвижники. Когда-то были художники – передвижники.  Но, к сожалению, всегда были и есть чиновники – неподвижники.
Председатель Госавианадзора СССР Иван Ефремович Машкивский как-то на одном из совещаний очень мудро заметил, что «…на чиновничьей кухне готовится лишь одно блюдо – документ. Так надо стараться сделать его хотя бы съедобным, то есть понятным, доходчивым, убедительным». Я бы еще добавил – своевременным, потому что авиация является высокотехнологичной отраслью и мы пока еще многого не знаем. Это не вина чья-то, а скорее наша общая беда. Но уж если нам удалось узнать что-то новое, выявить какие-то опасные особенности, то мы обязаны как можно быстрее донести эту важную информацию до исполнителей, туда, где непосредственно решаются вопросы обеспечения безопасности полетов. И если это вовремя не сделано, то часть вины за негативные последствия необходимо взять на себя.
Но какой же чиновник пойдет на это добровольно и поставит под удар свои лампасы и эполеты. Скорее он изберет древний и проверенный способ «поиска стрелочника», что и произошло в данном случае.
Тридцать лет летной работы подарили мне «величайшую роскошь в мире – роскошь человеческого общения». Знаком я и с многими сильными, мужественными и красивыми представителями «слабой» половины человечества в Аэрофлоте. Горжусь знакомством с Ираидой Федоровной Вертипраховой, Галей Козырь, Женей Мартовой, о которых упоминалось в статье, с заслуженным мастером спорта СССР, депутатом Верховного Совета, всеми уважаемым пилотом-инструктором, прекрасным человеком и замечательным летчиком – Таисией Васильевной Пересекиной-Бажутовой, живущей в Минске. У нас в летно-испытательном комплексе ГосНИИ ГА хорошо зарекомендовали себя бортинженер-испытатель Светлана Сергеевна Садикова, бортрадисты-испытатели Оля Петрова и Лера Вечирко, которая  получила, недавно звание «Почетный радист СССР».

Особое место в этом героическом ряду занимает пилот первого класса, ветеран труда, отличник Аэрофлота, пятнадцатикратная (!) рекордсменка мира по вертолетному спорту, обаятельная и доброжелательная Инна Андреевна Копец.

Ее с детства тянуло к технике. Еще школьницей освоила сложный по тем временам аппарат – кинопроектор, и вместо игры в куклы ходила по классам и крутила учебные фильмы, проявляя еще одно из своих достоинств – тягу к общественной деятельности, желание дарить людям свои знания и умение. Немного повзрослев, Инна пошла в Астраханский аэроклуб, где с блеском освоила и планер, и самолет Як-18, и вертолет Ми-1, который и определил ее дальнейший путь в авиации.

Потом были Ми-8 и самый большой вертолет в мире Ми-26, на которых она вместе со своими подругами Л. Исаевой, В. Волковой, Т. Афанасьевой, А. Галимовой, Ю. Ступиной и Л. Кошиль установила 14 (!) мировых рекордов, прославив тем самым отечественную авиацию.

Свою летную карьеру Инна Андреевна завершила в 1989 году, налетав в общей сложности около двенадцати тысяч часов, но ее служение родной авиации отнюдь не закончилось. Она стояла у истоков создания благотворительного фонда имени героя Чернобыля вертолетчика А. Грищенко, ведет активную работу в общероссийской общественной организации «Содружество вертолетчиков», шефствует над воспитанниками детских домов и школ-интернатов, приобщая их к самой красивой и мужественной отрасли – гражданской авиации. И многие часы этой бурной и полезной общественной деятельности можно смело приплюсовать к ее летным часам.

Будучи мастером спорта международного класса, Инна Андреевна является членом Международной вертолетной ассоциации, в которую входят 1350 женщин из 42 стран мира. И теперь своей активностью и целеустремленностью она может дать фору многим молодым старцам мужчинам.

Нельзя не восхищаться мужеством девчонок, искренне и безоглядно любящих авиацию, мужеством, которого, что скрывать, не хватает некоторым мужчинам ...

P.S.
Этой заключительной фразой статьи я затронул тогдашнего заместителя министра гражданской авиации СССР Ивана Федотовича Васина. И авиаторы это поняли, потому что многие на себе познали его «тяжелую руку». Вот какие ассоциации и воспоминания породило 15-минутное расследование обстоятельств и причин только одного выкатывания самолета Ту-154 в июне 1981 года в аэропорту Адлер, результаты которого были так грубо извращены.

Женщин Иван Федотович, как и все мужчины, конечно же, любил. Но только не в авиации. Женщины-пилоты, вызывали у него негативные чувства. Лишний раз я в этом  убедился, когда, находясь в кабинете, стал случайным свидетелем его разговора с дважды Героем Советского Союза, легендарной летчицей Валентиной Степановной Гризодубовой, которая, кстати сказать, используя свой авторитет, много сделала хорошего и для мужской половины авиационного сообщества.
Как депутат Верховного Совета СССР она вела большую общественную работу. В трудные годы предвоенных репрессий она смело заступалась за талантливых людей, попавших в «ежовые рукавицы» карательных органов. Именно ее усилиями были спасены известный изобретатель Лев Термен, поэт Семен Городецкий, летчица Евгения Лемешонок, инженер Сергей Королев, будущий академик и Главный конструктор ракетно-космической техники, и многие, многие другие.
Работая пилотом-инструктором на Тушинском аэродроме, именно она дала путевку в небо учлету Борису Сафонову, будущему асу военно-морской авиации, дважды Герою Советского Союза и, конечно, многим другим.
Судьба познакомила меня с Валентиной Степановной в пору ее руководства НИИ-17, который имел свое летно-испытательное подразделение. Летный состав очень уважал ее и чувствовал себя, как за каменной стеной.
Последние годы она жила в доме № 44 по Ленинградскому проспекту – прямо напротив Министерства гражданской авиации. Навещая свою дочь, которая жила в этом же доме, я всегда с теплом вспоминал этого удивительного человека.
Очень корю себя, что воздержался и не назвал имя И.Ф. Васина в своей статье.
Я же снимаю перед такими женщинами шляпу и преклоняю колени. Из-за горячей и искренней любви к авиации их юность, как метко выразилась Таисия Васильевна Пересекина, «прошла не в ситцевых платьицах с цветочками, а в темно-синих хлопчатобумажных комбинезонах».
«ЦЕССНА»

19 ноября 2005 года в 22 часа 27 минут московского времени (19 часов 27 минут ЮТС) при заходе на посадку в аэропорту Домодедово в 35,2 километра от контрольной точки аэродрома (КТА) с азимутом А-142° потерпел катастрофу самолет Cesna Grand Caravan С-208В (далее – «Цессна – 208В»). Находившиеся на борту 6 пассажиров и 2 члена экипажа погибли.

Полет по маршруту Воронеж – Домодедово выполнялся на высоте 3000 метров сверх облаков. Прогнозом предусматривались обледенение от умеренного до сильного и турбулентность в облаках, о чем экипаж был информирован.

В процессе снижения в облаках для захода на посадку в условиях интенсивного обледенения самолет постепенно терял скорость. При достижении ее 102 узлов, что находилось в минимально установленных пределах и значительно превышало установленную скорость сваливания, самолет вышел все-таки на режим сваливания и столкнулся с земной поверхностью.

Предупредительной тряски, а также срабатывания сигнализации о подходе к сваливанию зафиксировано не было.

Причиной катастрофы комиссия Межгосударственного авиационного комитета (МАК) назвала недостаточную подготовку членов экипажа.

Руководство авиакомпании «АВКОМ», не согласившись с данным заключением, обратилось в профсоюз летного состава России с просьбой провести экспертизу материалов расследования и дать свое заключение.
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WUcx.: 07BA-141-10 ot 25.12.2007

Ysaxaembiit Bnaaumup TepexTbesuy !
Yeaxaemblit Anekcanap BeHamnHosuy |

Hanpagnsio Bam «Okoruartensheiin OTyeT no pesynstatam paccneaosanus katactpodsl (Camoner
Cessna C-208B, Peructpauus Apy6bi P4-OIN)», yTeepxaeHHbiin MAK 06.09.06, (aanee «OTUET»).
Mpowy Bac aaTh 3KCNEPTHOE 3AKIMIOYEHME MO YKA3AHHOMY OTUETY W NPOBEAEGHMIO PACCNeA0BaHMs
‘aBUALMOHHOTO NPOMCLIECTBUS C camoneTom C-208B (P4-OIN) ¢ aHanu3om AencTsuit skunaxa BC u
0COGEHHOCTEN NETHOM JKCNNyaTaLmmn cepTudULMpoBaHHbix MAKom camoneTos Tuna C-208B.

B cnyuae OBGHapyXeHWs CYLIECTBEHHbIX HAPYLUIEHWMI YCTAHOBMEHHOTO 3aKOHOAATenbCTBoM Pd
NOpsAKa NPOBEAHMS PACCNIE0BAHMS ABUALMOHHbIX NPOVCLIECTBUI, OKA3ABLUMX MPAMOE BrUsHUE
Ha coctosHue GesonacHocTu nonetos B Poccuu, npowy Bac npouxdopmmuposats Poccuickue
AsualmorHble Bnactu n 3akoHoaaTensHble opradbl PO Ans NpUHATUS Mep.

Taioke npowy Bac ot nuya MPO®COIO3A JIC PO NpuHsATL Mepbl NO 3aluTe NPO(ecCHoHansHoMn

4ectn u aocTomHcTBa norvblero skunaxa Camonerta P4-OIN OT npeaB3siTbix U HEOGBEKTUBHBIX
o6BuHeHit MAKa B HeyAO0BNETBOPUTENLHOM NOATOTOBKE W NPOMECCUOHANBHON HEMPUrOAHOCTU.

C yBaxeHuem,

eHepanbHbIit AupexTop OO0 «ABKOM-Kommepueckas Asuaumsy» E.10.Baxtun

Mpunoxerue: Ha 56 nuctax




Отчет
Семь листов 56-страничного Окончательного отчета МАКа посвящены анализу особенностей эксплуатации самолета «Цессна-208В» в условиях обледенения.

Необходимо отдать должное составителям данного раздела (1.13), которые достаточно квалифицировано подняли историю эксплуатации самолета, грамотно и добросовестно указали на конструктивные и аэродинамические особенности самолета, отрицательно влияющие на безопасность полетов, на недостатки и упущения в ходе его производства, испытаний и эксплуатации.

К сожалению, членам  комиссии МАКа не хватило либо квалификации, либо просто гражданского мужества для логического обоснования своего заключения о причине катастрофы. 

Экспертное заключение

по катастрофе самолета «Цессна-208В» 19.11.2005 г.

в районе Домодедова Московской области

На первой странице Окончательного отчета Межгосударственного авиационного комитета (в дальнейшем «Отчет»), которому Правительство Черномырдина B.C. доверило расследование авиационных происшествий,  указано, что Предприятием, выполнявшим функции Эксплуатанта в РФ является ООО «АВКОМ – КОММЕРЧЕСКАЯ АВИАЦИЯ». Однако на страницах 7 и 33 отмечено, что в данном случае выполнялся «частный некоммерческий» рейс. Другими словами, полет был чисто «корпоративным», в интересах владельца либо Арендатора и не преследовал извлечения какой-либо прибыли, что подтверждается полученными Владельцем ВС в установленном порядке разрешениями на полет в российском воздушном пространстве.
Но даже если согласиться с голословными утверждениями, что ООО «АВКОМ – КОММЕРЧЕСКАЯ АВИАЦИЯ» занималась некоммерческой деятельностью и являлась Эксплуатантом данного воздушного судна, то необходимо ответить на вопрос: почему Эксплуатант был лишен прав, предоставленных ему «Положением по расследованию авиационных происшествий и инцидентов» (ПРАПИ)», а именно:
1.
В нарушение требования раздела 2.2 «Оповещение» главы 2 ПРАПИ «АВКОМ» не получал ни первичного сообщения, ни первоначального донесения, ни последующего донесения, которое председатель комиссии обязан направить в течение 3 суток с момента прибытия на  место  происшествия и которое,  помимо  всего прочего, должно  включать в себя предложения по проведению срочных профилактических мероприятий. Фактически, узнав о
катастрофе из сообщений средств массовой информации, авиакомпания «АВКОМ» в целях профилактики по своей инициативе приостановила эксплуатацию самолетов данного типа до выяснения обстоятельств данного авиационного происшествия.
2.
Согласно  пункту 2.1.1   ПРАПИ, «…комиссия проводит расследование с привлечением необходимых специалистов». Далее в пункте 2.1.3 сказано, что «…для работы в комиссии могут    привлекаться и работники Эксплуатанта  авиационной техники,    имеющие соответствующую квалификацию». Несмотря на то, что на момент авиапроисшествия «АВКОМ» являлся единственным российским Эксплуатантом, допущенным к эксплуатации данного типа самолета, располагал летными и наземными специалистами по эксплуатации столь редкого для России типа самолета, для участия в работе комиссии они официально не привлекались, и заявка на них в авиакомпанию не поступала.
В то же время для работы в комиссии были привлечены работники авиакомпании «Авиарент», которая не эксплуатировала самолеты данного типа и, естественно, не имела соответствующих специалистов, чем были нарушены требования вышеуказанных пунктов ПРАПИ.
Тем не менее, составители Отчета сочли возможным указать на странице 6, что «…в расследовании принимали участие представители... «АВКОМ-КОММЕРЧЕСКАЯ АВИАЦИЯ». Необходимо устранить эту ошибку, если это ошибка, либо доказать обоснованность включения в Отчет данного утверждения, что мало вероятно.
3. В «АВКОМ» не поступала также предварительная справка, которая должна была быть составлена по истечении 30 суток работы. В авиакомпанию также не были направлены ни проект Окончательного отчета (пункт 2.4.15 ПРАПИ), ни сам Отчет (пункт 2.4.16 ПРАПИ).
Из вышеизложенного можно сделать только два вывода:
3.1. Либо комиссия продолжает безосновательно и бездоказательно настаивать на том, что «АВКОМ» являлся Эксплуатантом данного самолета, но тогда надо ответить на вопрос, кто и на каком основании лишил Эксплуатанта прав, предоставленных ему ПРАПИ, что нанесло существенный ущерб его законным интересам, и соответственно, компенсировать эти потери.
3.2. Либо комиссия с самого начала не считала «АВКОМ» Эксплуатантом и не нарушала его прав, предоставленных ему «Положением по расследованию…» (ПРАПИ). Тогда требуется изъять из Отчета любые ссылки на то, что «АВКОМ» якобы является Эксплуатантом данного воздушного судна.
Совершенно очевидно, и это подтверждается материалами расследования, что в соответствии с международным законодательством Владелец (Арендатор) воздушного судна, имея право осуществлять собственные авиаперевозки на принадлежащих ему ВС в корпоративных интересах без наличия Свидетельства эксплуатанта и в соответствии с полученными разрешениями страны полета, фактически и выполнял свой частный некоммерческий полет.
4. Из   материалов   Отчета   (стр.   36)   следует,   что   ООО   «АВКОМ – КОММЕРЧЕСКАЯ АВИАЦИЯ» фактически не являлось Эксплуатантом данного самолета и не может нести какую-либо ответственность за качество выполнения данного  некоммерческого полета, производимого в корпоративных целях в интересах Владельца ВС.
5. Отмеченные на страницах 7 и 8 Отчета отклонения от действующих правил оформления заявок, получения разрешений на полет, оформления перевозочной документации и другие «недостатки в организации» сделаны некомпетентными специалистами и не оказали влияния на возникновение и развитие аварийной ситуации, а тем более, на исход полета. Поэтому они могут носить лишь сопутствующий характер. Возникновение и развитие аварийной ситуации никак не связано с какими-либо нарушениями условий технической или летной эксплуатации самолета.
6. Высказанные в разделе 1.5 Отчета сомнения в соответствии членов экипажа предъявляемым требованиям являются совершенно безосновательными. Экипаж прошел наземную и летную  подготовку и был допущен к летной эксплуатации данного типа самолетов без ограничений. Оба пилота имели большой летный опыт (КВС налетал свыше 10 000 часов). Таким образом, экипаж был квалифицирован, здоров и годен для выполнения полета. Формальное наличие или отсутствие «валидации» Арубы, выполняемой ею на коммерческой основе (за плату), не оказывало никакого влияния на действия экипажа  и  выполнение  полета.  Кроме того,  согласно отечественному и зарубежному законодательству, любые сомнения должны решаться в пользу обвиняемого, в данном случае в пользу членов экипажа.
Обвинения в «дезинформации диспетчера», «непрослушивании погоды», «медленном чтении» контрольной карты обязательных проверок выглядят натянуто и предвзято. Очевидно, данный раздел писал не летный специалист, слабо знакомый со спецификой работы экипажа и технологией взаимодействия между его членами.
7. В разделе 1.13 Отчета сказано:
7.1. «На протяжении всей эксплуатации самолетов типа «Цес-сна-208» вопросы, связанные с полетами в условиях обледенения, вызывали повышенное внимание как разработчика самолета, так и американских авиационных властей. С 1996 года по настоящее время Дополнение S1 к РЛЭ самолета, регламентирующее полеты в условиях обледенения, неоднократно переиздавалось. На момент авиационного происшествия действовала 7-я (!) редакция этого дополнения от 27.06.2005 года, не доведенная МАКом до эксплуатантов и пилотов. Уже в процессе расследования 5 декабря 2005 года появилась 8-я редакция, а 12 января и 16 марта 2006 года вышли новые директивы летной годности FAA, требующие внесение очередных изменений в рассматриваемое Дополнение».
Итого 10 (!) изменений за 10 лет эксплуатации, из чего можно сделать вывод, что все предыдущие рекомендации были недостаточно обоснованы, а потому и неэффективны.
7.2. «В 2003–2004 годах Национальное бюро по безопасности на транспорте США (NTSB) провело анализ причин 15 (!) авиационных происшествий и инцидентов, связанных с обледенением самолета в воздухе, 10 из которых произошли на этапах захода на посадку и посадки. Основное внимание было уделено оценке процесса сертификации самолетов данного типа для полетов в условиях обледенения и анализу соответствия условий обледенения в процессе сертификации фактическим условиям эксплуатации самолета.
Исследование показало, что большинство этих случаев связано с потерей управляемости из-за обледенения воздушного судна при полете в фактических условиях, которые находились в рамках сертификационных ограничений, установленных FAA». В более понятном переводе – «в допустимых и ожидаемых условиях эксплуатации». Данное заключение, свидетельствующее о серьезных упущениях и недостатках в процессе сертификации, мог сделать только действительно квалифицированный и независимый уполномоченный орган, каким является NTSB. Но точно такая же оценка должна быть дана и МАКом, выдавшем самолету российский сертификат типа для полетов в России. Более того, МАК, располагая информацией о недостаточности испытаний самолета в условиях обледенения, полученной в процессе его сертификации, не ввел эксплуатационные ограничения по типу самолета. Вследствие недобросовестного выполнения МАКом своих обязанностей по сертификации импортной авиатехники российские пилоты, эксплуатанты и владельцы самолетов С-208 были подвергнуты неоправданным рискам.
7.3. «Исследование NTSB показало, что в процессе сертификации самолета для полетов в условиях обледенения летные испытания на границах области возможных условий обледенения, определяемых Федеральными авиационными правилами США (FAR-25), не проводились. Большинство испытательных полетов были проведены при среднем диаметре капель 20 микрон, тогда как требования FAR-25 определяют размер капель 40 (!) и даже 50 (!) микрон в зависимости от типа облаков и характера полета. Данные о сертификации также содержат информацию, что в процессе испытаний оборудование, используемое для измерения диаметра капель, сломалось, и точная информация о размерах капель получена не была».
Указанная официальная информация дает основание сделать заключение о недостаточности объема проведенных сертификационных испытаний самолета в ожидаемых условиях эксплуатации и недостаточной обоснованности рекомендации экипажам. Летная оценка летчиков-испытателей, подчеркнувших «значительное снижение летных характеристик самолета при полетах в естественных условиях обледенения, степень снижения которых определить не представлялось возможным», до линейных пилотов самолетов «Цессна-208» доведена не была. В результате, они продолжали «доиспытывать» самолет в реальных условиях эксплуатации с пассажирами на борту. В 15 случаях экипажи вместе с ними стали жертвами вышеперечисленных упущений, в 16-м погибли наши соотечественники.
7.4. «В декабре 2004 года NTSB выпустило рекомендации в адрес FAA, касающиеся вопросов, связанных с эксплуатацией самолетов «Цессна-208» в условиях обледенения и направленных, прежде всего, на повышение уровня осознания пилотами опасности попадания в условия обледенения».
Однако уже давно известно, что «лечение» конструктивных и аэродинамических недостатков воздушного судна только рекомендациями членам экипажа является тупиковым направлением. Это – аксиома и азбука безопасности полетов. Отсутствие каких-либо конструктивных улучшений на фоне десятка рекомендаций и 16 (!) авиационных происшествий и инцидентов за 10 лет эксплуатации самолета убедительно на практике подтверждают эти азбучные профессиональные истины. К сожалению, оказалось, что с ними незнакомы и сотрудники МАКа, которые «слепо» восприняли американский сертификат и, не проводя обязательных и необходимых в данном случае летных испытаний, выдали самолету «Цессна-208» разрешение на полеты в российском небе, которое, между прочим, существенно отличается от американского по своим климатическим условиям. Их даже не насторожили авиационные происшествия, связанные с обледенением самолета, и многочисленные ограничения и предупреждения. Так что, итог этих совместных упущений закономерен, и МАК должен разделить ответственность за эту очередную катастрофу со своими американскими коллегами, если мы не хотим повторяемости трагедий по аналогичным причинам.
8. В разделе «Скорости полета» на страницах 27–28 сказано:
8.1. «Минимально допустимая приборная скорость полета равняется 105 узлам в условиях обледенения с убранными закрылками».
Указанная скорость (105 узлов) при установленной скорости сваливания 63 узла должна была обеспечить более чем необходимый запас и, безусловно, являлась для экипажа приемлемой, надежной и вполне безопасной. Кроме того:
8.1.1. Цена деления на индикаторе скорости составляет 5 узлов.

8.1.2. Погрешность инструментальная также равна 5 узлам. Тем же 5 узлам равен норматив оценки техники пилотирования на «четыре». Таким образом, даже если сложить вышеуказанные допуски в одну минусовую сторону, что теоретически возможно, то скорость фактическая приборная могла быть 90 узлов, что также должно обеспечить необходимый уровень безопасности полета. Однако этого не произошло. Самолет свалился на скорости 102 узла, что всего на 3 (!) узла меньше установленной минимальной скорости вместо 40 узлов. Почему?

8.2.
 «NTSB было установлено, что рекомендуемая в Дополнении минимальная приборная скорость  полета  с убранными закрылками (105 узлов) была установлена летчиками-испытателями фирмы «Цессна» только на основании летной оценки (то есть «ощущений»). На    скорости менее 105 узлов в условиях обледенения летчики, в некоторых случаях, чувствовали себя «некомфортно». Но это не что иное как неисполнение своих служебных обязанностей, то есть «халатность», потому что минимальная скорость полета самолета согласно любым нормам летной годности (JAR, FAR или АП) устанавливается в зависимости от скорости сваливания с учетом определенного запаса и реальных условий эксплуатации. Как правило, это 1,3 от скорости сваливания, которая, как мы видим, в летных испытаниях установлена не была ни в США, ни в МАКе.

В рассматриваемом случае сваливание произошло на скорости 102 узла. Если следовать нормам, а мы обязаны это делать, то для данных условий полета минимальная скорость должна была быть равной 1,3 от 102 узлов, то есть 136 узлам.
Установленная Директивой летной годности FAA 2006-06-06 минимальная скорость полета для самолетов «Цессна-208» в условиях обледенения, равная 120 узлам, действительно «ужесточает условия полета», но также является недостаточно обоснованной, также, очевидно, определенной на основании «ощущений», то есть «с потолка» или, как говорят в России, «от фонаря».
Конечно же, в данном случае выдерживание скорости полета не менее 120 узлов возможно и исключило бы сваливание самолета. Но Директива была выпущена через 5 (!) месяцев после катастрофы, что с учетом 7 (!) предыдущих дополнений, исследований NTSB и результатов расследований 15 предыдущих авиационных происшествий свидетельствует о пассивности,  а можно сказать, о бездеятельности FAA, NTSB и производителя самолета в решении данной проблемы.
Действия МАК необходимо расценить аналогично. Тем более что сотрудники МАКа вместе с представителями TSB Канады и NTSB участвовали в обсуждении предварительных результатов расследования катастроф самолетов «Цессна-208» и OFEXS, происшедших 6 октября 2005 года, за 44 (!) дня до российской, и увеличении минимальной скорости полета в условиях обледенения до 120 узлов. Очевидно, что большая расторопность и оперативность в доведении до эксплуатантов указанной информации, могли бы помочь избежать как трагедии 19 ноября 2005 года, так и других трагедий с указанным самолетом, хотя она тоже не отвечает требованиям норм летной годности.
Необходимо отметить, что на сертификацию представляется не только воздушное судно (ВС), но и эксплуатационная документация со всеми изменениями, дополнениями и ограничениями, которые должны регулярно поступать в орган сертификации, фиксироваться, анализироваться и своевременно доводиться до эксплуатантов сертифицированной авиационной техники. Это сотрудниками МАКа сделано не было, что может быть приравнено к халатности и неисполнению своих должностных обязанностей.
В данном случае этого, к сожалению, не произошло. А отмена МАКом государственных, эксплуатационных и контрольно-серийных испытаний граничит с диверсией.
9.
«Самолет был  оборудован  системой предупреждения о подходе к сваливанию, снабженной электрическим подогревом, которая должна срабатывать за 5–10 узлов до скорости сваливания. В данном полете, она не сработала».
В Директиве летной годности 2005-07-01 содержится указание о внесении в Руководство по летной эксплуатации (РЛЭ) сведений о том, что система предупреждения о приближении к сваливанию не тестировалась во всех условиях обледенения и не может считаться надежной» (стр. 28). Но и эта, думаю, достаточно важная информация до экипажа P4-OIN доведена не была.
10. 
«Раздел 2 «Ограничения» Дополнения запрещает   использование автопилота при полетах в условиях обледенения, выходящих за сертификационные требования. Однако никаких инструментальных средств для определения степени обледенения в полете на самолете не предусмотрено». Рекомендация об отклонении автопилота каждые 10–15 минут полета, скорее всего, могла быть выполнена экипажем. Но самолет находился в зоне обледенения   всего   11   минут, поэтому  обвинение   экипажа   в   невыполнении  данной рекомендации необосновано.
11.
«На самолете были установлены пневматические противообледенительные системы (БУТС), предназначенные  не для предотвращения образования льда, а лишь для сброса его отложений. Работа  БУТС осуществляется в ручном или автоматическом режиме. При этом автоматический режим фактически является полуавтоматическим, так как каждый цикл сброса льда пилот инициирует вручную, а автоматика обеспечивает только надувание БУТС на определенное время в заданной последовательности (стр. 29). Использование БУТС рекомендуется только после нарастания на передней кромке льда толщиной 0,6 сантиметра. Однако инструментальных средств для определения толщины   льда в полете не предусмотрено. Поэтому установление самого  факта обледенения, не говоря об определении его количества, особенно при полете ночью и в облаках, является проблемой, хотя, судя по звуковым записям в данном полете, экипаж применял как антиобледенительную систему винта, так и БУТС.
В то же время, в процессе работы (надутого состояния) БУТС скорость сваливания увеличивается на 10 узлов, и если непосредственно перед сваливанием экипаж включил систему сброса льда, то с определенной долей уверенности можно предположить, что указанная процедура явилась «последней каплей в чаше» и спровоцировала само сваливание самолета.
12. За семь лет до катастрофы в районе Домодедово NTSB,  обеспокоенный высокой аварийностью самолетов, оборудованных пневматической системой сброса льда, рекомендовал FAA рассмотреть вопрос о внесении изменений в порядок применения БУТС в части их включения при появлении первых признаков обледенения. Три (!) года FAA проводила консультации с разработчиками на основании результатов новейших исследований влияния остаточного и межциклового обледенения на летные характеристики самолетов с прямым крылом. В результате часть разработчиков внесла в РЛЭ изменения о необходимости раннего применения БУТС, а часть, включая разработчиков «Цессны» – нет (!?). Вряд ли данное решение можно назвать правильным.

13. Обвинение экипажа в невыдерживании скорости полета    120 узлов некорректно и необоснованно.

Во-первых, непонятно что это – рекомендация (стр.42), указание (стр.49) или требование, обязательное к выполнению.
Во-вторых, установление минимальной скорости полета, равной 120 узлам, произошло лишь 16 марта 2006 года, то есть через 5 (!) месяцев после катастрофы, причем и эта цифра также является недостаточно обоснованной и не подтвержденной в летных испытаниях. В силу сказанного пункт 1 «Заключения» должен быть изъят.
14. Учитывая, что стабилизатор набирает отложения льда быстрее крыла, было бы логично предположить, что сваливанию самолета предшествовало его самопроизвольное пикирование из-за уменьшения подъемной силы горизонтального оперения в результате его обледенения. Данное явление известно в летной практике под названием «клевок».

15. Мы в очередной раз оставили экипаж один на один со сверхсложной, катастрофической ситуацией.

Вышеизложенное позволяет сделать следующие выводы:
1. Эксплуатантом данного ВС являлся его Владелец, по поручению которого и в соответствии с законно полученными разрешениями экипаж выполнял частный некоммерческий полет в интересах Владельца ВС.
Воздушное судно было технически исправно и находилось в состоянии летной годности. Экипаж имел необходимую квалификацию, был здоров и годен к выполнению полетов на ВС данного типа.
2. Противообледенительная система самолетов «Цессна-208» не прошла достаточной проверки в летных испытаниях, а опыт ее эксплуатации вызывает серьезные сомнения в ее эффективности.
3. Система предупреждения о приближении к сваливанию самолета не работает надлежащим образом во всех возможных условиях обледенения и не должна приниматься в расчет.
4. Установленные минимальные скорости полета самолета не имеют под собой достаточных оснований и не подтверждены результатами летных испытаний.
5. Незначительное количество парка самолетов «Цессна-208» и сравнительно малая интенсивность его эксплуатации вступают в явное противоречие с недопустимо высоким числом авиационных происшествий и инцидентов (16 авиационных происшествий за 10 лет эксплуатации).
6. Непрекращающиеся катастрофы самолетов «Цессна-208» при полетах в условиях обледенения свидетельствуют о серьезных конструктивных и аэродинамических недостатках самолета, его частичного несоответствия нормам летной годности и неэффективности предлагаемых мероприятий.
Причинами данной катастрофы считаю:
1. Несоответствие самолета «Цессна-208» нормам летной годности в части выполнения полета в условиях обледенения, о чем данный экипаж информирован не был.

2. Пассивность (халатность, бездеятельность) разработчика самолета, FAA, NTSB и МАКа в решении проблем самолета «Цес-сна-208», реально угрожающих безопасности полетов.

3. Невыполнение МАКом как «уполномоченным органом, на который возложены организация и проведение обязательной сертификации гражданских воздушных судов», своих функций по «государственному контролю за летной годностью воздушных судов на этапах их разработки, производства  и  эксплуатации» (пункт 7 статьи 37 Воздушного кодекса  Российской Федерации), в результате чего российский сертификат типа для данного самолета был выдан МАКом без должной проверки соответствия самолета нормам АП-25. Кроме того МАК, вопреки установленному порядку, не обеспечил своевременное доведение до российских эксплуатантов и пилотов изменений и дополнений к Руководству по летной эксплуатации.
Как и в большинстве авиационных происшествий, счет и здесь шел на секунды. Согласно записи «черного ящика» в 19 часов 25 минут 30 секунд экипаж приступил к выполнению контрольной карты обязательных проверок (раздел «Перед посадкой») и установке на высотомерах атмосферного давления аэродрома Домодедово. А через 26 секунд после этого самолет «скользнул» на крыло, что при полете ночью  в облаках перевело аварийную ситуацию в катастрофическую. Экипаж потерял пространственное положение.

При определении причины данной катастрофы комиссией МАКа были нарушены положения одного из постулатов юриспруденции – «Закона о причинно-следственных связях». Заключение Отчета не вытекает логически ни из материалов расследования, ни из самого Окончательного отчета. Выводы и предложения Отчета не устраняют эксплуатационные предпосылки происшествий с данным типом самолетов в будущем.

МАКом не выполнена обязанность по объективному и качественному расследованию обстоятельств и причин данного авиационного происшествия, поэтому согласно пункту 2.9 «Положения по расследованию…»  (ПРАПИ) оно должно быть пересмотрено.

Наверное, можно согласиться с тем, что мы выполнили просьбу генерального директора авиакомпании «АВКОМ» Бахтина Е.Ю. и как могли защитили профессиональную честь и достоинство  членов погибшего экипажа, ставших вместе с пассажирами жертвами серьезных упущений работников фирмы-производителя, Американской авиационной администрации (FAA) , Национального комитета по безопасности на транспорте (NTSB) и Межгосударственного авиационного комитета (МАК).

КРУТАЯ СПИРАЛЬ

Работая в центральном аппарате Министерства гражданской авиации, а затем и в Госавианадзоре СССР, я столкнулся с паразительным в то время для меня – молодого инспектора – явлением. Казалось бы очевидные факты, негативно влияющие на безопасность полетов, напрочь, как говорится, «с порога» отвергались не только начальством, но и моими коллегами по работе. Хотя они соглашались с моими доводами, аргументами и предложениями, но всячески уклонялись от какого-либо участия в решении поднимаемых мною проблем.

Когда я полностью исчерпывал служебный вариант решения, я писал полемическую статью в отраслевой прессе в надежде привлечь внимание авиационной общественности и подвигнуть руководство на решение проявившихся проблем.

Однако я ошибался. Публикации вызывали лишь раздражение и откровенную недоброжелательность, причем и у руководства, и у таких же как я, рядовых сотрудников. Тогда я решил облечь свои мысли по одной из проблем в художественную форму и опубликовать их в виде рассказа.

Встретил я как-то своего школьного товарища Евгения Титова. Ныне он руководит летной службой одного из управлений. Евгений поделился своей озабоченностью.

– Бьются мальчишки, вот и в этом году один «клюнул» на развороте. Повредил плоскость. Хорошо что жив остался. Что делать? Ума не приложу. Ладно бы хоть отказ какой-то. А то сами себя загоняют в крутую спираль на малой высоте.

И мне вспомнилось событие сорокалетней давности. Училище, в котором мы вместе постигали азы авиации, приступило к освоению нового, сверхскоростного по тем временам, самолета Як-12.

 У многих читателей, избалованных комфортом, надежностью и мощью современных самолетов,  эта фраза может вызвать снисходительную улыбку. Но все в мире относительно. И если вспомнить, что  до этого училище  готовило  пилотов  на  легендарном По-2, то станут более понятными и наша гордость, и наш восторг в связи с этим событием.

Закрытая кабина надежно предохраняла пилота и трех (!) пассажиров от капризов природы. Пилотажно-навигационное оборудование позволяло выполнять полеты в облаках по приборам с использованием наземных радиотехнических средств. Установленная на борту радиостанция надежно связала пилота с землей…

Нормальное и для большого, и для маленького чувство радости от новой, интересной игрушки переполняло всех нас – от курсантов до командиров. Хотелось скорее поиграть в нее, опробовать на разных режимах.

Жизнерадостная, приподнятая атмосфера царила в нашем летном подразделении. Мы – курсанты второго года обучения, так называемые «старички» – уже познали успехи первых самостоятельных полетов и прошли подводные рифы неудач при попытках выработать «свой почерк» полета. Это давало нам, как мы считали, основание оптимистично оценивать ближайшее будущее, ставить себя где-то рядом с асами-инструкторами.

И вот такую веселую, жизнерадостную, уверенную в себе, влюбленную в небо компанию ждала «ее величество Ночь», как образно называли у нас ночные полеты, но не было никакой настороженности, а тем более страха. Небольшое предстартовое волнение, как перед встречей с очередным соперником, который тебе «по зубам», а победа – лишь дело техники.

На аэродроме мы дружно расселись в своем импровизированном тренажере, который существенно отличается от современных комплексных с шестью степенями свободы и цветной индикацией. Это были просто деревянные скамейки, врытые в землю в форме квадрата. Но сколько мы узнавали здесь! Модель самолета в руках инструктора взлетала, садилась, выполняла фигуры пилотажа. За каждым ее движением следили горящие глаза будущих пилотов. На всю жизнь останется в памяти каждого летчика его инструктор. Своего – Виктора Ивановича Голованова – я вспоминаю с глубокой благодарностью и за путевку в небо, и просто за мужскую дружбу.

Короткий разбор. Уяснение заданий. Записи в летную книжку. Последние напутствия. Долгожданное: «По самолетам». Задание простое – запуск, выруливание, взлет, набор 1500 метров, выход в зону номер один, выполнение виражей с креном 10, 15 и 20 градусов, снижение и заход на посадку. Центром зоны являлся районный центр – город Сасово, выбранный как хороший световой ориентир. Итак, первый самостоятельный полет в зону ночью.

Погода курсантская – полный штиль. На небе ни облачка. Звезды – как на параде. Аэродром играет разноцветными огнями: сиреневые наземные фонари рулежных дорожек, более яркие желтые – взлетно-посадочной полосы. Уютным зеленым светом обозначены входной торец полосы и «по-родственному» близкое любому летчику посадочное «Т». В конце полосы предупреждающе строго горят красные ограничительные огни. Изредка вспыхивает посадочный прожектор.

Земля пáрит, отдавая накопленное за день тепло. Ее дыхание, соприкасаясь с уже прохладным воздухом, превращается в невидимые глазу вертикальные потоки. Но на фоне стартовых огней эти нежные струйки воздуха проявляются едва заметными колебаниями света. Огни мерцают. И сейчас, спустя сорок лет, я не перестаю восхищаться ночным аэродромом. Рядом со мной, на правом сиденье, Женька Тит. Земляк. Товарищ. Отличник. Старшина нашей группы. Исполнительный курсант, пользуется уважением у начальства. Стараясь говорить басом, запрашиваю разрешение на запуск. Шум работающего двигателя заполняет все пространство. Начинается работа.

«Добро» на взлет получено. Работающий на взлетном режиме двигатель бешено крутит винт и рвет машину с тормозов. Плавно отпускаю гашетку тормоза. Самолет срывается с места и быстро набирает скорость. Огни по обеим сторонам полосы мелькают все быстрее, а затем сливаются в две сплошные гирлянды. Самолет сам отрывается от земли и переходит в набор высоты. Помня напутствие инструктора, подавляю в себе «дневное» желание прижать его и выдержать у земли. Ночью это опасно.

Пилотирование ночью требует полного внимания, да еще от таких «асов», как мы. Но непреодолимая сила отрывает нас от приборной доски, и мы постоянно переносим взгляд, как сейчас принято говорить, во «внекабинное пространство». Любуемся, восхищаемся необычайно красивой панорамой. Здорово! Жутковато! Но до чертиков интересно.

Позади остался аэродром. Впереди ярко светится город. Стараюсь построже выдерживать высоту, так как она пишется на барографе. Узнаем с Женькой ключевые точки города – вокзал, стадион, Дом культуры и, конечно же, танцплощадку в парке отдыха. Смеемся.

Вот и центр города. Докладываю по рации о начале работы. Виражи влево-вправо с креном десять градусов. Затем пятнадцать. Скука. Унылая работа не вписывается в мое настроение. Особенно на правых виражах, когда вся панорама в Женькином окне, а у меня лишь звездное небо. Большая радость, как и злость, размывает границу дозволенного. Травит давление из тормозной системы человека. Опьяненный фантастикой ночного полета и своей мощью, я заложил левый вираж с креном сорок пять градусов, не забыв при этом увеличить режим работы двигателя, как учил и показывал инструктор. Не учел лишь одного – режим дал по привычке под крен двадцать, то есть недостаточный.

Непривычно возросла угловая скорость вращения самолета. Огни улиц и домов замелькали, как в калейдоскопе. Необычные, страшноватые ощущения и возникшая перегрузка перехватили дыхание. Азарт захлестнул ум и сердце. Хотелось продлить это мгновение. Вот он – пилотаж. Захваченный в плен  аналогичными чувствами, молчал также вдавленный в кресло Женька.

Но что это? Самолет опускает нос, и увеличивается крен. Режим взлетный. Ручку на себя и вправо. Бесполезно. Опоздал. Самолет еще больше зарывается в разворот. Резко растет скорость. Переместившийся из бокового в лобовое стекло, горящий всеми огнями город увеличивается в размерах и стремительно приближается. Земля, как говорят, встала «поперек».

В кабине секундное замешательство, которое кажется  вечностью. Кровь застыла. Сердце остановилось. Состояние полной беспомощности. 

Выход из спирали

В ситуацию вмешалась матушка-природа, включив в работу животное чувство самосохранения. Интуитивно, неосознанным движением отдаю ручку от себя и вправо, на выход из крена. Убираю газ. Перестала расти и стабилизировалась скорость, самолет прекратил вращение и нехотя, медленно, но стал выходить из крена, продолжая снижаться.

Громадным усилием воли подавляю в себе желание хватануть ручку на себя. Плавно, но все-таки с ощутимой перегрузкой вывожу «Як» из снижения. Даю двигателю номинальный режим и набираю заданную высоту, потеря которой составила 420 метров.

Подавленные происшедшим, мы оба молчим. Постепенно осознаем, где мы только что побывали. Хочется скорее домой. На сегодня хватит.

Докладываю о выполнении задания и получаю разрешение на снижение, вход в круг и заход на посадку. Выполняю все четко, без замечаний. После посадки заруливаю на стоянку и выключаю двигатель.

– Да-а, – задумчиво произнес Женька, – нас с тобой, дураков, простят, а Виктору Иванычу достанется. «Асы»!

Выпрыгнув из кабины каждый в свою дверь, мы встретились перед самолетом у винта. Оба хотели что-то сказать, но подошел инструктор.

– Ну как?

– Нормально, – неуверенно ответил я.

– Хорошо! – сказал Виктор Иванович. – Разбор завтра, в 16.00, а сейчас идите отдыхать.

Молча пошли в казарму. Молча завалились на свой второй ярус. Наши кровати были рядом.

– Утро вечера мудренее. Давай спать, – предотвратил Евгений мои попытки поговорить.

Но мне не спалось. Было обидно за свое неумение. Было стыдно перед ребятами и Виктором Ивановичем. Пугал предстоящий разбор. Уже начало светать. Усталость взяла свое. Я уснул.

После обеда, с трудом дождавшись 16 часов, я в самом начале разбора рассказал все инструктору. Ребята из летной группы притихли в ожидании реакции командира. Неожиданность и серьезность доклада породили затянувшуюся паузу.

– Вот это номер, – нарушил ее Виктор Иванович. – Такого еще у нас не было. А я смотрю – загогулина на барограмме. Ну, думаю, стервец, горку сделал. А здесь вон оно что. Это намного серьезнее. Но молодец, что рассказал. Тогда слушайте!

Для того, чтобы выполнить разворот, необходимо наличие дополнительно неуравновешенной силы, действующей на самолет в горизонтальной плоскости и направленной к центру разворота, что приводит к изменению вектора подъемной силы и возникновению аэродинамически активной центростремительной силы. Так как она не уравновешена какой-либо другой активной силой, то происходит искривление траектории полета в горизонтальной плоскости, то есть то, что нам и нужно. Самолет входит в разворот. Начало понятно?

– Понятно – вразнобой ответили мы.

Все это Виктор Иванович пояснил чертежами на небольшой чертежной доске, которая имелась в каждой летной группе.

– Но на наше счастье центростремительная сила оказывается достаточно дисциплинированной, не в пример некоторым курсантам и, подчиняясь законам физики, порождает внутреннюю инерциальную силу, которую называют центробежной.

– Это мы в школе в 7-м классе проходили, – проворчал я, обидевшись на этот ликбез.

– Прекрасно! А тебе, как хоккеисту, должно быть тем более понятно, потому что, если на скорости не впишешься в разворот, то вылетишь в бортик хоккейной коробки, – сказал инструктор.

– Точно! Да если еще и защитник поможет, – немного повеселев, пошутил я.

– Согласен, но это уже из другой оперы. Величина этой силы напрямую зависит от величины центростремительного ускорения и массы самолета.

– Или массы защитника, – не удержался я.

– В хоккее – согласен, – улыбнулся Виктор Иванович. – Но все-таки давайте поговорим об аэродинамике. Это намного серьезнее, чем вам кажется.

– Занялись бы делом, спортсмены, – неожиданно прозвучал голос командира звена Юрия Михайловича Тюнина, который проходил мимо и слышал последнюю часть разговора. Сам приличный спортсмен и заядлый болельщик, он пользовался большим уважением в училище.

– Есть заняться делом! – отрапортовал по-военному Виктор Иванович.

– Продолжаем. Для выполнения правильного разворота, то есть разворота в горизонтальной плоскости с постоянной скоростью и без скольжения, требуется постоянство высоты, радиуса разворота и скорости полета, причем, все эти параметры взаимосвязаны и взаимозависимы. Подъемная сила на развороте должна быть больше, чем в горизонтальном полете, так как она не только уравновешивает силу веса (или, как сейчас принято, массу самолета), но еще искривляет траекторию полета.

– А в этом случае появится и перегрузка, – вставил Титов.

– Гигант! – похвалил инструктор. – Теперь тебе остается только доложить уважаемой публике, что такое перегрузка.

– Это отношение величины подъемной силы, действующей на самолет, к силе его веса, – отчеканил Евгений, показав свои глубокие теоретические познания.

– Правильно! Теперь нам ясно, что выполнение разворота возможно при наличии перегрузки, создать которую можно лишь изменением угла атаки самолета при постоянной скорости или наоборот – скорости при постоянном угле атаки. Вот давайте и проследим всю цепочку взаимных связей. Необходимость обеспечения самолета большой подъемной силой приводит к увеличению угла атаки или скорости, что, в свою  очередь, увеличивает лобовое сопротивление самолета, для преодоления которого требуется… что?

– Тяга! – дружно выдохнули мы.

– Молодцы! Но тяга, как известно, имеет свой предел, и если располагаемая тяга для данного самолета сравнивается с потребной тягой, необходимой для разворота с данным креном, то это и будет предельный разворот. Интересно?

– Интересно, – мы действительно слушали с большим вниманием.

– Ну, а теперь самое главное, – инструктор сделал паузу и вздохнул, как бы настраиваясь на это «самое главное», – ошибки при выполнении разворота. Их несколько. Наиболее распространенными являются некоординированное отклонение рулей, несвоевременное увеличение режима работы двигателя. Но они не столь опасны, потому что лишь уменьшают предельные значения аэродинамических параметров разворота и, в принципе, легко устранимы. Главной ошибкой является превышение предельного крена и неправильные действия при выходе из этой ситуации.

– Наверное, это то, что было у нас вчера? – спросил я.

– Думаю, что да, – ответил Виктор Иванович. – Вы превысили предельно допустимый крен, значение которого уменьшилось запаздыванием с увеличением режима и возможными некоординированными отклонениями рулей. Самолет закономерно перешел на снижение, и тут была допущена вторая ошибка – взятие ручки управления на себя. Это привело к увеличению угла атаки, лобового сопротивления и, как следствие, к падению скорости и уменьшению подъемной силы. Особенность разворотов с большими кренами заключается в том, что с увеличением крена меняется функция рулевых поверхностей самолета. Руль направления частично становится органом продольного управления, а руль высоты –  путевого. На этом и покупаются малоопытные пилоты. В развороте или глубокой спирали ни в коем случае нельзя брать штурвал на себя. Этим можно только усугубить положение. Необходимо задержать его в нейтральном положении по продольному каналу, вывести самолет из крена и только после этого плавным взятием штурвала или ручки на себя, строго следя за высотой и перегрузками, перевести самолет в горизонтальный полет. В противном случае самолет войдет в крутую спираль с большой вертикальной скоростью, выход из которой потребует и знаний, и умений, и, конечно же, запаса высоты, которые не всегда могут оказаться в наличии.

Завороженные сверхопасной ситуацией, в которой как бы вместе с нами побывали и все присутствующие, и той простотой и убедительностью, с которой она была расписана, мы молчали. Наш инструктор раскрылся перед нами в новом, интересном, педагогическом аспекте. Видно было, что он сам волновался, мысленно побывав с нами в зоне и искренне переживая за нас.

Надо сказать, что Виктор Иванович пользовался большим уважением в училище, не говоря уже о нас, курсантах его летной группы. Прекрасный спортсмен, он по нескольким видам спорта выступал за сборную училища, был бессменным вратарем футбольной команды. Закончив училище на два года раньше нас, он жил нашей жизнью, дышал одним с нами воздухом. В то же время его выделяли среди коллег серьезность отношения к делу и фундаментальность теоретических знаний, но главным отличительным качеством было умение убедительно и доходчиво перекинуть так необходимый нам мостик от теории к практике, – пожалуй, самое главное, что требуется от наставника.

Действительно, теория – это еще далеко не все. Это как при изучении иностранного языка. Словарный запас уже есть, но попробуй заговори. И в то же время как все просто, когда заговорил, когда все разложено по полочкам. Ты отчетливо понимаешь, что это надо знать не для оценки, а что это твой хлеб, вода, воздух.

– Вот так, друзья, и получилось у ребят вчера ночью в зоне. Скоро вы окончите училище и разлетитесь по разным подразделениям. Придется работать и на авиахимработах, с сыпучими и жидкими химикатами при разных параметрах ветра, давления, температуры наружного воздуха. Все эти особенности необходимо учитывать до того, как они каждая по отдельности или собравшись вместе неожиданно встанут перед вами во весь рост. Но особенно внимательно относитесь к разворотам на малой высоте, потому что есть самолеты, обладающие отрицательной «спиральной устойчивостью». Это когда, находясь в крене, вы поставите элерон нейтрально, а самолет продолжает «зарываться» в крен и переходит в снижение. В нашей классической аэродинамике, к сожалению, даже понятие такое как «спиральная устойчивость» отсутствует. Я желаю вам не попадать в такие ситуации.

Сорок лет я с благодарностью помню этот мудрый наказ своего инструктора.

Реакции в аппарате министерства не было никакой. Как обычно был включен режим полного умолчания. Однако порадовали телефонные звонки с периферии. Знакомые и незнакомые летные командиры благодарили за рассказ и сообщали, что изучали его на летных разборах. Это трогало и радовало, значит, хоть где-то цель была достигнута.

Исполнен долг, завещанный от Бога мне, грешному. Недаром многих лет свидетелем господь меня поставил

А.С. Пушкин, «Борис Годунов»

ЭПИЛОГ
Приведено лишь несколько примеров объективного, с моей точки зрения, и качественного расследования. Морально реабилитированы члены экипажей, также ставшие жертвами этих трагических событий.

Но не покидает меня чувство неудовлетворенности и вины перед коллегами. Дело в том, что несмотря на наши настойчивые рекомендации, никто не взял на себя смелость и даже не проявил просто желания провести экспертизу материалов расследования предыдущих аналогичных происшествий с целью установления их истинных причин.

В результате из год в год в анализах состояния безопасности полетов в гражданской авиации причиной всех 13 катастроф, связанных с потерей пространственного положения, числятся ошибки членов экипажа, то есть устанавливается их вина, хотя с позиции данного расследования мы понимаем, что это не так.

К сожалению, такая же картина с выкатываниями и преждевременными снижениями, грубыми посадками и сваливаниями воздушных судов. Через десятки лет эксплуатации в ходе расследования обстоятельств и причин авиационных происшествий, числящихся за летным составом, вдруг выяснилось, что ошибки членов экипажей были спровоцированы конструктивными и аэродинамическими особенностями воздушных судов, о которых им не было известно, потому что они не были своевременно выявлены на этапах проектирования, конструирования, производства, а также проведения заводских, государственных, сертификационных и контрольно-серийных испытаний.

В результате линейные экипажи гражданской авиации вынуждены были доиспытывать эти воздушные суда в производственных условиях с пассажирами на борту. Эта печальная участь не миновала практически ни один самолет. Примеров можно привести более чем достаточно. Трудно в это поверить, но готов доказать, что за последние 15 лет причины большинства катастроф названы неправильно.

Пока же нам необходимо понять, что выражение «есть ложь, есть гнусная ложь, а есть еще и статистика» имеет под собой достаточно оснований. Люди, которые занимаются такой статистикой, совершают, как минимум, должностное преступление. Можно ли назвать это честным и справедливым? Думаю, нет! Во всяком случае, я с этим не согласен.

Более  того, имеют место случаи несвоевременного доведения и даже сокрытия информации об обстоятельствах, угрожающих жизни и здоровью граждан, что также является уголовным преступлением. И закономерный страх ответственности за него толкает на самый легкий путь – обвинение членов экипажа, потому что поистине «мертвые сраму не имут». А это проблема уже не просто моральная, но и социальная.

10 декабря 2008 года прогремел «гром среди ясного неба». Средства массовой информации опубликовали заметки о том, что следственный комитет при Генеральной прокуратуре РФ заявил о прекращении уголовного дела по факту авиакатасрофы, которая произошла 9 июля 2006 года в аэропорту Иркутск и унесла жизни 125 человек.

Аэробус А-310 компании «Сибирь» (ныне «S7») съехал с взлетно-посадочной полосы, пробил бетонное ограждение летного поля, врезался в гаражи и загорелся. На борту находились 203 человека. Выжить удалось лишь тем, кто выпрыгнул из самолета до взрыва.

В конце ноября 2006 года Межгосударственный авиационный комитет, который и сертифицировал этот самолет, и расследовал данную  катастрофу, опубликовал результаты своего расследования – диаметрально противоположные выводам следствия по уголовному делу.

По данным МАКа, к трагедии привели «ошибочные и бесконтрольные действия экипажа». Якобы соприкоснувшись с землей, пилот непреднамеренно сдвинул рычаг управления тягой левого двигателя, а второй пилот этого не заметил. В результате двигатель вышел на взлетный режим, и лайнер отбросило вбок.

Два года общественное мнение (за исключением независимых расследователей, к которым, в первую очередь, следует отнести летчика-испытателя Александра Акименкова и меня, изначально сомневавшихся в выводах МАКа) считало виновными погибших летчиков – пилотов первого класса Сергея Шибанова и Владимира Черных, что было тяжким потрясением для их убитых горем семей.

Расследование длилось почти два с половиной года. В начале декабря 2008 года оно было закрыто «в связи с отсутствием состава преступления». Следователи пришли к выводу, что ни экипаж, ни диспетчеры не виновны в трагедии. Летно-техническая судебная экспертиза установила, что причиной катастрофы стала «…нештатная работа систем управления самолетом, их конструктивные недостатки, ошибки в разработке логики бортового компьютера, снижение эффективности торможения самолета на пробеге».

«Данная причина вызвана не действиями экипажа или наземных служб – она обусловлена непредвиденной реакцией программного обеспечения самолета на возникшую при посадке ситуацию» – сообщил официальный представитель следственного комитета при прокуратуре Владимир Маркин.

Однако сказав «А», прокуратура не сказала «Б». Закрыв дело в отношении пилотов, она по логике должна была открыть (возбудить) уголовное дело в отношении истинных виновников катастрофы, установленных в ходе судебного следствия, то есть в отношение создателей, производителей и сертификаторов, но об этом никакой информации, к сожалению, нет.

В последнее время специалисты по безопасности полетов и общественность выражают свое несогласие с выводами и заключениями сотрудников МАКа. Подготовлены серьезные документы по недостаткам расследования катастроф с самолетами Як-40 в аэропорту Шереметьево 9 марта 2000 года, Ту-154 под Донецком, А-320 в аэропорту Адлер 22 августа 2008 года и «Боинг-737» в Перми 14 сентября 2008 года. Хотелось бы верить, что истина все-таки восторжествует. Иначе, как писал Михаил Юрьевич Лермонтов:

Есть грозный суд: он ждет,

Он не доступен звону злата,

И мысли и дела он знает наперед.

Тогда напрасно вы прибегнете к злословью.

Оно вам не поможет вновь,

И вы не смоете всей вашей черной кровью

Поэта праведную кровь!

Работа настоящего пилота является вдохновенной и творческой, и не даром самым известным в мире летчиком считается писатель Антуан де Сент-Экзюпери.
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