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К ЧИТАТЕЛЮ

Все дальше и дальше уводит нас время от событий Великой Отечественной войны — самой губительной и жестокой в нашей истории. В памяти народов смешались гордость одержанной Победы и боль понесенных потерь, горечь расставаний и счастье встреч. И кто возьмется утверждать, чего в этом скорбном и радостном перечне больше.

Война передвинула границы государств, преобразовала карты континентов и вторглась в судьбы каждой семьи. Иной стала жизнь страны, иные поют песни, иные возносят идеалы, а повседневная суета рождает иных идолов. И каждому новому поколению видятся все более призрачными страсти и страдания полувековой давности.

Но война не кончилась. Она до сих пор ходит по улицам городов и сел, госпиталям и больницам, административным учреждениям. Она встречает нас не в облике бравых солдат-победителей, а с горькой и нередко больно униженной старостью и непростительным людским беспамятством.

И все же вновь хочется, очень хочется в год 50-летия Победы вспомнить огненное прошлое, еще раз поверить, что "помнит мир спасенный".

Перед тобой, читатель, еще одна книга, написанная на основе воспоминаний и рассказов непосредственных участников Великой Отечественной войны. Эти пожелтевшие от времени страницы воспоминаний извлечены из семейных и центральных архивов Красноярска, Москвы, Подольска, школьных музеев Брянска и Красноярска.

* * *

Красноярский край с юга на север — от Саян и до Таймыра — три с половиной тысячи километров, а от берегов Енисея на запад — до столицы некогда могучего Союза и на восток до Тихого океана, почти поровну, тоже по три с половиной тысячи километров птичьего полета. Самая середина страны! Вроде бы безмерно далеко до фронтов Великой Отечественной. Но как и по всей стране, не было здесь семей, которых бы не затронула война.

Цифры красноречивее слов. Вот некоторые. В годы войны из края на фронт отправились 12 дивизий и семь бригад пехоты, семь артиллерийских и четыре авиационных полка, три полка народного ополчения. Большая часть сибиряков-красноярцев направлялась на северо-западный и центральный участки: на Волховский, Ленинградский, Северо-Западный, Калининский и Западный фронт. Более половины красноярских дивизий и бригад в трагическом 1941 году сражались под Москвой, где была одержана первая в этой войне победа над врагом. От Москвы до Кенигсберга, до Одера и вновь на восток — в Маньчжурию, до города былой русской славы Порт-Артура, пролегли боевые пути красноярских соединений.

Край с двухмиллионным населением за годы войны направил в армию 455 тысяч человек. Из них 165 тысяч навсегда остались в земле, которую отстояли.

А тем временем у себя дома, на своей земле, край принял и разместил 42 крупных промышленных предприятия со многими тысячами рабочих и их семей. Под угрозой попасть к врагу они были перевезены из западных районов страны. В морозы, без крыши над головой, прямо на снегу, монтировали свои станки будущий Сибтяжмаш, комбайновый завод и другие.

В годы войны развернул свои мощности Норильский горно-металлургический комбинат и выдавал уникальную продукцию—цветные металлы, без которых невозможна была Победа. Выпуск металлов за четыре военных года увеличился в одиннадцать раз.

Трагедия и героизм переплелись в страницах истории сибирского села, лишившегося ушедших на фронт работников-мужчин. Сократилось их число и в городах. Неизмеримы были тяготы и страдания женщин, стариков, подростков. Неизмерима величина их подвига.

Но вернемся к материалам, из которых составлена эта книга. Она посвящена тем, кого перед войной и в военные годы гордо именовали "сталинскими соколами". Здесь запечатлены лишь две страницы истории войны. Одна из них — пути и судьбы воинов 22-го Красноярского гвардейского бомбардировочного полка, о которых повествуют уже ушедшие из жизни их однополчане.

Вторая—еще недавно секретная деятельность Красноярской воздушной трассы, уникального предприятия военно-стратегического значения по переброске боевой авиационной техники из Америки в Россию через Сибирь. Эти исторические страницы связаны между собой не только именем города, в котором создавался авиационный полк и заканчивалась воздушная трасса, но и тем, что на самолетах, перегнанных по ней, воевал в числе других и Красноярский полк.

22-й гвардейский бомбардировочный авиационный Красноярский ордена Суворова полк (тогда 1-й скоростной бомбардировочный) еще до начала Великой Отечественной войны получил боевую закалку на Халхин-Голе и в "зимней (советско-финляндской) войне". В 1941 году он участвовал в малоизвестном эпизоде Второй мировой войны — в боевых действиях Красной Армии в Иране. Боевой путь в небе Великой Отечественной войны полк начал на Западном фронте в октябре 1941 года и закончил весной 1945 года в Германии.

Краткая история полка восстановлена по материалам Центрального ордена Красной Звезды архива Министерства обороны РФ кандидатом исторических наук А. А. Григорьевым. Очерки об у шедших от нас авторах воспоминаний принадлежат перу Л. И. Горбуновой, бережно сохранившей литературное наследие своего отца, и немало сделавшего для издания этой книги Е.В. Кутакова.

В книге публикуются воспоминания ветеранов полка: гвардии генерал-майора С.А. Донченко, гвардии полковника И.Н. Горбунова и гвардии старшины К. Я. Фофенгута. Командовавший полком Семен Алексеевич Донченко рассказал о боевых действиях однополчан в битве за Москву, а командир 1-й авиаэскадрильи Иван Николаевич Горбунов оставил нам воспоминания о ярких эпизодах своей фронтовой биографии. Здесь же и слово стрелка-радиста Константина Яковлевича Фофенгута о послевоенной встрече со своим командиром экипажа. Через призму этой встречи высвечивается черезвычайная важность поисковой работы "Юных разведчиков героического" брянской школы № 13, которые разыскивают ветеранов, помогают им чаще встречаться и собирают бесценные воспоминания военной поры.

Вторая часть книги посвящена истории засекреченной авиационной трассы, по которой в годы войны перегонялись самолеты, полученные по ленд-лизу от наших союзников. Эту трассу называли по-разному: "АлСиб", "Красноярская секретная", "Красноярская перегоночная", "Трасса мужества", а ветераны называют ее и "Трассой дружбы". Здесь читатель найдет воспоминания непосредственных участников ее работы: борттехника Василия Ивановича Сломнюка, летчиков-перегонщиков Сергея Яковлевича Татушина и Виктора Михайловича Перова—ныне председателя секции "АлСиб" Российского Комитета ветеранов войны.

Особый интерес вызывает серия статей историка-журналиста В.А. Ярославцева, основанных на документах, которые долгие годы хранились под грифом "секретно" в Центральном архиве Гражданской авиации. Они были открыты для ознакомления лишь весной 1994 года. Очерки сибирских журналистов И.Е. Негенбли и Н.Ф. Шкарева посвящены поискам пропавших без вести перегонщиков самолетов, а статьи П.В. Виноградова, А.М. Касаткина и уже отмеченных выше Л. И. Горбуновой и Е.В. Кутакова повествуют о ветеранах трассы, проживающих ныне в Москве и Красноярске. Литературная обработка текстов принадлежит красноярскому писателю А.И. Щербакову.

Пусть эта скромная книга станет еще одним вкладом в сокровищницу народной Памяти о Великой Отечественной войне.

Н.И. Дроздов, доктор исторических наук, профессор
С.Н. Михалев, гвардии подполковник в отставке, доктор исторических наук
Часть 1
КРАСНОЯРСКИЙ ГВАРДЕЙСКИЙ АВИАПОЛК

А. ГРИГОРЬЕВ
В БОЙ ИДУТ СИБИРЯКИ
(Боевой путь 22-го гвардейского Красноярского бомбардировочного ордена Суворова авиационного полка)

Авиация — элита Красной Армии. В советское время это был не просто вид вооруженных сил, но и предмет особой гордости, свидетель успехов и достижений страны. Летчиков уважали более других не только власти, но и любило население. Первые Герои Советского Союза — авиаторы, первые полосы газет — сталинским соколам, в их честь гремели бурные овации на съездах и конференциях.

В 30-е годы развитию военной авиации уделяли самое серьезное внимание. Новые и новые авиаполки росли, как грибы после дождя. В становление этого перспективного рода войск внес свой весомый вклад и Красноярск. В мае 1938 года из личного состава 44-й авиабригады Сибирского военного округа здесь был сформирован Первый скоростной бомбардировочный авиаполк в составе пяти эскадрилий. Первым командиром полка стал майор Хотминский.

Проблемы начались сразу же после его сформирования. На вооружении полк имел самолеты Р-5. Это легкие учебные самолетики, которые годятся для тренировок курсантов авиашкол, но в бою от них пользы немного. В октябре 1938 года в подразделение стали поступать СБ (скоростные бомбардировщики). Хотя в конце этого десятилетия и у нас, и за рубежом уже разрабатывались более перспективные модели, СБ еще составляли основу советской бомбардировочной авиации.

Р-5 и СБ существенно различались по летным характеристикам и по материальной части. Летный состав оказался не готов к работе на новых самолетах. Пришлось спешно переучиваться. Это заняло несколько месяцев, лишь к январю 1939 года летный и технический состав овладел новой техникой.

Штат полка был укомплектован 62-мя самолетами. Среди летчиков и штурманов большинство составляли старые кадровики, а стрелки-радисты набирались из молодежи, выпускников Красноярской окружной школы младших авиаспециалистов 1939 года.

В первые годы жизни полка наблюдалась текучесть руководящих кадров. В январе 1939 года полк обрел нового командира — полковника Руденко, но он занимал этот пост всего около пяти месяцев. Уже в мае 1939-го его заменил полковник Богорадецкий.

Боевой путь полка начался во время событий на Халхин-Голе. В июне 1939 года он переместился в Забайкальский военный округ на 74-й разъезд, где базировался до октября. В боевых действиях против японцев участвовали только пять лучших экипажей, а остальные занимались подготовкой, учась не только летать, но и воевать в воздухе. После поражения японцев полк вернулся в Красноярск. Однако спокойной жизни у него не получилось. 30 ноября 1939 года началась война с Финляндией. В январе 1940-го Первый авиаполк разделился: большая его часть вместе с полковником Богорадецким отправилась на очередную войну, а меньшая, сохранив название, осталась в Красноярске. Теперь подразделение возглавил майор Семен Алексеевич Донченко. Штат полка пополнился выпускниками авиашкол Новосибирска и Кемерово. Лето 1940 года 1-й скоростной бомбардировочный полк (таково было теперь его полное название) провел в Черногорске, а в январе 1941-го перебазировался в Ашхабад. Перелет проходил в сложных метеоусловиях, которые вместе с ошибкой командира одной из эскадрилий привели и к первой потере — разбился самолет, погибли два экипажа. Группа из пяти самолетов, потеряв ориентировку, залетела на территорию Китая, где и совершила вынужденную посадку.

С ашхабадским периодом жизни полка связана и весьма таинственная история, касающаяся его командира. Из технических документов, из материалов партийных собраний следует, что с марта по октябрь 1941 года 1-м авиаполком командовал подполковник Карнафель, однако исторический формуляр полка и различные редакции истории его боевого пути числят в бессменных командирах Семена Донченко. Ветераны полка в своих воспоминаниях также не упоминают Карнафеля ни словом. Обходит этот вопрос и сам Донченко.

С нападением фашистской Германии на СССР летчики ожидали скорейшей переброски на фронт. Вместо этого полку было предписано переместиться на юг Туркмении. Начиналась незаметная и неизвестная война с Ираном.

С началом Великой Отечественной войны иранское правительство сменило внешнеполитические ориентиры. Неудачи Красной Армии создавали иллюзию скорого поражения СССР. Поэтому Иран начинает очень благосклонно поглядывать в сторону Германии. Страну наводняют гитлеровские агенты. Советско-иранский договор 1921 года оказался фактически нарушенным. Такая позиция Ирана вызвала беспокойство советского руководства. Во-первых, создавался еще один плацдарм возможного нападения на СССР. Во-вторых, мог быть потерян удобный мост для переброски помощи западных союзников. В-третьих, существенно расширялась сфера влияния гитлеровской Германии. В конце августа 1941 года СССР и Англия по взаимному соглашению осуществили вооруженное вторжение в Иран.

Деятельное участие в этом мероприятии принял 1-й бомбардировочный авиаполк. За месяц он произвел 65 самолетовылетов на разведку и бомбометание. Противник сопротивления практически не оказывал. Иранская кампания завершилась быстро и победоносно. Полк не понес боевых потерь, но не все оказалось в полном порядке. Несколько самолетов было повреждено, имелись случаи потери ориентировки и даже бомбежки собственной территории. Оставляла желать лучшего воинская дисциплина. На одном из партийных собраний выступающий отметил: «Личный состав готовился к боевой работе, но, увидев, что противник сопротивления не оказывает, стал халатно относиться к полетам, что привело к недочетам в летной работе». Резолюция собрания требовала «покончить с настроениями мирного времени», вести борьбу за наведение порядка и дисциплины, максимально усилить контроль за подготовкой экипажей, своевременно реагировать на каждое происшествие. Наряду с боевой работой усиленно занимались учебной подготовкой, совершенствовали технику полетов на средних высотах, действия одиночными экипажами, отрабатывали бомбометание, воздушную стрельбу и радиосвязь. Удалось крепко подтянуть дисциплину. Все понимали — впереди несравненно более умелый, опытный и опасный враг.

Приказ о переброске полка на фронт пришел 7 октября 1941 года. Это время — один из самых тяжелых периодов Отечественной войны. Немцы только что взяли Орел, разгромили крупную группировку советских войск у Вязьмы и успешно продвигались к Москве. Начальник генерального штаба сухопутных войск Германии генерал Гальдер с удовлетворением записывал в своем дневнике: «Войска здесь действуют превосходно (немецкие, разумеется,— А.Г.), руководство осуществляется уверенно». Именно на оборону Москвы и направлялся Первый скоростной бомбардировочный авиаполк в составе двух эскадрилий (20 самолетов) и 181 человека личного состава.

Перелет начался 8 октября 1941 года с иранского аэродрома Гарган и проходил по маршруту: Кизил-Арват — Мары — Ташкент — Джусалы — Актюбинск — Чкалов — Энгельс — аэродром Егорьевск под Москвой. Прибытие полка на театр боевых действий сопровождалось недоразумениями, вызванными общей неразберихой. В краткой истории полка, написанной в конце 1942 года, этот эпизод разъясняется следующим образом: «Перебазирование полка на фронт производилось весьма успешно и полк был разбит на три эшелона. Наземный с преобладающим числом технического состава выехал поездом в район Дмитрова, в то время, когда в пути было изменено место дислокации при полном отсутствии связи с эшелоном. Воздушный эшелон — штаб, руководящий состав и часть технического персонала перебазировался на транспортных самолетах ТБ-3, которые, вследствие тяжелых метеоусловий, растянулись по всей трассе при отсутствии связи с ними ... Вследствие изменения дислокации и дезорганизации тыла обеспечение боевой работы полка на данной точке не было предусмотрено, в силу чего снабжение горючим, боеприпасами и питанием являлось сложной проблемой... Штаб 38 А (виациационной) Д (ивизии) находился в 100 км при наличии только телефонной связи с ним. Линия фронта не представлялась, а указывались лишь пункты, занятые противником, и дороги, по которым продвигались вражеские колонны».

В 1941 году самолеты СБ представляли собой уже безнадежно устаревшую конструкцию. Когда полк прибыл на фронт, ему предсказали не более недели жизни. Для мрачных прогнозов были основания. Немецкая авиация свирепствовала, имея большое преимущество в воздухе. В 38-й авиадивизии, куда первоначально вошел 1-й скоростной авиаполк, к 18 октября (день прибытия полка в Егорьевск) осталось всего 10 самолетов, из них 6 истребителей. Так что ни о каком серьезном прикрытии бомбардировщиков истребителями не могло быть и речи. По всем законам войны полк должен был в самое ближайшее время стать легкой добычей немецких асов.

Однако полк не торопился записывать себя в покойники. Было решено последовать примеру немецких самолетов, которые, пользуясь облачностью, продвигались далеко в наш тыл. Командир полка С. Донченко предложил летать на боевые задания под прикрытием облаков. На практике это выглядело так: по своей территории самолет шел под кромкой облаков, линию фронта проходил уже в облаках, на территории противника периодически выходил из облаков для ориентировки и обнаружения цели. После нападения на противника самолет снова уходил в облака и резко менял курс. Такая тактика почти полностью исключала встречу с вражескими истребителями. Ее осуществлению также помогла привычка немцев двигаться большими колоннами, которые можно было легко обнаружить, даже периодически выныривая к земле. Зачастую немцы вовремя не успевали открыть зенитный огонь — так быстро и внезапно появлялись над ними наши бомбардировщики.

Полеты в облаках требовали хорошей летной подготовки и были небезопасны, но летный состав не испытывал особых проблем. Летали преимущественно в одиночку — так легче было избежать обнаружения. В боевую работу, кроме бомбардировок, входила также разведка, фотографирование. Полк сделал 284 дневных боевых вылета, уничтожил до 400 автомашин, 21 танк, 126 орудий и минометов, 2080 солдат противника, вызвал 16 взрывов и 52 пожара. Экипажи действовали по дорогам в окрестностях городов: Калуга, Таруса, Алексин.

В конце октября фронт стабилизировался, наступило некоторое затишье. Но оно было недолгим. 15-16 ноября гитлеровцы начали второе генеральное наступление на Москву. Германское командование намеревалось окружить город с севера и юга, а затем захватить его. На южном направлении главный удар наносила 2-я танковая армия генерала Гудериана. Он бросил свои главные силы в обход упорно оборонявшейся Тулы, устремляясь к Коломне и Кашире.

23 ноября экипаж лейтенанта Мещерякова вылетел на разведку и обнаружил огромную колонну танков и автомашин численностью до 400 единиц, двигавшуюся от Сталиногорска (ныне Новомосковск) на Михайлов и далее на Каширу. Немедленно последовал доклад командованию, после чего все исправные самолеты были высланы на бомбежку и обстрел колонны. В течение пяти суток полк беспрерывно атаковал гудерианово полчище, сделан 191 вылет. Дорога была усеяна разбитыми танками и автомобилями. Немцы все же упорно продвигались вперед. Они захватили Михайлов, Мордвес, Серебряные Пруды, Захаров. Полку пришлось поменять аэродром, так как противник подошел к нему слишком близко. Однако удары по противнику продолжались. Экипажи делали по пяти вылетов в день. Особенно отличились в боях летчики Мещеряков, Новиков, Мизенин, Лященко, Лехмус, Тупица, Черновский, Горбунов, Ванюхин. Работа 1-го скоростного бомбардировочного авиаполка значительно облегчила советским войскам задачу по обороне Каширы. Наступление Гудериана было остановлено.

В дальнейшем полк поддерживал контрнаступление Красной Армии, нанося бомбовые удары в районе городов Клин, Истра, Солнечногорск. В ходе боевых действий произведено около 2-х тысяч боевых вылетов, уничтожены сотни автомашин, десятки танков, орудий, самолетов, свыше 4,5 тысячи солдат противника (более точные данные привести трудно, поскольку в разных источниках потери противника приводятся по-разному).

Однако и самому полку пришлось несладко. Гитлеровцы быстро раскусили "облачную" тактику. Их зенитная артиллерия стала действовать намного внимательней. Немецкие истребители буквально прочесывали облака. Вдобавок ко всем неприятностям ближе к зиме облачность значительно поредела, дни все чаще стояли ясные и солнечные. В такие дни старались не вылетать, но обстановка на фронте требовала постоянного присутствия авиации. Все чаще в списке безвозвратных потерь появляются скорбные строки: "Не вернулся с боевого задания", "Сбит огнем зенитной артиллерии", "Погиб в воздушном бою". Зачастую самолеты едва дотягивали до аэродрома, зияя пробоинами. Например, бомбардировщик летчика Лященко получил 8 пробоин, но каким-то чудом сумел прилететь назад. Этот экипаж всегда умел творить чудеса в воздухе и по праву считался лучшим в полку. Но везло не всем и не всегда. Немецкие истребители умели пользоваться хорошей погодой и слабой маневренностью устаревшего бомбардировщика. И все чаще под победный стук "мессерова" пулемета советские воздушные корабли выбрасывали траурный шлейф черного дыма и с натужным воем шли к земле, а летчик торопливо тянул ручки фонаря или ложился обмякшим телом на штурвал, а по комбинезону расплывались красные пятна — СБ не имели броневой защиты пилота.

Когда 28 ноября 1941 года 1-й авиаполк передавался из 38-й в 146-ю смешанную дивизию, он имел 18 самолетов СБ, из них 3 неисправных. Через месяц — 29 декабря 1941 года — осталось только 7 самолетов, из них 2 неисправных. А еще через неделю полк обладал всего одним исправным и тремя неисправными самолетами. Ускоренный ремонт материальной части и пополнение не могли возместить возрастающих потерь. И 7 января боевую работу пришлось прекратить — воевать было нечем и почти некому, тем более, что 9 января вся исправная техника была передана в 130-й бомбардировочный полк. До 20 февраля 1942 года полк занимался восстановлением материальной части, принимал пополнение. Погибшие летчики заменялись уже не красноярцами, поскольку в Красной Армии, в отличие от немецкой, не существовало "земляческого" принципа доукомплектовывания частей. Восстановив технику и летный состав, полк перебазировался на аэродром Дракино близ Серпухова.

В ходе Московской битвы авиаполк начинает использовать практику ночных полетов. Если облака больше не выручали, помогать должна была ночная тьма. Наиболее активно ночная работа проводилась после 20 февраля 1942 года.

После поражения под Москвой гитлеровское командование решило провести серию массированных бомбардировок советской столицы. Развернулась ожесточенная борьба за московский воздух. Вернувшись на театр боевых действий, 1-й авиаполк, кроме решения обычных задач, должен был особенно активно работать по немецким аэродромам. В свою очередь, немцы также усилили поиск наших аэродромов, их самолеты-"охотники" залетали далеко за линию фронта в поисках мест расположения советской авиации. Случалось, гитлеровские стервятники специально не добивали поврежденные русские самолеты, чтобы проследить, где они будут садиться. При таких обстоятельствах особенно важна маскировка аэродрома, однако ночная деятельность ее порядком осложняла. Поэтому пришлось идти на нарушение инструкций и положений мирного времени. До предела сократили освещение аэродрома, изменили разбивку старта, летчики обучились садиться без посадочного прожектора, а лишь при освещении фарой своего самолета. Рулежка осуществлялась без бортовых огней, при возвращении домой самолет имитировал посадку на ложном аэродроме и т.д. Эти хитрости хотя и угрожали безопасности полетов, но позволили долгое время избегать непрошеных визитов немецких коллег.

Зато наши летчики неоднократно посещали вражеские аэродромы. Гитлеровцы очень плотно нашпиговывали их зенитной артиллерией и пулеметами, потому простая прямолинейная бомбежка эффекта дать не могла, а лишь увеличивала число орденов на мундирах немецких зенитчиков. Так что и здесь приходилось идти на хитрость.

Ночные бомбардировки вражеских аэродромов осуществлялись следующим образом. Сначала выпускался один самолет, а затем с интервалом в 5-10 минут и другие. Первый бомбардировщик с приглушенными моторами подлетал к искомому аэродрому, сбрасывал осветительную бомбу, разворачивался и опустошал свои бомболюки по ближайшей цели. Пока обозленные немцы увлеченно палили по нему из всех стволов, подлетали другие самолеты и под шумок на выбор поражали цели. Так повторялось два-три раза за ночь, а к утру немцы совершенно выдыхались и их огонь существенно ослабевал. По данным фоторазведки, таким путем было уничтожено 56 самолетов врага. Непрерывные бомбежки немецких аэродромов в конечном итоге привели к резкому ослаблению воздушного натиска на Москву, а впоследствии и к его полному прекращению. Самым удачным в истории 1-го авиаполка был налет 1 марта 1942 года на аэродром совхоза Дугино, где за одну ночь превратились в кучу горелого металлолома более 20 вражеских самолетов. Всего в 1942 году по аэродромам противника было произведено 280 боевых вылетов.

Но не остались в долгу и немцы. Черным днем для полка стало 8 мая 1942 года. Из-за нарушения светомаскировки во время ночной операции гитлеровские разведчики обнаружили Дракинский аэродром и нанесли по нему бомбовый удар. В результате сгорел один самолет СБ и два было повреждено, погибло 10 человек, среди которых и лучший летчик полка Лященко. Потом немцы еще раз обнаруживали полковой аэродром, но горький опыт пошел впрок и потерь удалось избежать.

Помимо вражеских аэродромов полк проводил операции по шоссейным дорогам, железнодорожным мостам и переправам, узлам обороны, станциям и другим объектам, которые обычно привлекают внимание бомбардировочной авиации во время войны.

В июне 1942-го полк освоил ночное фотографирование. Ранее на Западном фронте такая работа не проводилась. Искусство это довольно хитрое, но летчикам удалось овладеть им на удивление быстро. Похвалу командования заслужили снимки узлов сопротивления и кварталов Ржева, переправ через Волгу в районе Зубцова, укрепрайона города Волхов, разъезда Фомкино, станции Вязьма, аэродрома Дугино и других.

Пришлось полку испытать и новое оружие — кислородные или аксиливитные бомбы. Они позволяли экономить дорогостоящую взрывчатку и заслужили похвальные отзывы экипажей, однако дальнейшее их применение застопорилось. При всех достоинствах это оружие было слишком "нежным" — не исключалась опасность самопроизвольного взрыва.

Осенью 1942-го полк принимал участие в боях за Ржев. Бои на вяземско-ржевском плацдарме — одна из самых кровавых мясорубок Отечественной войны. Почти год советские войска безуспешно пытались взять Ржев и отбросить немцев от Москвы. Первый авиаполк включился здесь в боевую работу 4 сентября 1942 года. И снова раз за разом — бомбежки, обстрелы, ежедневная игра со смертью. Полк произвел 330 боевых вылетов только по городу Ржев и 249 вылетов по всей территории плацдарма. Уничтожал зенитные батареи, станции, дороги, живую силу противника, производил разведку. Понес немалые потери. Ржев оказался, однако, крепким орешком и был освобожден только в марте 1943 года.

С января 1943-го ко всем многочисленным обязанностям авиаполка добавилась еще одна — обеспечивать боеприпасами, продовольствием и обмундированием партизанские отряды, действовавшие в районах городов Клетня, Брянск, Витебск. Приходилось даже вести буксировку планеров с людьми в тыл врага. Штабы партизанских отрядов очень высоко оценили работу летчиков.

В конце 1942 года 1-й авиаполк получил первое официальное признание своих заслуг. Приказом наркома обороны от 22 ноября 1942 года за проявленную в боях отвагу, стойкость и дисциплинированность, за героизм личного состава 1-и скоростной бомбардировочный авиаполк был произведен в гвардию и стал называться 22-й гвардейский ночных бомбардировщиков авиационный полк.

На протяжении 1942-1943 годов полк постоянно передавали из одного соединения в другое — из 146-й дивизии он в феврале 1942 года перешел в непосредственное подчинение ВВС Западного фронта, затем вошел в состав 213-й ночной бомбардировочной авиадивизии, оттуда попал в 204-ю авиадивизию, потом в 321-ю отдельную бомбардировочную авиационную дивизию резерва Ставки Верховного Главного Командования. С этой дивизией полк и дошел до конца войны.

Поменял полк и командира. В ноябре 1942 года гвардии подполковника С. Донченко заменил гвардии майор Д. Волков, а с марта 1943-го и до конца войны полком командовал майор, а затем гвардии подполковник Н. Барулин.

Непрерывные бои значительно пополнили список безвозвратных потерь. По состоянию на 22 ноября 1942 года полк потерял 58 человек — практически всю свою летную часть, а также 25 самолетов. В течение 1941-1942 годов полк в сущности дважды уничтожался почти полностью. К исходу 1942-го здесь остался всего один красноярец — летчик И. Горбунов. Но по военной традиции полк считался живым, пока сохраняется его боевое знамя. В честь организации и сформирования авиационного полка, прохождения учебно-боевой подготовки в Красноярске приказом НКО СССР от 4 мая 1943 года полку присвоено собственное имя "Красноярский" и в дальнейшем он именуется 22-й гвардейский бомбардировочный авиационный Красноярский полк. Такое решение шло вразрез с традицией давать подразделениям собственные имена по местам совершения наиболее громких и удачных операций, так что Красноярску в данном случае выпала особая честь.

С момента прибытия на фронт и до 1 июля 1943 года полк совершил 2455 боевых вылетов, сбросил на голову противника свыше 32-х тысяч авиабомб различной мощности. К исходу 1943-го за боевые подвиги орденами и медалями было награждено 106 воинов полка, из них 24 дважды и четверо (старшие лейтенанты Д. Щеглов, Д. Карелин, А. Фадеев и Г. Новиков) — трижды.

То, что к середине 1943 года осталось от полка, перевели 30 июня на аэродром Ляды возле Тамбова и вывели из боевых действий. Почти 9 месяцев полк находился в тылу. За это время был пополнен и переучен личный состав и принципиально заменена материальная часть. Наконец-то допотопные СБ сняли с вооружения. Вместо них в строй вступили современные американские бомбардировщики А-20 "Бостон".

Эти самолеты СССР получил по ленд-лизу. Их перегоняли в Красноярск по знаменитой трассе АлСиб. А из Красноярска на место дислокации полка боевые летчики вели технику сами. Но пригнать новые самолеты — это еще не все. Нужно было ими овладеть — они значительно отличались от нашей техники. Летный и технический состав полгода изучал американское чудо. И лишь 9 апреля 1944 года 22-й гвардейский бомбардировочный Красноярский авиаполк отбыл на фронт. Теперь он представлял собой весьма грозную силу: 30 самолетов, из которых 27 американских; 123 человека летного и 199 технического и начальственного состава.

А обстановка на фронте уже была иной, чем в 1941—1942 годах. Советская Армия уверенно теснила гитлеровцев на запад. Полк догнал свою дивизию, действовавшую в составе 1-го Украинского фронта уже подо Львовом, и сразу же включился в дело. А дело привычное и знакомое — "обработка" железнодорожных станций, дорог, узлов сопротивления. Сыпались бомбы на Львов, Зборов, Каменку, Тарновицу, Сасов, Золочев и другие города — всего 3110 штук общим весом 173 с половиной тонны. Летали и днем и ночью. Приходилось бомбардировщикам и утюжить передний край противника — это особо ювелирная работа, здесь в случае промаха можно и по своим угодить. Полк сопровождал нашу пехоту, наступавшую на Карпаты, помогал ей выйти на оперативный простор Венгрии и Чехословакии. Немцы сопротивлялись отчаянно. За время действия в составе 1-го Украинского фронта полк потерял 11 самолетов и 17 человек личного состава.

С 1 августа 1944 года мы видим наш авиаполк уже в составе 4-го Украинского фронта. Он занимается ночной разведкой и налетами на коммуникации противника сразу в трех иностранных государствах — Чехословакии, Венгрии и Польше. Менялись аэродромы, села, города... В 1944 году на полк посыпались поощрения за отличную работу. Он в течение года пять раз удостаивался личной благодарности Сталина: дважды за Львов, за Карпаты, за Ужгород, за словацкий город Михаловце.

Теперь полеты производились уже не как в первый год войны. Часто летали большими группами, с истребителями сопровождения. Защитное вооружение "Бостона" не сравнить с СБ. Немецких истребителей поубавилось. Однако война отнюдь не превратилась в легкую прогулку. Вот лишь несколько эпизодов из боевой деятельности полка. Март 1945 года. Бои на юге Польши. 25 марта в 13.51 эскадрилья "Бостонов" под командованием гвардии капитана И. Горбунова при развороте от цели атакована парой Ме-109. В результате немецкой воздушной атаки была повреждена гидросистема бомбардировщика, ведомого летчиком Воробьевым. Самолет вынужден был привести посадку на фюзеляж на аэродроме Кракова. В тот же день девятка самолетов гвардии капитана Черновского подверглась нападению шестерки ФВ-190. Здесь немцам повезло меньше — подоспели истребители сопровождения, да и воздушные стрелки "Бостонов" оказались на высоте. Парочка "Фокке-Вульфов" также попыталась выяснить отношения с группой, ведомой самим командиром полка Барулиным. На этот раз гитлеровские летчики не только ничего не добились, но и сами потеряли один самолет.

Журналы боевой деятельности полка и отчеты штаба внешне выглядят сухо и лаконично. Экипажи такие-то бомбардировали цель такую-то, зафиксировано столько-то взрывов, противник понес такие-то потери... Как будто все было легко и спокойно, словно не было бешеного огня зениток, не расцветали возле крыльев зловещие хлопья разрывов, не стрекотали пулеметы вражеских истребителей. Документ есть документ — эмоции в него не заносятся. Язык его холоден и бесстрастен, даже если речь идет о потере: «Полк имеет одну боевую потерю от З (енитной) А (ртиллерии) противника. 26.03.45 г. в 19.40 при возвращении с боевого задания на аэродром Кросно самолета А-20-Ж... летчик гв. мл. лейтенант Аветисян не дотянул до летного поля, попал в кювет дороги. Самолет разбит, ремонту не подлежит, экипаж невредим».

Экипаж оказывался невредимым, к сожалению, не всегда. За считанные дни до конца войны продолжали гибнуть люди. В конце апреля 1945 года осколком зенитного снаряда в воздушном бою был убит единственный в военные годы Герой Советского Союза в полку Иван Кобылянский. А всего за время работы на 4-м Украинском фронте в полку погибло 8 летчиков, 7 штурманов, 13 стрелков-радистов и воздушных стрелков, 4 механика. За это же время он произвел 1040 боевых вылетов и сбросил 1350 тонн авиабомб.

Многие знаменитые города Европы слышали гул бомбардировщиков 22-го гвардейского Красноярского авиаполка — Будапешт, Дебрецен, Мишкольц, Краков, Катовице, Брно. Но более всего полк отличился при взятии чешского города Оломоуц. Удары по узлам сопротивления и огневым точкам были столь эффективны, что полк впервые за всю войну представили к награждению орденом. Он получил его уже после войны — Указом Президиума Верховного Совета СССР от 4 июля 1945 года полк удостоен ордена Суворова третьей степени. Кроме ордена за 1945 год, в его адрес также последовало еще четыре благодарности Верховного Главнокомандующего Сталина — за действия в Польше и Чехословакии.

День Победы авиаполк встретил в Германии на аэродроме Обер-Глогау. Затем он обосновался на базе Росвайде (также в Германии) и находился здесь до 18 августа 1945-го, когда его перебросили в СССР. С середины августа до середины декабря полк нес службу на аэродроме Сутиски Винницкой области. В конце 1945 года замыслы командования вновь сдвинули подразделение с обжитого места — опять раскрыла гостеприимные объятия Средняя Азия, но уже не Ашхабад, а Фергана. Сюда полк прибыл 7 января 1946 года. В нем тогда было четыре полнокровных эскадрильи, а в марте следующего года добавилось еще 13 экипажей из расформированного 46-го бомбардировочного Венского ордена Богдана Хмельницкого полка. В Фергане 22-й гвардейский Красноярский полк спокойно дожил до 1960 года, когда в разгар хрущевской демилитаризации и был расформирован.

Фраза «внес большой вклад в победу над фашистской Германией» звучит довольно тривиально, но верно отражает суть. 22-й гвардейский бомбардировочный Красноярский авиаполк прошел всю войну — с первых тяжелых и горьких месяцев до победного дня. Он честно исполнил свой солдатский долг и не посрамил города, именем которого был назван.

Л. ГОРБУНОВА
КАКИМ ОН БЫЛ, СЕМЕН АЛЕКСЕЕВИЧ ДОНЧЕНКО?

"Не угоден я был начальству, не угоден..."- говорил в конце жизни генерал-майор в отставке С.А.Донченко. Что скрывалось за этими словами, я так и не успела спросить. Весной 1994 года мы договорились о встрече, а летом Семена Алексеевича не стало.

Для меня до сих пор остается загадкой, почему он, командир авиаполка, весной 1941 года вдруг становится командиром авиаэскадрильи, а осенью, в самый тяжелый момент в жизни страны, вновь возглавляет полк и отправляется под Москву. Свой долг Красноярский авиаполк под командованием майора С.А. Донченко выполнил. Если бы ни талант Семена Алексеевича, мог бы, пожалуй, погибнуть весь полк, но он заставил ребят на стареньких бомбардировщиках летать под прикрытием облаков и ночи, не подставляясь врагу,— не только помог Москву отстоять, но и треть летного состава сохранил.

Командира полка оценили — стал получать повышения: зам. командира дивизии, командир дивизии, командир авиакорпуса... И вдруг оказывается на должности летчика, да еще и II класса. Однако проходит каких-то три месяца — и вот уже летчик II класса С.А. Донченко назначается помощником, а затем и первым заместителем командующего Воздушной армии. Что послужило причиной стремительного падения и еще более яркого взлета?

Мой опыт общения с этим замечательным человеком был не слишком велик. Через огромное расстояние от Красноярска до Киева и почти полувековой срок, отделяющий прощание Донченко с Красноярским полком, прозвучали его слова: "Ваню Горбунова? Помню, как не помнить? Это же мой боевой летчик... Его дочь?.. Конечно, приезжайте, буду рад..."

Знала я, что не очень хотела моего приезда супруга генерала Варвара Петровна — болел Семен Алексеевич, да и неудобно ей было принимать гостей в маленькой двухкомнатной квартирке, где и развернуться-то негде. Хотя стоило ли этого стыдиться?..

О многом я не успела расспросить, многого не успела выяснить. Но мне не хочется фантазировать и домысливать. Может быть, когда-нибудь об этом напишут те, кто лучше знал Семена Алексеевича, а я попробую добавить лишь то, что доподлинно известно мне.

Родился Семен Алексеевич Донченко 26 февраля 1908 года на Полтавщине, в городе Крюкове. Отец был рабочим-железнодорожником, мать управлялась по дому, растила троих сыновей и дочь. "Мама была душой нашей семьи,— вспоминал Семен Алексеевич. — И умна, и трудолюбива, и заботлива. С большой буквы — Мать! Я, как старший среди троих братьев, старался ей во всем подражать. В 1922 году, во время голода и эпидемии тифа, переболела вся наша семья, а мама умерла — не поберегла она себя..." Пришлось старшему из сыновей оставить школу и, окончив ФЗУ, более 7 лет слесарить на вагонном заводе, пока младшие не подросли и не определились в жизни.

Все эти годы Семен Алексеевич не оставлял мечты продолжить учебу и стать инженером. В свободное время много читал. И вот, наконец, в 1930 году как ударник первой пятилетки был направлен в Киевский транспортный институт. Казалось, мечта сбылась. Но не тут-то было. Всего год проучился Семен Донченко в институте, а потом последовал вызов в райком партии и разъяснение, что Советское правительство приняло решение ускоренно развивать авиацию и на этом передовом участке нужны молодые грамотные коммунисты. Жаль было Семену оставлять институт, но что поделаешь! Ведь сам вступил в партию, а значит, нужно выполнять ее указания. Так неожиданно, можно сказать, по разнарядке повернулась судьба будущего талантливого летчика и командира С.А. Донченко.

После окончания летной школы лучшие ее выпускники направлялись на годичные курсы командиров звеньев. В их числе оказался и Семен Донченко. Так что на первое место службы (в Сибирский военный округ) прибыл он летом 1934 года уже командиром звена.

Природные условия в Сибири непростые: долгая зима с морозами до минус 50-ти, снегопадами, густыми туманами. И расстояния перелетов — поистине сибирские, каких не знают в Европе. Зато летная практика, полученная здесь, оказалась неоценимой. Не раз вспоминал ее во время войны Семен Алексеевич добрым словом. А до начала Великой Отечественной войны С.А. Донченко успел побывать в должности командира отряда, инспектора-летчика авиабригады, инспектора-летчика ВВС СибВО и командира авиаполка. Воинские звания тоже не заставляли себя долго ждать: в апреле 1937 года он — старший лейтенант, в феврале 1938 — капитан и, наконец, в январе 1940 года — майор.

Война застала Семена Алексеевича в Средней Азии. Оттуда он был направлен в Иран. Об участии в Иранской кампании и в обороне Москвы рассказано в воспоминаниях самого Донченко, публикуемых ниже. Пожалуй, следует лишь добавить некоторые выдержки из боевой характеристики, выданной 25 декабря 1942 года: "Как летчик подготовлен отлично... Как командир полка... вырос в хорошего руководителя и воспитателя... В боевой работе участвует сам лично, регулярно вылетает на боевые задания... Дисциплинирован, вежлив, но иногда к указаниям свыше относится нервозно, не сразу воспринимает и устраняет недостатки... За успешную боевую работу награжден орденом Красного Знамени... За умелое руководство полком представлен ко второй правительственной награде. Занимаемой должности вполне соответствует, может быть выдвинут на должность заместителя командира дивизии. Командир 213 НБАД [ночной бомбардировочной авиадивизии] полковник Федульев".

Это каким же надо быть ценным специалистом, чтобы, несмотря на "нервозность к указаниям свыше", само это вышестоящее начальство предлагало его себе же в "замы"! Заместителем командира дивизии Семен Алексеевич действительно стал, но не сразу, а после окончания курсов усовершенствования командиров и начальников штабов. Оттуда он был направлен на Кольский полуостров в состав 260-й смешанной авиадивизии, выполняющей задачу прикрытия железной дороги, по которой шли военные грузы от наших союзников через Мурманский порт.

Но и в должности заместителя командира дивизии С.А.Донченко не считал нужным молчать, когда имел собственное мнение.

"Случилось так, — вспоминает Семен Алексеевич, — что мои отношения с командиром авиадивизии резко обострились. Причина - принципиальные вопросы организации боевых действий авиации. И командующий 7-й Воздушной армией отправил "строптивца", то есть меня, в распоряжение управления кадров ВВС. Как говорят в народе, не было бы счастья, да несчастье помогло. В эти дни в 9-й гвардейской штурмовой дивизии потребовался заместитель генералу Ф.А. Агальцову. Командиру корпуса В.Г. Рязанову предложили список кандидатов на эту должность и он попросил назначить именно меня. Можно только представить мою радость! Василия Георгиевича я знал еще до войны. Первое мое знакомство с ним произошло в 1937 году в Сибирском военном округе. Он в то время командовал 44-й штурмовой авиабригадой. Как-то в декабре комбриг решил лично лететь со мной как штурман экипажа на учебное бомбометание. Над Красноярским краем тогда стоял мощный антициклон, температура воздуха доходила до минус сорока градусов... Я еще тогда проникся большим уважением к своему командиру, который всегда и везде проверял все на себе..."

До конца войны Семен Алексеевич прослужил заместителем командира 9-й гвардейской штурмовой авиадивизии, а в июне 1945 года был назначен ее командиром.

За время войны Семен Алексеевич Донченко неоднократно представлялся к правительственным наградам. Его мундир украшали три ордена Красного Знамени, орден Красной Звезды, ордена Суворова II ст., Кутузова II ст., медали "За боевые заслуги", "За оборону Москвы", "За оборону Советского Заполярья", "За взятие Берлина", "За освобождение Праги", "За Победу над фашистской Германией"...

В октябре 1946 года полковник С.А.Донченко назначается начальником второго отдела управления боевой подготовки штурмовой авиации, а после окончания Военной академии Генерального штаба — в феврале 1951 года — командиром 68-го штурмового авиакорпуса. В 1952 году произошел самый крутой зигзаг его служебной карьеры: вначале — до летчика II класса, а затем — до помощника командующего Воздушной армией и выше. При этом он получил звание генерал-майора авиации.

В конце 1959 года Семен Алексеевич серьезно заболел. Летать врачи запретили и он уволился в запас. С 1960 года жил в Киеве, работал в военно-научном обществе при окружном Доме офицеров, передавал опыт молодым летчикам, проводил встречи со школьниками — учил их любить и защищать Родину. Написал воспоминания о двух этапах своей фронтовой жизни. Второй нашел отражение в книге под названием "Флагман штурмовой авиации" (о 1-м гвардейском штурмовом корпусе), изданной в 1988 году. Воспоминания о первом этапе (об участии Красноярского авиаполка в битве за Москву) вы, дорогой читатель, сможете прочитать сейчас.

Чем увлекался, что любил Семен Алексеевич, какими интересами, кроме профессиональных, жил он, я так и не успела спросить. А в его воспоминаниях не нашла об этом ни строчки. Слышала, что он всего себя отдавал службе. И даже после выхода на пенсию продолжал свое дело. Его жизнь достойна не очерка, а целой книги, и я верю, нам еще предстоит во всей полноте узнать, каким он был, Семен Алексеевич Донченко.

ДОНЧЕНКО СЕМЕН АЛЕКСЕЕВИЧ,
гвардии генерал-майор в отставке
В БИТВЕ ЗА МОСКВУ

"Когда меня спрашивают, что больше всего запомнилось из минувшей войны, я всегда отвечаю: битва за Москву".

Г.К.Жуков

ТРЕВОЖНОЕ ОЖИДАНИЕ

Начало Великой Отечественной войны скоростной бомбардировочный авиаполк (СБАП) встретил на крайнем юге нашей страны — в Средней Азии. И если первое известие о вероломном нападении фашистской Германии у многих вызвало недоумение и тревогу, то для нас, военных, это не было неожиданностью. Военное столкновение двух миров было рано или поздно неизбежным, тем более, что война на Западе уже полыхала. По мере того, как время шло и немецкие полчища продвигались в глубь нашей страны, щемящее чувство горечи и тревоги усиливалось. Правда, объяснение первых наших неудач в начавшейся войне внезапностью вторжения врага несколько снимало напряжение. Но с падением Минска, и особенно Киева, глубокое беспокойство овладело нами. Одной внезапностью нападения фашистской Германии на Страну Советов уже нельзя было объяснить все происходящее.

Истинные же причины наших неудач начального периода войны мы узнали значительно позже, когда прошли годы и годы после ее окончания.

В авиаполку все чаще стали задавать вопрос: "Почему мы продолжаем оставаться в тылу?" На что начальство туманно отвечало: "Так нужно". Но вскоре все прояснилось. В иранскую армию, в войска нашего южного соседа, для их обучения были привлечены немецкие военные инструкторы. Используя свое положение, при попустительстве иранского шаха Реза Пехлеви, они подбивали иранскую армию вступить в войну против Советского Союза на стороне Германии и овладеть территорией Средней Азии.

Такая направленность политики Ирана таила в себе огромную опасность для Союза ССР. Дело в том, что это приковывало немалое количество наших войск к южным границам, в которых крайне нуждались армии, ведущие тяжелые оборонительные бои на Западном фронте. Кроме того, это ставило под угрозу важнейшие сырьевые районы Средней Азии, которые давали стратегическое сырье, материалы и продукты питания для фронта (хлопок, нефть, мясо, шерсть и т.д.). Необходимость прочной защиты этих районов не вызывала сомнений.

Вот почему перед войсками Туркестанского и Закавказского военных округов Верховный Главнокомандующий поставил задачу — в кратчайший срок ликвидировать нависшую угрозу с юга.

В результате комбинированного удара двух фронтов — Советской Армии и наших союзников (американцев и англичан) — с Персидского залива вооруженные силы Ирана были разгромлены. Ряд гарнизонов иранской армии, арестовав реакционно настроенных офицеров, капитулировал без сопротивления под натиском превосходящих сил. Немецкие же резиденты и военные инструкторы вместе с шахом Ирана Реза Пехлеви бежали за пределы страны.

Таким образом этот сложный и опасный узел провокаций удалось ликвидировать. Более того, территория Ирана в дальнейшем была использована для транспортирования военной техники и снаряжения для Советской Армии по ленд-лизу.

ПЕРЕЛЕТ НА ЗАПАДНЫЙ ФРОНТ

Тем временем фашистские полчища все ближе подходили к столице нашей Родины Москве, Ленинграду, Ростову-на-Дону. Ставка Верховного Главнокомандования правильно считала, что основные усилия немцев будут направлены на захват Москвы, чтобы еще до наступления зимы овладеть нашей столицей и победоносно закончить войну против Советского Союза. Поэтому, руководя ожесточенными оборонительными боями на дальних подступах к Москве, Ставка приступила к сосредоточению здесь крупных стратегических резервов для перехода в решительное контрнаступление. По ее приказу 1-й скоростной бомбардировочный авиаполк был перебазирован с аэродрома Кизил-Арват на Калининский фронт московского направления.

Для подготовки авиаполка к перелету по такому длинному и сложному маршруту было отведено всего около двух суток. Решение гласило, что наземного эшелона не будет. Штаб авиаполка, технический состав и все службы с необходимым имуществом тоже перебрасывались по воздуху на самолетах ТБ-3 из транспортной эскадрильи ВВС округа. Такой маневр предпринимался для того, чтобы весь личный состав и все снаряжение прибыли на фронт одновременно. Однако это благое намерение обернулось для авиаполка большой бедой, о чем будет сказано ниже.

Авиаполку предстояло лететь по маршруту с промежуточными посадками на аэродромах: Кизил-Арват, Мары, Ташкент, Джусалы, Актюбинск, Чкалов, Энгельс и далее по указанию до Москвы.

Наученные горьким опытом прошлого, экипажи готовились к перебазированию днем и ночью, со всей тщательностью. И надо отдать должное, перелет был выполнен блестяще, без единого воздушного происшествия.

На первом этапе Кизил-Арват — Мары авиаполк пролетел над Ашхабадом, где жили наши семьи. Мы не могли даже проститься с ними, спеша на фронт. Перед вылетом нас очень просили сделать прощальный круг над Ашхабадом, и мне, командиру авиаполка, самому хотелось это сделать. Однако чувство ответственности за перелет взяло верх над желанием. Прощального круга не получилось. Единственное, что я разрешил себе,— покачать над Ашхабадом крыльями. Оглянувшись после этого назад, я увидел, что мои ведомые тоже усердно приветствуют свои семьи покачиванием с крыла на крыло. Было и грустно и тягостно, что, расставаясь со своими семьями (а многие расставались навсегда), на большее мы рассчитывать не могли. Военные правила суровы и неумолимы.

В это время, в конце сентября 1941 года, в Средней Азии стояла замечательная, тихая и еще достаточно теплая погода, которая весьма благоприятствовала нашему перелету. На земле не покладая рук трудились люди, собирали богатые дары полей и садов — овощи, арбузы, дыни и виноград. С воздуха отчетливо были видны эти щедрые огороды, сады, виноградники и особенно необозримые хлопковые поля — основное богатство Средней Азии. Голубое небо и мирный труд советских людей на земле никак не вязались с сознанием того, что война уже переступила порог нашей Родины, что льется кровь на полях сражений. Но, увы, наш перелет служил тому упрямым подтверждением. Только тогда мы стали по-настоящему ценить мир и труд на земле.

Последним аэродромом, до которого сопровождал нас заместитель командующего военно-воздушными силами округа, Герой Советского Союза полковник Н.П. Каманин, был Актюбинск. Тут кончалась территория округа, и Каманин пожелал нам успехов в дальнейшем перелете и предстоящих боевых действиях. На аэродроме города Чкалова нас уже ждала зима. Шел снег. Стояла ветреная погода с небольшими морозами.

Сюда, конечно, доходили нерадостные вести с фронта, и на всех аэродромах вокруг старейшего Оренбургского авиационного училища шла напряженная учеба молодых летчиков. Тем не менее нас встретил сам начальник училища генерал Скробук и распорядился обеспечить в первую очередь всем необходимым для дальнейшего перелета.

На аэродроме города Энгельса нас поджидали сразу два весьма неприятных сюрприза. Один из них заключался в том, что маршевые авиаполки и те, что потеряли машины в боях, переучивались на новый, более современный тип бомбардировщика Пе-2. И, узнав, что мы летим на фронт на устаревших СБ, говорили прямо: "Вас хватит на неделю, не больше". Все наши сразу приуныли, и мне с комиссаром авиаполка Д.А. Волковым стоило большого труда убедить летчиков, что умеючи можно воевать и на старой технике, а неумелого побьют на самом новом самолете. Но одно дело сказать, а другое — осуществить. Уже тогда у меня не выходило из головы: как лучше, эффективнее вести боевые действия? Но об этом позже...

Другой сюрприз состоял в том, что вместо Калининского фронта нас направили на южное крыло Западного, с посадкой на школьном аэродроме Егорьевска, что в ста километрах от Москвы. А второй эшелон авиаполка уже был нацелен на Калининский фронт. Таким образом, мы остались без штаба и без технических служб. Положение еще больше усложнилось тем, что, в связи с ухудшением погоды, день и час вылета были неизвестны.

Начальник Энгельского авиаучилища предупредил меня, что средств для заправки горячей водой и маслом недостаточно и поэтому их лучше не сливать, а держать самолеты все время "на газу", то есть периодически подогревать моторы днем и ночью. Это было довольно изнурительно, особенно для техников, следовавших в летном экипаже. Ко всему следует добавить, что не хватало мест для сна, а столовые были настолько перегружены, что пришлось выдавать обеды сухим пайком. В этих условиях люди за трое суток так измотались, что мы готовы были вылететь при любой погоде. И вот на третий день вылет был разрешен при сплошной облачности и с видимостью до тысячи метров. В таких условиях я в паре поднялся первым, чтобы произвести разведку погоды по маршруту и организовать прием авиаполка уже на фронтовом аэродроме Егорьевска. Погода в ряде мест оказалась хуже прогнозной, но я был уверен, что следующие за мной пройдут. О возвращении обратно в Энгельс не хотелось и думать.

Аэродром Егорьевска принял нас не очень-то приветливо. Над аэродромом я сделал два круга, однако никакой готовности к приему не заметил. Отсутствовал даже традиционный "Т" для обозначения полосы. Ждать было нельзя, через полчаса подходила первая эскадрилья Медведева. Определив направление ветра и посадки, я приземлился первым, и по пробегу самолета установил, что размеры аэродрома весьма ограничены. И хотя мой ведомый тоже сел нормально, но что будет с остальными?

В этих условиях мысль работает быстро и выход удалось найти. Одно из строений аэродрома было покрыто светлым шифером. Техник самолета Иванов и стрелок-радист Юхимец, посланные мной на крышу, сняли несколько листов шифера. Из них мы выложили посадочное "Т", а по самолетной рации передали всем: садиться только у знака. Все обошлось благополучно, самолеты приземлились нормально и стали не в линейку, как было в тылу, а рассредоточились по границам аэродрома. Наступил вечер. На аэродроме, кроме нас,— ни души. У вездесущих мальчишек мы узнали, что Егорьевская авиашкола три дня назад эвакуировалась в тыл, ее последний эшелон ушел вчера. На соседнюю железнодорожную станцию налетела немецкая авиация, и раскаты от разрывов бомб напомнили, что война рядом.

ЕДИНСТВЕННО ПРАВИЛЬНОЕ РЕШЕНИЕ

С большим трудом мне удалось добраться до соседнего аэродрома, который я видел с воздуха. Там базировались истребители московской зоны ПВО. Командир авиаполка принял меня приветливо и коротко ознакомил со сложной обстановкой и поведал о жарких воздушных боях с превосходящими силами противника. Он прямо сказал, что нам придется туго, и даже выразил сочувствие, что мы не истребители, а бомбардировщики.

Да, мы были бомбардировщиками, тоже очень нужными фронту, но, к сожалению летавшими на устаревших машинах СБ. Пользуясь связью истребителей, я шифром доложил в Москву, в Главный штаб ВВС, что летный эшелон авиаполка прибыл в Егорьевск, что обслуживать нас некому и что пока нет сведений, где находится второй эшелон.

Вернувшись за полночь в авиаполк усталым и озабоченным, я решил немного поспать до рассвета: с утра забот будет еще больше. Ведь мы находились на фронтовом аэродроме, а противник становился все наглее и наглее. Но заснуть долго не мог, одолевали мысли, одна тревожнее другой. Да и до сна ли было, если самолеты не заправлены горючим и маслом, технических служб еще нет, как и штаба полка. Кроме того, мы вылетели из Средней Азии по теплу, все в летнем обмундировании, а здесь уже зима, лежит снег. Невольно вспоминалось тревожное напутствие, что нас "хватит на неделю". В самом деле, налетит завтра авиация врага, самолеты на земле будут уничтожены и все наши усилия пропадут даром, мы не успеем сделать ничего полезного для фронта.

От одной этой мысли сжималось сердце и во рту появлялось ощущение горечи. За перегородкой приангарного домика, где расположились на ночь бойцы авиаполка, слышались приглушенные голоса. "Когда же мы остановим немцев?"— спрашивал один. Другой ему отвечал: "Вот ты прибыл, ты и должен остановить". И трудно мне было определить, ирония ли это, или же вера в нашу правоту и грядущую Победу. Да, моральное состояние личного состава, в конечном счете, решит успех наших первых боевых вылетов. И его предстояло выяснить в ближайшие дни. Предстояло сделать все, чтобы наилучшим образом выполнить наказ Родины.

Эти мысли неотступно преследовали меня, особенно после столь пессимистического прогноза о будущем нашего авиаполка. "Трудно согласиться с утверждением, что в тяжелой обстановке правильное решение приходит интуитивно,— думал я.— Принятие решения — лишь завершающий акт конкретных знаний и накопленного опыта".

Еще командиром авиаотряда, а впоследствии летчиком-инструктором авиабригады и ВВС округа мне пришлось стать первопроходцем в освоении новых машин и полетов в сложных метеоусловиях. Все свои назначения я воспринимал как доверие коммунистической партии, которая направила меня вместе с другими на укрепление авиации в преддверии надвигавшейся войны. Поэтому постоянным моим стремлением было самосовершенствование. Не могу не вспомнить напутствия моего наставника в летной школе, командира учебного отряда, старейшего и выдающегося летчика Ломана. По национальности латыш, он говорил со своеобразным акцентом, что как бы усиливало вес его слов. Однажды он сказал мне после контрольного полета: "Фот что, Тонченко, если хочешь летать хорошо и тольго, то изучай технику до последнего финтика и всегда старайся осваивать новые и более сложные фиды полета. И тохта все пудешь знать и ко всему котов. Самолет, кохта летит, то управляем, а кохта станет, то падает. Так и летчик: если он стоит на месте, то рано или поздно упадет".

И это напутствие стало моим девизом на все годы моей летной службы. Я сам всегда стремился осваивать наиболее сложные виды полета и тому же учил своих летчиков, зная, что это не только вопрос личной безопасности, но и неоспоримое преимущество в бою.

Но то было в мирное время, а теперь наступила война, жестокая и неумолимая. Враг, прилагая отчаянные усилия, рвется к столице. Мы, преодолев огромное расстояние, прилетели на фронт, сидим уже на фронтовом аэродроме, но по ряду обстоятельств попали в весьма затруднительное положение. Мы должны найти выход из этих затруднений. Но, главное, научиться воевать на самолетах СБ, при минимальных потерях наносить врагу наибольший урон... И опять навязчиво лезла мысль: "Вас хватит на неделю..." Нет, мы будем бороться, будем использовать свое преимущество — умение летать в сложных метеорологических условиях, даже без прикрытия истребителей.

Придя к такому решению, еще не подтвержденному практикой, я немного успокоился, стало легче на душе, все остальные заботы отступили на задний план. Незаметно для себя я уснул. Крепко, как никогда.

МЫ ВСТУПАЕМ В БИТВУ ЗА МОСКВУ

На рассвете меня с трудом разбудили. Вокруг стояло оживление однополчан, а дежурный по авиаполку докладывал: "Товарищ командир, на аэродром прибыла колонна автомашин, и капитан спрашивает вас". Сон как рукой сняло. Через несколько мгновений я уже бежал на аэродром, спал-то я одетый и обутый.

Действительно, вдоль естественных укрытий рассредоточение стояли два десятка различных автомашин. Было видно, что это подразделение уже познало жестокие законы войны. Прибыв к месту назначения, оно немедленно приняло меры маскировки. Старший автоколонны мне четко отрапортовал:

— Товарищ майор, в ваше распоряжение прибыла комендатура аэродромного обслуживания, четыре бензозаправщика, два водомаслозаправщика, двенадцать автомашин с бомбами и боеприпасами и отделение питания с сухим пайком. Какие будут ваши указания? — доложил капитан Веревкин.

Это было настолько приятно и неожиданно, что у меня захватило дух. И чтобы выиграть время и прийти в себя, я бегло стал осматривать автомашины, людей, стоявших вокруг, и потом перевел взгляд на небо. А оно было затянуто плотными облаками высотой нижнего края до ста метров. Шел слабый снежок, и видимость была менее одного километра. В таких условиях бояться налета авиации немцев было нечего. И как бы угадав мои мысли, капитан Веревкин сказал:

— Товарищ майор, у нас уже люди приучены, что на войне, при любых условиях, прежде всего — маскировка.

— Это очень хорошо,— сказал я.— А теперь давайте заправим самолеты горючим, маслом, водой. Бомбы разгрузить по эскадрильям не ближе 100 метров от самолетов. И готовьтесь нас покормить. Так как завтракали мы лишь вчера в Энгельсе.

И нужно было видеть, с каким рвением мои однополчане бросились заправлять самолеты и разгружать прибывшее имущество для обеспечения боевой работы. А ведь людей в авиаполку было маловато. На каждый самолет, кроме трех человек летного экипажа (летчик, штурман и воздушный стрелок), мы взяли "в дорогу" по одному технику, да и то зачастую вместо них погрузились инженеры и специалисты разных служб — оружейник, электрик, приборист, радиотехник. Так что теперь на каждого авиатехника приходилось два самолета. Нужно отдать должное инженеру авиаполка Фигуровскому, он и с этим ограниченным числом техников сумел обеспечить перелет по столь сложному маршруту и боевую работу всех машин в течение двух недель до прибытия второго эшелона со штабом.

Да, людей в авиаполку было мало, по меркам мирного времени, но теперь пришло другое время с другими мерками. Работа кипела. Все работали, как одержимые, —летчики, штурманы, воздушные стрелки-радисты и технический состав. И у меня крепло убеждение, что люди не поддались паническому настроению "безлошадных", встреченных нами по пути на фронт, что с этими людьми можно воевать и побеждать.

Даже и теперь, спустя много лет после войны, я часто думаю о том, как много значит вера в людей, тебе подчиненных, и вера этих подчиненных в своего командира.

Погода в течение дня не изменилась, снежок то усиливался, то ослабевал. После полудня над аэродромом появился самолет У-2, сделал круг и произвел посадку. С самолета соскочил полковник с авиационными петлицами и сразу обратился ко мне:

— Что за часть? Когда и откуда прибыли?

Я коротко доложил. Его довольно хмурое лицо посветлело. Он взял меня под руку:

— Ну, пойдем, поговорим.

В ходе беседы представился: полковник Щегликов, командир 38-й смешанной авиадивизии. На фронте с начала войны. Сейчас у него в составе авиадивизии осталось четыре самолета СБ и шесть истребителей — два И-15 и четыре И-16. И на этом участке фронта армейской авиации больше нет. Видимо, прибывший авиаполк войдет в состав авиадивизии. Я удовлетворенно кивнул и попросил ознакомить меня с положением на фронте, с нашей будущей боевой работой. Лицо Щегликова вновь нахмурилось, он сделал небольшую паузу, потом тихо проговорил:

— Я улетел из штаба давненько и уже не могу точно сказать, где сейчас немцы. На этом участке сплошного фронта нет. Враг продвигается в основном по дорогам, тут его и нужно бить. Вчера двигался от Калуги в направлении Петрищева. Южнее Тулы завязалась драка. Думаю, туляки своих оружейных заводов не отдадут. Так что немцы, наверное, обойдут Тулу с юга и бросятся на Каширу и Коломну. Нужно будет вести воздушную разведку на этом направлении и крушить их на дорогах.

Мы оба помолчали. Полковник ждал моих вопросов, а я соображал, что делать. Наконец, собравшись с духом, решил, как говорится, взять быка за рога:

— Товарищ полковник, хочу доложить вам о состоянии авиаполка и высказать предложения по его боевому использованию.

Он усмехнулся:

— Ну, давай, давай, я этого и жду. Только покороче, тут академия тебе мало поможет. Практика в этой войне далеко разошлась с тем, чему нас учили.

Я ответил, что академии не кончал, но летал много и летчиков учил неплохо. Доложил, что летный состав авиаполка подготовлен надежно, может работать в сложных метеоусловиях днем и ночью. Поскольку в авиадивизии всего шесть истребителей, я предложил посылать нас на боевые задания только при наличии облачности. Мы будем летать в облаках, где прикрытия истребителей не потребуется. Периодически выходя из облаков вдоль дороги, можно бомбить противника с небольшой высоты, безопасней от возможного поражения осколками своих бомб. После бомбометания самолеты будут уходить из облачности и садиться. Я попросил также учесть, что второго эшелона у меня нет, без него в напряженную боевую работу вступать трудно, к тому же прибывшим необстрелянным людям нужно немного осмотреться, сбросить груз напряженности. И добавил, что до сих пор не имею указания из Москвы, не знаю, кому подчинен, от кого ждать боевой задачи.

Полковник Щегликов понимающе кивнул, вынул блокнот и, сделав соответствующие записи, сказал:

— До прибытия второго эшелона авиаполк перегружен не будет. А в отношении боевой работы, ты, пожалуй, прав, нужно использовать облачность, ибо в воздухе много немецких истребителей. Своими силами я тебя, конечно, прикрыть не смогу, но задачу, переданную "сверху", поставлю, а дальше — выходи из положения сам. Завтра прилетит офицер из штаба, ознакомит с обстановкой на фронте, привезет полетные карты, приказ о подчинении авиаполка 38-й авиадивизии и, возможно, даже пакет с боевым заданием.

Вскоре действительно был получен приказ, и начались боевые вылеты. Погода стояла словно по нашему заказу: сплошная облачность с нижним краем облаков под 300-400 метров. Самолет за самолетом, с интервалом 15-20 минут, вылетали на бомбардирование немецких колонн, вытянувшихся по дорогам от Калуги на Серпухов. Самолеты приближались к реке Протве, притоку Оки, входили в облака и в расчетное время появлялись в районе цели. Выскакивая из облаков, что всегда было для немцев неожиданностью, мы сбрасывали на их головы бомбы. И пока они приходили в себя, самолет нырял в облака и спокойно разворачивался в обратный путь, но уже по другому маршруту: сперва до характерной излучины Оки, а там уже визуально виден свой аэродром. Это исключало встречные самолеты в облаках и возможность столкновений. Такой "конвейер", как его прозвали ребята, работал в течение дня. Каждый пилот делал два-три вылета в день. Все зависело от подготовки самолета и особенно от подвески бомб, производящейся вручную, а людей не хватало.

Наступление немцев продолжалось, они все настойчивее рвались к Москве, и командование требовало увеличить количество боевых вылетов. Мы отвечали делом. Все шло хорошо, врагу наносился значительный урон. Были уничтожены сотни автомашин и десятки танков, которые обгоревшими скелетами стояли вдоль дорог. Но вот погода стала меняться. Облачность уменьшилась и поднялась до 800-1000 метров. Образовались разрывы в облаках. Покрывало, за которое мы прятались от рыскавших немецких истребителей, уходило. А обстановка оставалась тяжелой, преимущество немцев в воздухе, наметившееся с начала войны, сохранялось. Наша авиация, понесшая большие потери на земле в результате вероломного нападения, не могла их быстро восполнить, так как авиационные заводы пришлось эвакуировать на восток страны. А давать продукцию они смогли только к концу 1942 года.

Именно под Москвой, на московском направлении, немцы сосредоточили превосходящие воздушные силы, наиболее опытные части. Это ставило нашу авиацию в неравные условия. Она в то время количественно и качественно уступала врагу. Естественно, и наш авиаполк вскоре стал нести большие потери. Если ранее под прикрытием облаков мы могли выполнять боевые задачи почти без потерь, то с изменением погоды положение усложнилось. Немцы тоже раскусили, чем были для нас облака, в разрывы между ними стали высылать небольшие группы истребителей, главным образом пары. Этого было достаточно, чтобы сбить наш летящий в одиночку самолет. Мы стали менять маршруты полетов, это несколько облегчило наше положение, но ненадолго. Погода, ясная, морозная, способствовала не нам, а вражеским стервятникам-истребителям.

В один из таких дней мы понесли тяжелую утрату. Не вернулись с задания командир 1-й эскадрильи Медведев и командир звена, молодой, очень талантливый летчик Ишев. К тому же несколько самолетов получили повреждения в воздушном бою.

Я доложил командованию, что в такой обстановке мы рискуем потерять весь авиаполк. Моя тревога имела основания. Были ранены штурман, три воздушных стрелка, потеряны два экипажа самолетов, восемь поврежденных машин требовали ремонта. В ответ на вопрос, что думает делать командир авиаполка, я предложил план перехода на боевые действия ночью. Командование авиадивизиона уже убедилось в высокой подготовке нашего летного состава и в принципе согласилось с таким решением. Тем более, что к этому времени, наконец, прибыли второй эшелон и штаб авиаполка. Они подоспели вовремя. Организация ночной боевой работы без них была бы невозможна.

Однако и они не решили всех проблем. С возросшей нагрузкой комендатура не справлялась. Нам нужен был батальон аэродромного обслуживания. Кроме того, для полетов ночью требовались другие полосы, нежели те, что имел аэродром Егорьевска.

Конечно, к ночным вылетам следовало бы тщательно готовиться, но обстановка на фронте не отпускала на это времени. Ускорило дело и то обстоятельство, что авиаполк уже зарекомендовал себя с самой хорошей стороны, имел репутацию активной и творческой боевой единицы. Наши летчики могли работать "без погоды", а на это способны немногие.

Итак, мы стали "ночниками". Нам выделили полевой аэродром Григорьевское, батальон аэродромного обслуживания (БАО). Нас включили в своеобразный резерв командования, о чем мы узнали позднее. Для боевых действий ночью следовало подтянуть все звенья. Но прежде всего привести в надлежащее состояние материальную часть. Ночные вылеты, вынужденные посадки вне аэродрома, в поле, требуют безукоризненной работы всех узлов. За подготовку материальной части всерьез взялись техники во главе с инженером Фигуровским.

Особая ответственность легла на штурмана полка Пширкова. В короткие сроки нужно было научить летный состав самолетоведению и ориентировке, отыскиванию целей и бомбометанию в ночных условиях. Радиосвязь с самолетами потребовала большой четкости и устойчивости. За это отвечал начальник связи авиаполка Колыхалов. От штаба авиаполка, возглавляемого Захаровым, потребовались строгий контроль за всеми подразделениями, сбор донесений, постановка оперативных новых задач и оформление итоговых рапортов о работе за ночь. Большую нагрузку пришлось нести оружейникам, возглавляемым инженером Шулай. Десятки тонн бомб подвешивали они за ночь. Это было сложно и просто физически тяжело, что стало особенно заметно, когда в полк в качестве оружейников прибыли девушки.

МЫ СТАЛИ "НОЧНИКАМИ"

При всей подготовке начало боевой работы ночью все же не обошлось без происшествий и потерь. Сказались перерывы в практике сложных полетов, особенно — ночных. Пилоты утратили навыки. Это обстоятельство меня очень тревожило.

В первые боевые вылеты ночью я назначил наиболее опытных летчиков, не ниже командира звена, но у них были перерывы почти в четыре месяца. В первую же ночь командир звена Тупица после боевого вылета при заходе на посадку допустил излишнее снижение перед аэродромом, задел самолетом за верхушки деревьев и потерпел аварию. Самолет был разбит. Штурман, сидевший в передней кабине, получил тяжелые ранения и скончался. Нужен был учебно-боевой самолет (УСБ), на котором пилоты могли бы совершать пробные полеты ночью, предупреждая возможные ошибки, вызываемые долгим отсутствием практики.

Вскоре такой самолет был передан нам из бомбардировочного авиаполка, который уходил на перевооружение после потери своих боевых машин. Наши "ночники" стали оттачивать мастерство.

Надо сказать, в новых условиях и на меня лег непомерный груз обязанностей. Руководить полетами ночью я мог доверить далеко не каждому. Выручил комиссар авиаполка Волков. Он сам был летчиком, пожалуй, лучше других подготовлен для новой цели. Поэтому руководство полетами я передал ему, а сам занялся тренажем летчиков на УСБ, периодическими вылетами на боевые задания для контроля, для выбора наиболее выгодного маршрута и выхода на цель. Летчики быстро входили в форму, и через 3-4 ночи полк уже был полностью готов к напряженной боевой работе.

Мы продолжали наращивать наши удары по немецким войскам на дорогах, по складам боеприпасов, горючего и штабам. Но вот наступил критический момент, потребовавший сверхнапряжения всех наших сил.

Дело в том, что город Тулу, эту цитадель отечественных оружейников, немцы не могли взять даже штурмом. Туляки все вышли на защиту родного города, а командир зенитного полка 85-миллиметровые зенитные орудия выставил для стрельбы прямой наводкой по атакующим танкам врага. И вот, провозившись около десяти суток, немецкий генерал Гудериан обошел Тулу с юго-восточной стороны и всю мощь своей группы направил по дорогам в направлении Каширы и Коломны. С воздуха мы видели, что наших войск на этом направлении нет. Создалось чрезвычайно опасное положение и для нашего базирования, так как наш аэродром лежал на пути движения немецких войск.

И в это время из штаба авиадивизии была получена телеграмма. Привожу ее по памяти: "Передайте летному составу благодарность от генерала армии Г.К. Жукова за хорошую боевую работу. Но нужно продержаться еще трое-четверо суток. Поэтому требую и прошу усилить боевую работу, вести ее ночью и днем с максимальным напряжением". Естественно, что такая телеграмма не могла не взволновать весь личный состав авиаполка.

За короткий семичасовой осенний день летчики делали до шести боевых вылетов. Главное заключалось в том, чтобы вовремя успеть подвесить бомбы и дозаправить самолеты горючим и маслом. Некоторые экипажи даже с одной заправкой умудрялись вылетать по три раза. Особенно отличались летчики Лященко, Мещеряков, Мезенин, Новиков, Черновский, Мостовой, Горбунов, Шипунов, Лехмус, Косарев...

Был случай, когда экипаж летчика Лященко атаковал колонну немцев с высоты двухсот метров, от огня 20-миллиметровой вражеской пушки получил восемь прямых попаданий — четыре в плоскости, два в фюзеляж и два в стабилизатор, но все же смог долететь до аэродрома и сесть, не потерпев аварии. К счастью, эти прямые попадания миновали баки с горючим и не перебили управление самолетом. Но он был так поврежден, что его пришлось списать на запасные части.

К этому времени немцами уже были заняты населенные пункты Михайлов, Венев и Серебряные Пруды, то есть в двух десятках километрах от аэродрома. Мы были вынуждены высылать специальный самолет с задачей — просматривать дороги, ведущие к аэродрому, и при обнаружении на них немцев бомбить их, и дать сигнал об уходе. Разведывательные подразделения противника отмечались на окраине Каширы. Поступило распоряжение немедленно перебазировать авиаполк в район Луховиц, на луговую площадку на берегу Оки. И как часто бывало в этих случаях, связь с авиадивизией оборвалась. Посоветовавшись с комиссаром Волковым, я приказал готовить авиаполк к перебазированию, а сам вылетел проверить, какова намеченная площадка и можно ли там принять авиаполк. И вот прибыл на указанный аэродром: голое поле со стогами сена, и никаких признаков жизни... Выключаю моторы и бегу в село. Спрашиваю, кто есть тут из военных. Оказывается, никого нет. Когда вернулся к самолету, заметно стемнело. Штурман после осмотра площадки доложил, что размеры достаточные, но копны сена во тьме не увидишь. Стало ясно, что принять здесь авиаполк в ночную пору невозможно.

Вылетел я уже в темноте, прибыл на свой аэродром. Сделав круг над ним и ничего подозрительного не обнаружив, произвел посадку без всяких огней. Мы с комиссаром решили не "выдавать" действующий аэродром ночью и дали отдых всему летному составу до утра.

Рано утром я осмотрел аэродром с воздуха. Все было спокойно, и мы без спешки перебазировались на полевую площадку возле Луховиц. В районе Каширы стал сосредотачиваться 62-й кавалерийский корпус генерала Белова, а в районе Рязани — 10-я армия генерала Голикова. К этому времени, после напряженных боевых вылетов, все техники выбились из сил и не смогли вернуться в населенный пункт, чтобы поесть и отдохнуть. Устроились на ночлег по два-три человека в копнах сена, разбросанных на лугу, и заснули голодными. Пришлось и для них выделить автомашину, перевезти их в село. Мне доложили, что один из механиков пропал. Организовали поиски, но нигде его не нашли. Но вот через двое суток он появился у своего самолета. На него набросился техник звена: "Ты где пропадал?" А он ответил, что уснул немного в копне сена. Всего он проспал двое суток.

27 ноября начались долгожданные наступательные действия наших войск на левом крыле Западного фронта. Кавалерийский корпус генерала Белова и 112-я танковая дивизия полковника Гетмана из района Каширы нанесли мощный контрудар по врагу и отбросили его передовые части к Мордвесу. А 10-я армия генерала Голикова ударила из района Рязани.

Понеся большие потери, Гудериан вынужден был приостановить наступление и отдал приказ об отводе главных сил на рубеж железной дороги Тула-Узловая — река Дон.

50-я и 10-я армии генералов Болдина и Голикова и группа генерала Белова, наступая по сходящимся направлениям на Узловую, к 17 декабря продвинулись вперед на 130 километров, 30 декабря наши войска освободили Калугу. В это время им, как никогда, требовалась поддержка с воздуха. Мы работали денно и нощно. Но никто в полку не сетовал на перегрузку. Все понимали, что началось изгнание фашистских оккупантов с нашей земли.

Донесения экипажей говорили о том, что все дороги, по которым уносили ноги немцы, были усыпаны разбитой и брошенной военной техникой и трупами завоевателей. В этом была толика ратного труда и нашего авиаполка. Но война есть война, и мы также несли неизбежные потери.

Самолетов становилось все меньше. Авиаполку требовалось дать передышку. Другие подразделения авиации уводились в тыл для пополнения и перевооружения. Но наш авиаполк так хорошо себя зарекомендовал в боевой работе, что командование решило не перебрасывать его в тыл, а предоставить возможность отремонтировать материальную часть на московском авиационном заводе, пополнить людьми и самолетами и оставить в действующей армии на Западном фронте. Этому решению способствовало и то, что мы еще раньше установили тесные связи с авиазаводом в Филях.

Самолеты, которые мы не могли восстановить своими силами, летом отправляли на завод для ремонта, замены моторов и агрегатов. К сожалению, материальная часть выходила из строя быстрее, чем восстанавливалась. И вот в полку осталось всего три исправных машины. Решением командования это звено самолетов во главе с командиром И. Н. Горбуновым было перебазировано ближе к фронту, на аэродром Дракино, для ведения воздушной разведки в интересах наступающих войск. А всему остальному составу авиаполка был предоставлен отдых. После напряженной работы, когда мы действительно теряли ощущение дня и ночи, наступило необычайное состояние покоя. Люди не знали куда себя деть. Временами казалось, что ты уже вроде лишний и никому не нужный. Были моменты, когда мы с большой завистью посматривали на пролетающие самолеты. Однако одно событие вывело нас из этого состояния.

Приближался новый, 1942-й год. Тогда мы еще полностью не осознали, что поражение немцев под Москвой явилось началом того желанного переворота в войне, которого мы ждали. Ждали его и все наши труженики в тылу, без устали работавшие на фабриках и заводах, полях и транспорте ради желанной победы. И теперь, как подтверждение чувства любви и благодарности к своим воинам, шли к ним новогодние подарки-посылки со всех уголков нашей необъятной родины. Пришли эти новогодние посылки и к нам в полк. Хватило на каждого. И чего только не было в них: и конфеты, и орехи, и куски свиного сала, и домашняя колбаса, и флаконы одеколона, и зажигалки, и носовые платки, и полотенца, и вязаные варежки, и носки... Это трогало до слез. Ко всему прочему в каждой посылке были новогодние открытки и письма. И какие письма! Прежде всего в них выражалась благодарность за наши первые успехи на фронте, за то, что мы отстояли Москву, остановив натиск зарвавшихся фашистов. Нам желали дальнейших успехов в боях, окончательного разгрома врага и скорого возвращения домой. Но это только общий тон писем, а ведь каждое было неповторимым, каждое несло свое тепло, радость, свои сердечные пожелания.

Конечно, было приятно читать добрые слова и сознавать, что мы научились бить фашистов. Но сколько еще потребуется сил и времени, жизней и крови для окончательной Победы, мы тогда, конечно, не знали и не могли представлять.

Новогоднее обращение М.И. Калинина по радио к народу и армии вселило в наши сердца уверенность, что будет и на нашей улице праздник. В его выступлении прозвучали названия тех освобожденных городов и населенных пунктов, в боях за которые принимал участие и наш полк. Не будет лишним назвать тех летчиков, которые особенно отличились в этих боях: Лященко, Мещеряков, Мизенин, Лехмус, Горбунов, Черновский, Мостовой, Новиков, Шипунов, Носков, Петров, Михайлов.

НОВЫЕ ЗАДАЧИ

Наступивший 1942 год принес нам много нового в организации и характере боевой работы. После восстановления поврежденных машин авиаполк был пополнен другими самолетами (АР-2), а также — летчиками и штурманами. Его вывели из подчинения авиадивизии и подчинили командующему 1-й Воздушной армии с базированием на аэродроме Дракино. Я был вызван в штаб армии, где командующий генерал Худяков ознакомил меня с боевыми задачами авиаполка на длительный период. Суть их сводилась к тому, что наш бомбардировочный полк должен вести борьбу... с авиацией противника. Парадоксально, но это было так.

Битва за Москву начиналась на земле, но заканчивалась в воздухе. Немцы в результате поражения понесли большие потери в живой силе и технике и были отброшены к западу на двести и более километров. Особенно велики потери были у танковых войск врага, которым в планах захвата Москвы отводилась решающая роль. Впоследствии немецкие генералы свидетельствовали, что удары советских войск под Москвой едва не привели их армии к катастрофе.

Гитлер, пылая ненавистью ко всему русскому, отдал приказ разрушить Москву с воздуха. Для этой цели на западном направлении, на аэродромах Брянск, Сеща, Боровское, Смоленск, Шаталово и других были сосредоточены сотни бомбардировщиков Хе-111 и Ю-88. Наша столица к этому времени уже имела мощную противовоздушную оборону, аэростаты заграждения и истребители. Немцы хорошо узнали это при наступлении на Москву в 1941 году. Поэтому их налеты планировались на ночное время, когда средства ПВО менее эффективны. Встала задача сорвать этот злодейский план.

Были усилены средства ПВО Москвы. Кроме того, предусматривалось блокировать аэродромы немцев, где были сосредоточены их бомбардировщики. Для этой цели привлекались наши наличные силы. А они состояли из ночных бомбардировщиков дальней авиации (самолеты ИЛ-4) и ряда авиаполков фронтовых бомбардировщиков, куда вошел и наш.

Блокирование заключалось в том, чтобы вражеские аэродромы в течение ночи держать под ударом. Так летчики нашего авиаполка, уже опытные "ночники", попали в "ночные пираты", как впоследствии они себя называли. На каждую ночь авиаполку выделялся один или два из вышеназванных аэродромов немцев, на которых днем были засечены их бомбардировщики. И с наступлением сумерек до рассвета мы, вылетая по одному с интервалами 15 — 20 минут, бомбили аэродромы, не давая самолетам врага возможности подняться. Для этой цели применялись фугасные бомбы с мгновенным взрывателем и с замедлением, которые выводили из строя летное поле. Осколочные бомбы использовались для уничтожения живой силы и самолетов, а зажигательные — для создания пожаров, которые очень помогали в выходе на цель менее опытным экипажам. И так всю ночь...

И если вначале мы несколько робко подходили к выполнению этой задачи, то спустя некоторое время нажили опыт и уверенность. В среде летчиков даже сложили бодрую песню, используя известные слова: "Была бы только ночка, да ночка потемней..." Эффективность наших ударов подтверждалась визуальным наблюдением экипажа. При первом заходе на вражеский аэродром с высоты 2500-3000 метров сбрасывалась светящаяся авиабомба (САВ), которая зажигалась на высоте 600-800 метров и давала возможность экипажу просмотреть пространство в радиусе до километра. И на повторном заходе производилась бомбардировка обнаруженных самолетов осколочными и зажигательными бомбами, а на взлетно-посадочную полосу сбрасывались фугасные с разным временем замедления.

Конечно, минирование летного поля таким образом уже само по себе исключало возможность взлета и посадки самолетов в эту ночь. Нередко удачные попадания по их стоянкам и складам с горючим вызывали большие пожары, которые наблюдали последующие экипажи, и эти пожары, как уже сказано, служили хорошим ориентиром для выхода на цель и нанесения бомбового удара. На "осветителей" возлагалась главная задача. Для этого выделялись наиболее опытные экипажи. Немцы стали прикрывать аэродромы бомбардировщиков зенитным огнем, который нарастал с каждой ночью. И если от мелкокалиберных зенитных средств можно было спастись высотой полета, то установки среднего калибра имел и потолок уже до восьми тысяч метров. Однако на воине всякое новшество в технике и тактике боя вскоре вызывает встречные меры с другой стороны. И кто быстрее отреагирует на действия противника, тот выиграет. И надо прямо сказать, что в этом соревновании мы не отставали, а были всегда впереди. Поставленная нам задача выполнялась.

Как мы это делали? На задание вылетали сразу два экипажа и к цели должны были подойти одновременно. Один самолет приближался к аэродрому немцев на высоте 2500-3000, другой — 300-400 метров. Первый вызывал зенитный огонь на себя и уходил в сторону, а второй под аккомпанемент залпов наносил удар с малой высоты. В дальнейшем они менялись ролями, и все повторялось сначала, только удар с малой высоты наносился уже с другого направления.

В дальнейшем немцы пошли на то, чтобы привлекать для прикрытия своих аэродромов массу прожекторов и взаимодействующих с ними зенитной артиллерии и ночных истребителей. И это мы сразу почувствовали по донесениям экипажей, которые все чаще отмечали появление зенитных прожекторов и истребителей.

Положение усложнялось. Для выяснения истинной картины я вылетел сам на аэродром в районе Брянска, и был так "встречен" немцами, что еле унес ноги. Такие "встречи" вели к неизбежным потерям и невыполнению поставленной задачи. Поэтому пришлось блокировать и аэродромы ночных истребителей противника. Количество вылетов за ночь увеличилось. Значительно выросла нагрузка. Но как ни трудно приходилось, мы успешно осуществляли блокирование немецких аэродромов.

Тогда и немцы решили заблокировать аэродромы наших ночников. Но мы тоже не сидели сложа руки, надежно замаскировали свой аэродром и беспрепятственно продолжали летать по ночам. Но дважды немцам все же удалось обнаружить наш аэродром. Первый раз, когда мы со своего Дракино обеспечивали высадку десантников ночью и были вынуждены нарушить его маскировку. По аэродрому был нанесен удар, в результате мы потеряли три самолета, погибли лучший летчик авиаполка Лященко, штурман Рудин, оружейник Головко, тяжело ранило командира 1-й авиационной эскадрильи Лехмуса, шесть человек получили легкие ранения. Были сорваны высадка десанта и боевые вылеты авиаполка в ту ночь.

Хочу подробней рассказать об оружейнике Головко, погибшем в ту ночь. В авиаполк периодически прибывало пополнение. Особенно удачно влились в нашу когорту летчики Рубцов и Ахтырский, штурманы Пахотищев и Бондарев. Кстати, штурманов у нас все время не хватало. Прежде всего потому, что они должны были быть подготовлены "для ночи" даже лучше, нежели летчики. Ведь потеря ориентировки ночью грозила не только срывом задания, но и гибелью самолета и экипажа. Однажды штурман авиаполка Овчаренко в полете со мной (правда, при ужасной погоде, когда часть маршрута пришлось идти вслепую, по приборам) потерял ориентировку. Мы с большим трудом вышли на свой аэродром уже с пустыми баками. Так вот, Головко не раз обращался ко мне с просьбой разрешить ему слетать за штурмана.

— Вооружение знаю и с хорошим летчиком задание выполню на отлично, — говорил он.

Потом действительно несколько раз удачно слетал с Лященко. И я уже стал подумывать, не представить ли впрямь Головко к присвоению ему звания штурмана. Вот в ту злосчастную ночь он как раз и готовился к очередному боевому вылету. Во время подвешивания бомб находился под самолетом. Один из вражеских снарядов попал в его машину. Он и летчик Лященко погибли. Это были поистине замечательные воины нашего авиаполка. Я очень переживал невосполнимую потерю.

Второй же налет на наш аэродром немцы произвели несколько позже, и я сам оказался его виновником. Это было летом 1942 года, во время проведения Волховской частной операции на Западном фронте. Летать с аэродрома Дракино к целям стало далековато, поэтому мы использовали так называемые "аэродромы подскока". Практически эта "штука" выглядела так. Самолеты совершали первый вылет со своего аэродрома и после выполнения задания садились на аэродром истребителей, в 10-15 километрах от линии фронта, где я сам их принимал. С этого "аэродрома подскока" они делали еще 2-3 боевых вылета в короткую летнюю ночь. Выполнив последнее задание, экипажи бомбардировщиков уходили на боевой аэродром Дракино, где маскировали самолеты в лесу. Я с "аэродрома подскока" вылетал последним и, после нанесения бомбового удара по цели, пересекал линию фронта на обратном маршруте уже на рассвете.

Однажды меня обстреляли из зениток, а затем в хвост за мной увязался самолет противника Ме-110. Это двухмоторный истребитель с мощным пулеметным огнем. У него впереди было шесть крупнокалиберных пулеметов. Я наказал воздушному стрелку-радисту Юхимцу, чтобы он не спускал с него глаз и, когда "мессер" приблизится к нам на расстояние 300 — 400 метров, предупредил меня и открывал по нему огонь из своего пулемета. Я боялся одного, чтобы Юхимец не пропустил этот важный момент. А на маневре меня было взять не так просто. Я в это время летел на самолете АР-2. Это очень маневренный пикирующий бомбардировщик...

Но немец, не сближаясь, все время висел у нас на хвосте в километре. Мне стало ясно, что он имеет задачу выследить, с какого аэродрома мы летаем. Я решил по пути зайти на аэродром наших истребителей, чтобы они отогнали немца. Но время было раннее, и ни один истребитель не взлетел. Возможно, вообще никто не понял, чего я от них ждал. Горючего осталось мало, и я пошел к своему аэродрому. Но приземляться было нельзя, так как при посадке меня мог без труда расстрелять противник. Что делать? И тут пришло единственно возможное решение — идти к железнодорожному мосту через реку Оку в районе Серпухова.

Этот важный мост был сильно прикрыт зенитной артиллерией, и немцы его много раз безуспешно пытались разрушить. Вот я и решил: если зенитчики поймут, что происходит в воздухе, они отсекут немца, и я буду спасен, а если нет, то... Но другого выхода не было. И надо отдать должное зенитчикам, они меня пропустили, а по немцу открыли интенсивный огонь. Один снаряд попал во вражеский самолет, он задымил и, развернувшись на запад, ушел со снижением. Я же почти без горючего сел на свой аэродром. Однако радость спасения омрачала мысль, что если немец дотянет до своего аэродрома, то нам нужно ждать налета. На всякий случай мы тщательно замаскировали свои самолеты. И худшие ожидания оправдались — немец дотянул до своего аэродрома...

На Дракино был совершен налет двенадцати немецких тяжелых бомбардировщиков Хе-111. Правда, основную массу бомб фашисты сбросили на летное поле, и только отдельные разорвались на опушке леса, где были укрыты наши самолеты. Небольшие повреждения получили лишь две машины. Их отремонтировали силами авиаполка. А вот летное поле было основательно перепахано, и потребовалось около двух суток для его восстановления. К счастью, этот второй налет противника закончился для нас без жертв и потери материальной части.

АЭРОДРОМ "НОЧНЫХ ПИРАТОВ"

Возникает вопрос, как же авиаполку столь долго удавалось скрывать свой действующий ночью аэродром и спасать от разрушения. Что ж, вопрос заслуживает того, чтобы остановиться на нем более подробно. Да, было так...

Соседний с нами аэродром дальней авиации очень часто подвергался ударам с воздуха, а мы, находясь рядом с ним, не прекращали боевой работы. Аэродром "дальников" прикрывался зенитной артиллерией, так как он находился вблизи железнодорожного моста у Серпухова. Мы же так организовали ночной старт, что с воздуха себя никак не обнаруживали. Мы совершенно отказались от существующей организации, изложенной в наставлении по полетам. Попросту ликвидировали всю световую иллюминацию ночного аэродрома. Не было линии посадочных огней, знака "Т", посадочных прожекторов, заградительных огней на границе аэродрома. Все световые сигналы аэродрома ограничивались тремя фонарями типа "летучая мышь".

Правда, мы к этому пришли не сразу. Постепенно сокращали количество огней на аэродроме и обучали летчиков ночной посадке с самолетной фарой. В то время радио еще не вошло в быт аэродрома, и для управления мы приобрели карманные фонари. У меня, как руководителя полетов, и у инженера авиаполка были фонарики с трехцветными стеклами — белым, зеленым, красным. При белом производился осмотр самолетов и их подготовка к очередному вылету. Зеленый огонь у инженера служил разрешением заруливать на стоянку после посадки. Красный у меня и инженера был приказом стоять и не двигаться. Взлетная полоса была обозначена тремя фонарями "летучая мышь". Огонь № 1 был командный, показывал, где находится командир, руководитель полетов. Огонь № 2, в полсотне метров от первого, служил воротами для взлета и посадки.

Ну, о взлете сказано все. А вот посадка требует некоторого пояснения. Когда самолет подходит к аэродрому, то летчик должен прежде всего определить, сколько огней на посадочной полосе. Если горят два огня, нет посадочных ворот и огонь № 1 прикрыт колпаком, то это значит, что аэродром закрыт, противник в зоне аэродрома. Летчик продолжает ждать, когда откроется третий огонь (№ 1) и покажутся ворота в направлении посадки, тогда он заходит в створ на приземление. На высоте 25 метров зажигает посадочную фару и производит посадку. После приземления фара выключается, и самолет без бортовых огней заруливает на стоянку для подготовки к очередному вылету.

Таким образом, на старте стоит тишина, руководитель полетов хорошо слышит, что происходит в воздухе. По звуку самолетов мы уже знали, где самолет свой, а где чужой. Это очень простая и надежная система. Но она требует хорошей выучки летного состава, большого внимания и высокой дисциплины.

Мне много раз приходилось наблюдать с воздуха, когда аэродром был закрыт: горело два огня, № 2 и № 3, и совершенно невозможно было определить, что это вообще аэродром. А включенная на короткое время фара при посадке создавала впечатление, что просто по дороге проехала автомашина.

Обо всей этой нашей системе стало известно командованию 1-й Воздушной армии. И вот на ночные полеты прибыл командующий армией генерал Худяков. Он очень внимательно выслушал мой доклад, посмотрел, как все организовано, и остался очень доволен. Прощаясь, пожелал "ни пуха, ни пера".

Мы установили хороший порядок и рассчитывали спокойно работать, но над немецкими аэродромами, которые мы блокировали, обстановка усложнялась. Росла плотность зенитного огня, увеличивалось количество прожекторов и ночные истребители врага все больше приспосабливались к характеру действий наших бомбардировщиков.

Мы потеряли два экипажа. Погиб со своими товарищами командир 2-й эскадрильи Мизенин, опытный летчик и талантливый воспитатель подчиненных. Не вернулся с боевого задания и экипаж молодого, но прекрасного летчика Михайлова. Это были невосполнимые потери. Горечь утраты долго не проходила, хотя поставленные задачи мы выполняли успешно.

За время боевых действий по блокированию аэродрома противника мы уничтожили 57 самолетов на земле, ряд складов с горючим и боеприпасами, что было подтверждено ночным фотографированием. За успешные боевые действия в Московской оборонительной и наступательной операциях, а также за успешное блокирование аэродромов противника авиаполк был представлен к присвоению звания "гвардейский".

У меня до сих пор сохранилась вырезка из газеты, где было опубликовано это сообщение: "В Народном комиссариате обороны. О преобразовании 1, 695, 700, 709-го ночных бомбардировщиков, 26, 123, 153,154, 180, 273, 434-го истребительных, 288-го штурмового, 44, 150, 514-го бомбардировочных полков в гвардейские.

В боях за Советскую Родину против немецких захватчиков 1, 695, 700, 709-го ночных бомбардировщиков, 26, 123, 153, 154, 180, 273, 434-й истребительные, 288-й штурмового, 44, 150, 514-й бомбардировочные авиаполки показали образцы мужества, отваги, дисциплины, организованности.

Ведя непрерывные бои с немецкими захватчиками, эти авиационные полки нанесли огромные потери немецким войскам и своими сокрушительными ударами уничтожили живую силу и технику противника, беспощадно громили немецких захватчиков.

За проявленную отвагу в боях за Отечество с немецкими захватчиками, за стойкость и мужество, дисциплину и организованность, за героизм личного состава указанные полки преобразованы в гвардейские:

1) 1-й ночных бомбардировщиков авиационный полк — в 22-й гвардейский ночных бомбардировщиков авиационный полк — командир полка подполковник Донченко Семен Алексеевич..."

Далее перечислялись остальные авиаполки, указанные выше. Этот радостный день для нашего авиаполка, я думаю, запомнил каждый.

Награда была действительно заслуженной и прямое отношение к ней имел весь личный состав. Именно весь личный состав проявил мужество, смелость и преданность Родине, терпеливо неся груз войны. Но все же мне хотелось бы отметить ту большую и особенную работу, которую проводили партийная, комсомольская организации и лично комиссар полка Д.А. Волков, комиссар 2-й эскадрильи Н.Д. Селиванов и секретарь партбюро А.А. Воронков, постоянно ведя патриотическое воспитание людей, поддерживая высокий боевой дух однополчан, их уверенность в нашей окончательной Победе.

В связи с присвоением звания "гвардейский" мы получили очень много поздравлений и пожеланий дальнейших успехов. Жаль только, что у нас в штабе авиаполка оказался негодяй и проходимец, по вине которого был задержан наградной материал для летного состава, для всех отличившихся в обороне Москвы.

ЛЕТО И ОСЕНЬ 1942 ГОДА

Потерпев сокрушительное поражение под Москвой, немцы в летней кампании 1942 года рассчитывать на успех уже не могли. Они знали, что если им в 1941 году с ходу взять Москву не удалось, то теперь их ожидает еще более упорное сопротивление. И действительно, к этому времени на московском направлении была создана мощная, глубоко эшелонированная оборона, которую заняли войска, получившие большой опыт в боях с врагом.

Поэтому немецкое верховное командование решило нанести главный удар на наиболее уязвимом южном направлении, добиться там успеха и до весны завершить войну.

И вот решающее сражение развернулось на юге, в междуречье Дона и Волги, под Сталинградом.

Обстановка на западном направлении резко изменилась. Значительных боевых действий со стороны немцев не ожидалось. Наш авиаполк уже не выполнял задач по борьбе с авиацией противника, переброшенной им на южное направление. Авиаполк был выведен из непосредственного подчинения командующему 1-й Воздушной армии и вошел в состав 213-й бомбардировочной авиадивизии, командиром которой был полковник Федульев.

Этот период времени — вторая половина 1942 года — характеризуется тем, что авиаполку пришлось выполнять самые разнообразные боевые задачи. Тут были и задачи в помощи окруженным нашим войскам юго-западнее Вязьмы, помощь партизанам в Брянских лесах, партизанам Белоруссии и Украины. Эта помощь состояла главным образом в доставке им оружия, боеприпасов, обмундирования, медикаментов и многого другого.

Авиаполк также привлекался для выполнения боевых заданий на поле боя, в так называемых частных наступательных операциях войск Западного фронта — Болховской и Ржевской наступательных операциях. Но в силу того, что они проводились небольшими силами, успеха не имели, однако они сковывали войска немцев и не давали возможности еще больше усилить группировку своих войск на южном направлении.

В декабре мне было приказано авиаполк сдать и убыть в распоряжение начальника Военной академии — на шестимесячные курсы командиров авиадивизий в город Чкалов.

Расставание с авиаполком было трогательным, так как и мне, и однополчанам было ясно, что в авиаполк я уже не вернусь.

И, будучи уже на фронте, после окончания учебы, я с особой теплотой вспоминал свой родной авиаполк. Я радовался его успехам и болел за неудачи, но знал по опыту, что на войне все гладко быть не может. Враг силен и коварен.

* * *

И вот после 30-летнего перерыва стали собираться однополчане — 9 мая в день нашей славной Победы над фашистской Германией.

Прошло уже много времени, все постарели, поседели и полысели, а многих уже нет в живых, но какие это волнующие встречи, когда возникает чувство гордости за то, что мы славно пронесли свое полковое знамя через все испытания минувшей войны.

К этому нужно добавить и благодарность молодому поколению, которое высоко чтит наш ратный труд и разделяет вместе с нами эти минуты радостных встреч.

Е. КУТАКОВ
СЫН СВОЕЙ РОДИНЫ

Человек начинается с детства, и то, что заложено в нем с раннего возраста, остается обычно на всю жизнь.

Иван Горбунов родился 19 августа 1919 года в сибирском селе Бея и, конечно, любил тайгу, которая поднималась сразу за селом, речку, бегущую с другой его стороны, поля, сенокосы, любил животных, азарт детских игр, да и многое другое, что любят мальчишки в его возрасте. Правда, времени хватало не всегда. После потери отца, который умер, когда Ваня еще не ходил в школу, все крестьянское хозяйство легло на него да на мать Капитолину Мироновну, которая работала еще и техничкой в школе.

С детства он привык ко всему относиться серьезно. К учебе тоже. Среди сверстников только он да сын директора школы окончили ее на "отлично".

Иван учился старательно по всем предметам, но особенно выделял рисование и литературу. В школе он, по существу, заменял художника: оформлял все, что просили. И читал запоем: любил книги о путешествиях, приключениях, войне.

Много позже, когда Иван Николаевич вышел на пенсию, в нем вновь проснулся дар художника. Он начал писать маслом. И была на его картинах в основном природа: лес и речка, горы, луга и поля, а еще были кони. Много коней. Те кони, о которых он мечтал с детства, которых любил, но потом, увидев самолет, отодвинул на второй план.

А самолетов на его картинах нет. Были, правда, на одной, но она не сохранилась. А больше Иван Николаевич не изображал их на полотне. Самолетам он отдал свое второе пристрастие детства — литературу. Когда "Юные разведчики героического" из брянской школы № 13 обратились к ветеранам Красноярского авиаполка с просьбой написать свои воспоминания, И.Н. Горбунов отнесся к этому очень серьезно. Он описал 19 боевых событий. К сожалению, первое из них утрачено. Но с остальными 18-ю вы можете ознакомиться в этой книге.

Мальчишкой, а ему было тогда лет 12, Иван Николаевич впервые увидел пролетающий над селом деревянный самолет. Тогда это было диво. Вся деревня высыпала поглядеть на него. О чем думал тогда Ваня Горбунов, я не знаю. Но самолет запал ему в душу. Окончив семилетку, Иван уехал в город поступать в аэроклуб.

Полеты в Красноярском аэроклубе начинались в 4 часа утра, чтобы к семи можно было всех отпустить — многие курсанты работали. Выдерживали не все. Уходили. Горбунов не ушел. Он строго соблюдал график, уезжая ранним утром на аэродром. А после него отрабатывал полную смену на ПВРЗ, где трудился фрезеровщиком. Замечаний не имел.

В аэроклубе тоже не было нареканий. Руководство высоко ценило способности и старания курсанта Горбунова. После выпускных полетов ему предложили место инструктора.

5 октября 1938 года молодого инструктора аэроклуба призвали в армию. Служить он начал в военной авиационной школе Новосибирска. Успешно закончив ее, младший лейтенант Горбунов получил назначение в Первый скоростной бомбардировочный полк и возвратился в Красноярск.

Полк к тому времени уже имел значительный боевой опыт. На его счету было участие в событиях на Халхин-Голе и в советско-финляндской войне. А в августе 1941 года И.Н. Горбунов вместе со своим бомбардировочным полком пересек границу Ирана.

Уже шла война. Немцы продвигались к Москве. А здесь, в Иране, они готовили базу для захвата юга нашей страны.

Нужно было сорвать этот план: искать немецкие военные объекты, бомбить их, а правительству Ирана показать, что если оно не прекратит потакать фашистам, то проучить его сил хватит.

Работать приходилось в сложных условиях: горы, низкие высоты полетов, И. Н. Горбунов к тому же (в числе шести лучших экипажей) летал ночью. Для давления на иранские власти приходилось кружить над Тегераном, производить пикирование. И задача была выполнена. Понадобилось на все это полтора месяца. А дальше — под Москву, и задача во сто крат сложнее: остановить врага любой ценой.

Полк был оснащен устаревшими бомбардировщиками, к тому жене хватало истребителей для прикрытия... Ивана Горбунова сбили во время третьего вылета. Правда, перед этим он успел сбросить 60 бомб на колонну противника, за что был удостоен ордена Красной Звезды. Но справиться с "мессершмиттами" уже не смог. Самолет был фактически расстрелян, товарищи Горбунова погибли. Сам он успел выпрыгнуть. Обгоревший и раненый, попал в госпиталь. Домой уже послали похоронку.

Но летчик Горбунов был жив. И доказал это немцам в первом же бою в составе нового экипажа. Как написано в наградном листе: "...26.11.41 г. атакован истребителем противника. Самолет был поврежден, но благодаря настойчивости и решительности бомбы были сброшены по колонне автомашин до двухсот единиц, движущейся из Горловки на Михайлов. Доставил ценные сведения разведки..."

Иван Николаевич был представлен к ордену Ленина. Но какую же оплошность допустил командир полка! Описывая подвиги Горбунова, он сообщил, что тот был сбит над территорией противника и ночами пробирался к своим. Возможно, он просто не знал об отношении к тем, кто попадал на территорию врага. Командир дивизии тоже написал свое заключение: "Достоин правительственной награды — ордена Ленина", а потом, видимо, спохватившись, переправил "Ленина" на "Красного Знамени". Орден Ленина утверждался на самом верху и все могло случиться. Спасибо, хоть "Красного Знамени" дал. Мог и на проверочный пункт отправить.

А летчик Горбунов тем временем воевал. И воевал умело. Сбрасывал бомбы по целям, обстреливал колонны врага, засекал его объекты и не давал себя сбить. В одном из боев его самолет получил 47 пробоин (!). На единственном моторе, без тормозной системы, он все-таки умудрился посадить свой бомбардировщик.

Шла жестокая битва и не всем так везло. Горели самолеты, гибли экипажи. "Наступил момент, когда в полку осталось всего три исправных самолета, — вспоминает бывший командир полка С.А.Донченко. — Решением командования это звено самолетов во главе с командиром звена Горбуновым было переправлено ближе к фронту... А всему остальному составу полка был предоставлен отдых".

Звено лейтенанта Горбунова занималось относительно спокойным делом — разведкой в интересах наступающих войск. Но долгого отдыха ни у него, ни у полка не получилось. "Учитывая, что Красноярский авиаполк один в течение месяца активно и успешно вел боевые действия по разгрому танковой армии Гудериана,— писал позднее Иван Николаевич,— командование решило не отправлять штаб полка в тыл, а пополнить полк боевыми экипажами и самолетами прямо здесь, на фронтовом аэродроме". Сюда же было возвращено и звено Горбунова.

Полк в эти дни не только восстанавливал силы, но и активно обучался вести боевую работу ночью. И вскоре умение работать по ночам пригодилось. В районе Дугино немецкое командование сосредоточило бомбардировщики для нанесения ударов по Москве. В одну из ночей к аэродрому врага подкрался самолет Горбунова и разбомбил взлетную полосу. А уж его товарищи довершили дело — более 20-ти самолетов были превращены в кучу металла.

Описывать боевые заслуги И. Н. Горбунова можно долго. Его фамилия буквально пестрит в донесениях командира полка, и везде Иван Николаевич упоминается только с лучшей стороны. То он обнаруживает и бомбардирует аэродром противника, то метко сбрасывает бомбы на очередную колонну немцев, то взрывает мост, то нефтеперегонный завод, то склад боеприпасов...

Вот одно из сообщений о нем командиру дивизии:

"27.03.45 г. Девятка, ведомая командиром авиаэскадрильи гв. капитаном Горбуновым, получила задачу бомбардировать укрепленный пункт Гожице. При подходе к пункту группа была встречена сильным огнем зенитной артиллерии, но это не явилось преградой в выполнении поставленной задачи. Умелый маневр, спокойствие и расчет обеспечили успех, бомбы легли точно в цель. С АПУ передали; "Работали отлично, молодцы, идите домой". Сопровождающие истребители во главе с подполковником Холодовым заявили по радио: "Слава Горбунову!"

15 апреля 1945 года Иван Николаевич Горбунов был представлен к ордену Александра Невского. Наградной лист гласит:

".. .мужественный, умелый воздушный воин. Примерами своей боевой работы воодушевляет личный состав на боевые подвиги. За период его командования эскадрилья произвела 297 боевых вылетов, не имея при этом потерь материальной части и людей".

К этому времени И. Н. Горбунов уже год командовал эскадрильей. Его эскадрилья летала на хороших бомбардировщиках "Бостон" и действительно не имела потерь ни людей, ни боевой техники. Но как будто сглазил в наградном листе командир полка... Уже на следующий день эскадрилья Горбунова понесла потери. Первый самолет был сбит зенитной артиллерией противника. Экипаж погиб. Но это было еще не все. При возвращении с боевого задания восьмерку наших бомбардировщиков встретили 20 истребителей противника. Прикрытие эскадрильи к тому времени уже отошло. В неравном бою два "Фокке-Вульфа" удалось подбить. Но и два наших бомбардировщика загорелись. Экипажу одного удалось спрыгнуть на парашютах, летчик и штурман второго погибли. Через неделю был сбит еще один самолет. Погиб Герой Советского Союза И. А. Кобылянский.

9 мая 1945 года гвардии капитан Горбунов встретил на немецком аэродроме Обер-Глогау. В августе гвардии майором он вернулся в родную страну. До конца года пробыл в Винницкой области, а в январе 1946-го полк перебазировался в Фергану. Здесь он отрабатывал с молодыми летчиками технику пилотирования и прицельного бомбометания. В 1951 году закончил курсы подготовки командиров авиаполка и принял должность зам. командира полка. А в 1954 году с юга страны перебрался на самый север, в военный гарнизон Африканда.

Там он командовал полком атомных бомбардировщиков. Одним из первых в стране осваивал их. На учениях оценки его полка были выше, чем у двух других, но Ивана Николаевича интересовали не оценки, а гарантии, что в результате нелепой ошибки не произойдет катастрофы. От своих летчиков он требовал особой тщательности и точности при подготовке и проведении работы. Даже приняв должность первого заместителя командира дивизии, он не только учил и проверял других, но и сам регулярно выполнял полеты, проводил испытание нового оружия.

В 1959 году Иван Николаевич серьезно заболел. И годом позже ушел в отставку. По приглашению своих бывших однополчан приехал в город Фергану, к месту своей прежней службы. Мог там остаться. Но без службы город стал чужим. "Я сибиряк,— сказал он друзьям.— И жить буду в своем родном городе".

В Красноярске Иван Николаевич пришел в тот же самый аэроклуб, с которого начинал свои полеты. Стал работать в нем начальником штаба. Учил, как и много лет назад, молодых курсантов. После закрытия аэроклуба преподавал в политехническом институте, потом перешел в Управление гражданской авиации. Занимался расследованием летных происшествий, составлением графиков и режимов полетов, разрабатывал мобилизационные мероприятия на случай войны.

В 1977 году ушел на пенсию. Тогда-то школьники из Брянска и убедили его написать свои воспоминания. Первый вариант он закончил через два года. Потом еще пять лет дорабатывал и дописывал. Хотел их опубликовать. Не получилось. Лишь два сильно сокращенных рассказа вошли в сборник, выпущенный к 40-летию Победы.

Дел у Ивана Николаевича хватало всегда. Не всегда хватало времени для отдыха. Только выйдя на пенсию, смог он воплотить свои художественные мечты на холстах, стал чаще посещать театры, больше читать и ходить на свидания с природой...

Его вспоминают сильным и требовательным, а еще добрым и уважительным к людям. "Это был настоящий сын своей родины, и имя у него подходящее — Иван,— сказал о И. Н. Горбунове знавший его много лет З. И. Негримовский.— Ему бы памятник поставить!"

Солдат Победы, Иван Николаевич Горбунов прожил в нашем городе более тридцати лет. Он жил на улицах Вокзальной, Профсоюзов, Ладо Кецховели. Есть в Красноярске улицы имени Парижской коммуны и Робеспьера. Но нет почему-то улиц имени 22-го Красноярского авиаполка и Ивана Николаевича Горбунова. Так не пора ли увековечить память своих достойных земляков? Думаю, будет совсем неплохо, если жителя Красноярска когда-нибудь спросят: "Вы не подскажете, как пройти на улицу Ивана Горбунова?"

ГОРБУНОВ ИВАН НИКОЛАЕВИЧ,
гвардии полковник авиации в отставке, военный летчик 1-го класса
БОЕВЫЕ ЭПИЗОДЫ

Выражаю глубокую благодарность моему боевому другу майору в отставке Смирнову Евгению Ивановичу и всем офицерам бывшего 22-го гвардейского авиаполка, просмотревшим написанные мною боевые эпизоды и приславшим свои уточнения и добавления.
Гв. полковник в отставке

И.Н. Горбунов, 25.09.1979 г.
БОЕВОЕ КРЕЩЕНИЕ

18 октября 1941 года 1-й скоростной авиационный бомбардировочный полк на самолетах СБ прилетел из Ирана, с аэродрома Гарган, под Москву, на аэродром Егорьевск.

Авиаполк с первых дней Великой Отечественной войны входил в состав действующей армии на тегеранском направлении, вплоть до окончания Иранской кампании.

В это время обстановка под Москвой была очень сложная. К концу сентября 1941 года немцы пополнили свои войска, что позволило им создать превосходство над нашими силами на московском направлении в людях — в полтора раза, в танках — более чем в два с половиной раза, в орудиях и минометах — в два раза и в самолетах — в два с половиной раза. 30 сентября немцы перешли в наступление. Ударным группировкам врага удалось на ряде направлений прорвать фронт, и его механизированные корпуса устремились в глубь нашей обороны.

Немецкое командование поставило перед своими войсками задачу: окружить и взять Москву. Упорные бои в районе Вязьмы продолжались до 13 октября. С 14 октября немцы перешли в наступление на Можайском и Волоколамском направлениях. Создалась серьезная угроза Москве. Одновременно в октябре шли упорные бои с противником в районе Тулы, откуда немцы также пытались прорваться к столице.

В связи с тяжелой обстановкой под Москвой летному составу авиаполка после столь длительного перелета по маршруту Гарган — Ашхабад — Ташкент — Оренбург — Егорьевск дали только двое суток на отдых и изучение района боевых действий.

Уже на третьи сутки полку была поставлена задача: с рассветом в течение всего дня отдельными экипажами вести воздушную разведку передвижения немецких войск по дорогам от Калуги на Серпухов, Тарусу, Алексин.

В тот день метеорологические условия были сложными. Стояла десятибалльная облачность с высотой нижней границы облаков от 600 до 1000 метров. Это давало возможность экипажам подходить к заданному району, маскируясь облаками, а при появлении истребителей противника уходить в облака. Но, несмотря на это, с боевого задания по разведке войск противника не вернулся экипаж командира 2-й эскадрильи старшего лейтенанта Медведева со штурманом капитаном Пряничниковым.

Экипажами полка было установлено интенсивное передвижение немецких танков и автомашин по дорогам от Калуги к линии фронта. В этот день и мой экипаж произвел один боевой вылет на разведку немецких войск в район Калуги. И у всех нас тогда не укладывалось в сознании: "Как же так, немецкие танки и автомашины с солдатами движутся по нашим дорогам? И где? Уже под Москвой!" На следующий день, после проведенной разведки войск противника, авиаполк получил боевую задачу: всеми экипажами, бомбардировочными и штурмовыми действиями одиночно уничтожать немецкие автоколонны, танки, следующие по дорогам от Калуги к фронту.

Метеорологические условия с утра были, как и в прошедший день, сложными. Высота облаков колебалась в пределах 600-1000 метров. Экипажи, получив задание и подготовившись к полету, один за другим, с небольшим интервалом, стали подниматься в воздух.

Мой экипаж, бомбивший с утра противника в районе Калуги, возвратился на аэродром и готовился к повторному вылету. При докладе командиру авиаполка о результатах выполнения задания я узнал, что уже есть потери. С боевого задания не вернулся экипаж командира звена лейтенанта с Ишева со штурманом старшим лейтенантом Масловым.

Штурман Маслов был уроженцем Калуги, и у него за последние дни только и было разговоров, что он отомстит за свой город. Экипаж лейтенанта Ишева отличался редким мастерством. И летчик, и штурман имели высокую боевую подготовку. Не было никакого сомнения, что экипаж использовал все возможности своего самолета, чтобы нанести немцам максимальные потери. Никто из летчиков, действовавших в этом районе, не видел, при каких обстоятельствах погиб первый экипаж полка. Он мог быть сбит и истребителями, и огнем зенитной артиллерии противника. И, вероятнее всего, это произошло тогда, когда он штурмовал колонну врага, расстреливая ее из трех установленных на самолете пулеметов Шкас, каждый из которых давал 1600 выстрелов в минуту. В этот момент машина особенно уязвима.

Впоследствии еще несколько экипажей не вернулись из этого района. Среди них — звено, ведомое летчиком младшим лейтенантом Федором Тупицей, моим лучшим другом. Пока техники готовили наш самолет к повторному вылету — заправляли горючим и маслом, подвешивали бомбы,— экипаж получил новое задание и прибыл к машине.

Техник самолета лейтенант Фролов доложил:

— Товарищ командир, самолет к боевому вылету готов. Заправлен полностью. Боекомплект патронов к каждому пулемету пополнен. Вместо шести стокилограммовых бомб подвешено шесть "ведер" с мелкими десятикилограммовыми бомбами. В каждом "ведре" по 10 штук.

— Вас понял, товарищ Фролов.

Я дал команду штурману лейтенанту Плохову осмотреть в люках подвеску бомб, стрелку-радисту сержанту Ренке проверить готовность турельного пулемета и радиостанции, а сам начал общий осмотр и прием самолета. В это время подошел заместитель инженера эскадрильи по вооружению:

— Товарищ Горбунов, на сей раз в бомболюки вашего самолета оружейники подвесили славные "гостинцы" для немцев. Посыпьте их хорошо с воздуха.

Каждая бомба, подвешенная в "ведрах" самолета, была способна при прямом попадании вывести из строя танк, не говоря уже об автомашине, а у нас таких в шести "ведрах" — 60 штук. Сила!

— Хорошо, товарищ инженер, обещаем передать ваши "гостинцы" по назначению,— заверил я вполне серьезно.

Во второй половине дня экипаж повторно вылетел на выполнение боевого задания. Маршрут в район Калуги проходил мимо Серпухова. При подлете к нему нас встретила пара наших истребителей из системы ПВО города. Они пристроились в бомбардировщику и пошли рядом.

Истребители хорошо знали, чей идет бомбардировщик, тем более, что мы дали опознавательный сигнал "Я свой самолет". Они просто решили немного сопроводить нас, чтобы поддержать боевой дух экипажа перед выполнением рискованного задания. А экипаж посчитал, что в связи с улучшением погоды истребители будут сопровождать бомбардировщик до цели и обратно. Но наши надежды были напрасны. Истребители проводили бомбардировщик до линии фронта, помахали нам крыльями, развернулись и ушли обратно к Серпухову.

Бомбардировщик пошел на задание один.

Пролетая мимо Серпухова, я видел, что на юго-западе, в районе Калуги, погода была еще "лучше": разорвано-кучевая облачность с большими окнами между облаками, сквозь которые ярко светило осеннее солнце. При такой погоде уже реально можно было ожидать встречи с истребителями противника.

Хотя самолет СБ был оснащен тремя скорострельными пулеметами, он уступал вооружению немецких истребителей, и одному бомбардировщику в воздушном бою с ними рассчитывать на благополучный исход было трудно. Из трех наших пулеметов два находились в кабине штурмана, а для защиты задней полусферы, откуда, как правило, атаковал противник, служил лишь один пулемет воздушного стрелка-радиста.

Подлетая к линии фронта, которая проходила западнее Серпухова по реке Нара и левому берегу Оки, я передал стрелку-радисту:

— Будь внимателен, Ренке, при появлении истребителей немедленно информируй.

— Все понял, товарищ командир, за воздухом смотрю внимательно, истребителей противника пока не вижу.

Самолет прошел линию фронта, идя курсом на юго-запад уже не под облаками, а в больших окнах между ними. Я вел самолет немного в стороне от дороги, внимательно наблюдая за нею и воздухом. И вот на дороге, идущей от Калуги на Серпухов, показалась колонна автомашин и танков. Автомашины были необыкновенно большие, длинные. В кузовах рядами сидели солдаты. Отдельные грузовики на прицепах везли пушки.

Я немедленно передал штурману Плохову обстановку на дороге.

— Колонну вижу,— быстро ответил штурман.— Выходите на боевой курс. Держите высоту 800 метров и курс полета вдоль дороги строго над колонной.

Я повернул самолет, увеличил скорость, и пошел над дорогой, выдерживая высоту.

— Слушай, Ренке, заходим на бомбометание колонны противника, максимум внимания воздуху.

— Вас понял,— откликнулся стрелок-радист.

— Товарищ командир, открываю люки, держите самолет строго над колонной, ветер — почти вдоль дороги,— передал штурман.

— Понял тебя, Плохов, держу заданный режим полета. Ну, как? Не промажешь?

— Я не промажу,— быстро ответил штурман,— но хорошо, если бы промазали зенитчики. Они наверняка есть в колонне.

— Ничего, Плохов, не обращай внимания на них, не попадут.

В это время нос самолета стал закрывать мне обзор колонны. Я знал, еще немного и штурман начнет автоматический сброс бомб. 300-метровую колонну накроют 60 разрывов. Уже неплохо. Не одна машина и фашистский захватчик навек останутся на этой дороге. Вот только бы не помешали истребители и не сбили с курса зенитчики.

— Товарищ командир, включаю серийный сброс бомб, держите прямую,— доложил штурман.

— Понял тебя, Плохов.

Строго выдерживая режим полета, я ждал окончания бомбометания и команды на разворот.

Противник пока не вел зенитный огонь, и надо было успеть развернуться, чтобы не попасть под него. В то же время отсутствие огня насторожило: где-то рядом могли быть истребители.

— Разворот, закрываю бомболюки, сработали хорошо,— доложил штурман.

— Понял тебя, Плохов.
Я ввел самолет в крутой разворот, в сторону своей территории, и увидел, что головная часть колонны в триста метров была вся в огне, в клубах дыма и пыли.

— Молодец, Плохов, отлично вручил "гостинец" от техсостава.

Но тут пришлось прервать разговор. Совершенно неожиданно из облаков выскочили немецкие истребители и открыли огонь из пулеметов и пушек по нашему бомбардировщику. Пули защелкали по бронеспинке за моей спиной, по кабине, по приборной доске, от которой полетели осколки приборов, затем — по правому мотору и плоскости.

Я стал энергично маневрировать самолетом, но было уже поздно. Правый мотор горел, и языки пламени уже охватывали плоскость между двигателем и кабиной. Энергичный маневр самолета ни к чему не привел. Сбить пламя с горящего мотора не удалось. Наоборот, оно полыхало яростней. Приборная доска была разбита, на ней плясали языки пламени; из тонких трубок, подводящих к приборам бензин, масло и гидросмесь, брызнули струйки, обдав кабину и мой комбинезон. От зажигательных пуль все воспламенилось. Кроме того, в кабину самолета от горящего мотора через полую плоскость, где находился бак с бензином, потянуло дымом и гарью.

Выход у экипажа был один — покинуть горящий самолет. Но прыгать с парашютом сейчас — значит попасть на территорию, занятую врагом. Надо во что бы то ни стало пересечь Оку и дотянуть до нашей земли. Она всего в нескольких километрах...

Уклоняясь от новых атак немецких истребителей, мы миновали реку возле Тарусы, пошли над своей территорией. Нужно было решаться на прыжок, пока не взорвались бензобаки.

Внутри кабины стоял нестерпимый жар. На мне горел комбинезон, от тлевшего мехового воротника жгло лицо. Хорошо, что на глазах были очки, а на руках — летные краги. Из-за дыма и жара стало трудно дышать.

Я дал команду экипажу;

— Внимание, Плохов и Ренке, немедленно покинуть самолет с парашютами! Как поняли, ответьте!

Но ответа не последовало. Я подумал, что повреждена огнем внутренняя связь, и продублировал команду аварийным сигналом, но ответа не получил. С момента атаки самолета истребителями я с экипажем связи не имел. Неужто стрелок и штурман убиты в кабинах? Отсутствие ответа на аварийный сигнал подтверждало худшее.

Я попытался открыть фонарь своей кабины, чтобы покинуть самолет, но, несмотря на все усилия, фонарь не открывался. По-видимому, при обстреле пули прошли через пазы и заклинили его. Зажав штурвал самолета между коленями, я вцепился обеими руками за ременную ручку фонаря, но он снова не поддался. Все мои отчаянные усилия кончились тем, что ременная ручка оторвалась, и положение стократно осложнилось. Я понял, что сам себе отсек путь к спасению.

Фонарь кабины закрывался плотно и, кроме ременной ручки, взяться было не за что, чтобы его открыть. Справа и слева располагались задвижные форточки. Я ухватился за открытую задвижку левой форточки и, упираясь ногами в педали управления, налег со всей силой. Но фонарь не открывался. Казалось, исчезла последняя надежда. Положение было критическое. Находиться в кабине больше было невозможно. Она вся горела изнутри. Нестерпимо жгло лицо. В дыму и гари я задыхался и уже ничего не видел — ни земли, ни неба. Самолет с работающим мотором шел фактически без всякого управления.

Не увидев, а скорее почувствовав, что скорость самолета резко возрастает, я энергично взял штурвал на себя и снова, зажав его коленями, двумя руками ухватился через форточки за корпус фонаря, пытаясь открыть его. Все бесполезно. Я отрыл уже и правую форточку. Горели правый мотор и плоскость самолета. Инерцией от набора высоты меня стало вдавливать в сиденье кабины, но я отчаянно тянул за форточки и корпус фонаря, и, по-видимому, эта дополнительная сила инерции, которая вжимала в сиденье, помогла мне и спасла меня — фонарь открылся. Вздох облегчения вырвался из моей груди. Вместе с дымом и гарью, выдавленным встречным потоком ветра, я хватал ртом свежий воздух, с радостью осознавая, что дверца в смертельной ловушке, наконец, открылась, и теперь я живьем не сгорю.

Бомбардировщик между тем завалился на левое крыло и пошел штопором. Прыгать с парашютом из вращающегося в падении самолета очень трудно. Меня вдавило в кабину с такой силой, что я едва мог приподняться и перевалиться на левую плоскость в сторону не горевшего мотор;), по ходу вращения самолета. Мощным потоком воздуха меня бросило на хвостовое оперение и ударило о стабилизатор. Главный удар приняли на себя колени, а затем уже — все тело. Этим ударом меня отшвырнуло в сторону, и я полетел в свободном падении. Я специально медлил, не раскрывая парашюта. Во-первых, потому, что на мне горел комбинезон и надо было сбить пламя, чтобы оно не охватило раскрывшийся купол, а, во-вторых, потому, что немецкие истребители, как я слышал, расстреливали в воздухе советских летчиков, прыгающих из горящих самолетов.

После некоторой затяжки я раскрыл парашют. Хотя вытяжной трос вышел нормально, но так как земля была уже близко, мне казалось, что купол слишком долго не раскрывается. Но вот, наконец, сильный толчок отдался острой болью в коленях. Я вскрикнул и закачался на раскрывшемся парашюте. При ударе о стабилизатор у меня лопнули привязные ремни от унтов к поясу. Воздушным потоком унты сорвало с ног, и я остался почти босиком, в одних носках. Земля быстро приближалась. Я смотрел на нее и думал: как же я буду приземляться на разбитые ноги? Подо мной было какое-то картофельное поле, на котором грязь перемешалась с ботвой. Колени мои сильно опухли, одно прикосновение к ним вызывало резкую боль.

Земля уже была совсем рядом. Я так и не решил, как мне приземляться.

Каково было это приземление, я сам не мог вспомнить. От адской боли в ногах я потерял сознание. Очнулся уже лежащим на свернутом парашюте. Вокруг толпились женщины и подростки. Одна из женщин, стоя надо мной на коленях, приводила меня в чувство.

Придя в себя, я спросил у нее:

— Кто вы? Как мои ноги?

— Я медсестра. А что у вас с ногами? — она, словно спохватившись, начала быстро ощупывать мои ноги. От боли в коленях я невольно дернулся и стал сбивчиво рассказывать о прыжке, ударе о стабилизатор...

— По-моему, перелома ног у вас нет,— сказала медсестра.— Видимо, сильный ушиб коленей. Больше пока ничего не скажу. Нужен осмотр.— А потом тихо спросила: — А что у вас с лицом и комбинезоном?

— Я горел в самолете. Прыгал из огня... Ну, об этом потом...

Я посмотрел на стоящих вокруг меня женщин и ребятишек, на свой обгоревший комбинезон, на обуглившийся мех воротника и попросил:

— Помогите мне отстегнуть парашют и снимите его с меня. На помощь медсестре пришла одна из женщин. Они быстро отстегнули замки, приподняли меня и сняли крепление парашюта.

— Очень жжет лицо и губы,— тихо, не раскрывая рта, выдавил я,— нет ли у вас какой мази?

— Потерпите немного,— сказала сестра.— Мы решили нести вас в деревню на вашем парашюте. Там я постараюсь помочь.

— Может, я попробую сам? — рванулся было я.

— Лежите спокойно,— твердо сказала медсестра.— Вам нельзя вставать на ноги.

Женщины донесли меня на руках до небольшой деревни, занесли в одну из изб и положили на широкую лавку возле окна.

Медсестра принесла из соседней комнаты вату и пузырьки с какой-то жидкостью.

— Ну вот, теперь вас будем лечить. Давайте сначала обработаем лицо, а потом осмотрим ноги.

Она быстро сделала примочки. После этой процедуры я почувствовал некоторое облегчение и сквозь сжатые губы спросил:

— Сестричка, а зеркала случаем не найдется? Медсестра быстро взглянула на меня и отвела глаза.

— Вот чего нет, того нет,— ответила она и, взглянув на женщин, кивнула им головой.

— Да у нас во всей деревне осколка не сыщешь, правда, бабоньки? — с готовностью поддержала одна из женщин.

И я понял эту наивную ложь: мне просто не хотели давать зеркала, чтобы не расстраивать.

— Давайте-ка лучше снимем комбинезон и посмотрим ноги,— сказала сестра.— Женщины, а ну, помогите мне.

Я с помощью моих спасительниц снял комбинезон, кое-как стянул брюки, сжимая зубы от невозможной боли. Осмотрев ноги, медсестра немного успокоила меня:

— Перелома, пожалуй, нет. Похоже, просто сильная травма коленей. Опух голеностопный сустав, видимо, от растяжения. Я натуго забинтую, а потом отвезем вас в районную больницу. Тут не так далеко.

Медсестра быстро запеленала мои ноги до самых пальцев, ступни обложила ватой, чтобы не было холодно. И дала мне в дорогу примочек, наказав периодически прикладывать их к лицу и особенно к губам.

— Спасибо, сестричка, за все,— тихо поблагодарил я, чувствуя, что глаза покрываются влагой.

В это время вошел пожилой мужчина, строгий, степенный, может быть, председатель сельсовета. Сняв кепку, он спросил меня:

— Товарищ летчик, а у вас есть с собой какие-нибудь документы?

Вопрос прозвучал вроде некстати, но он меня не удивил. Линия фронта была рядом. Время обязывало к бдительности. Да и действительно, откуда ему было знать, кто приземлился на парашюте: русский или немец? Многие немецкие летчики владели русским. Мне было трудно говорить, и я кивком дал утвердительный ответ. Достал из кармашка под брючным ремнем черную трубочку и подал мужчине. В бумажке, свернутой в медальоне, значились только фамилия, имя, отчество, год рождения и национальность. Ну, и код части. Других документов летному составу, идя на задание, брать не полагалось. Но строгого мужчину вполне удовлетворил и этот.

На телеге меня доставили в районную больницу. Она располагалась в небольшом деревянном доме. В единственной палате больницы пребывал всего один больной.

Полный, седенький и очень добродушный врач тепло принял меня, осмотрел всего, как говорится, с головы до ног и сказал:

— Ничего, батенька мой, хоть ожог и серьезный, считай, второй степени, а ноги сильно травмированы и возможны трещины в голенях, но с вашей помощью мы вас вылечим. А помощь нам очень нужна.

— Чем могу быть полезен? — удивился я, еле шевеля обгоревшими губами.

— Ваша помощь, батенька мой, будет заключаться в следующем. Во-первых, в том, чтобы слушаться меня, медсестры и няни. Штат, как видите, у меня небольшой. Война. Во-вторых, ни в коем случае не дотрагиваться до ожогов, как бы не зудило под мазью, не обдирать отставшую кожу, чтобы не испортить лицо. На нем могут образоваться рубцы. А чтобы этого не случилось, мы на ночь будем вас привязывать к койке. Придется с этим мириться. И, в-третьих, вообще не вставать без нашего разрешения. Все, что будет необходимо, няня принесет и подаст. Вы человек военный, надеюсь, дисциплинированный и послушаетесь меня, поможете нам быстрее поднять вас на ноги. Вы еще будете нужны авиации.

— Спасибо, доктор, обещаю слушаться и терпеть. Мне и самому хочется быстрее встать на ноги.

— Ну вот и договорились. А сейчас — немного жидкого бульона и спать...

Так началось мое лечение в сельской больнице, в которой я провалялся 15 дней. Первую пятидневку лежал на спине, не в силах повернуться и пошевелить ногами. Малейшее движение отзывалось болью во всем теле. Удар о "хвост" самолета не прошел даром.

Лицо мое покрылось сплошной черной коркой. Медсестра ежедневно смазывала его. Мази готовил сам доктор, используя лечебные травы. Щеки и губы невыносимо зудились и требовалось невероятное терпение, чтобы не почесать их. Днем я с трудом, но держался сам, а ночью, когда засыпал, мои руки привязывали к койке. Обожженные губы тоже обсохли, подернулись коркой и плохо раскрывались. Няня кормила и поила меня из чайной ложечки.

Через неделю я с помощью няни, ухватившись за дверную ручку, торчавшую около койки, начал поворачиваться на бок, а потом и садиться, и даже делать попытки подняться на ноги. И все же в ходе лечения я допустил одну ошибку, за которую получил справедливый нагоняй. Впрочем, винить надо было не столько меня, сколько мою молодость.

После того, как я сделал первые пробные шаги, я уже почувствовал себя вроде бы выздоравливающим, и мне стыдно стало лишний раз обращаться к няне за помощью. И вот однажды вечером, когда все ушли, а дежурная няня занималась чем-то в соседней комнате, я потихоньку сел на койку, затем встал и, балансируя руками, как канатоходец, пошел в направлении туалета, который был рядом с палатой, в коридорчике. Я добрался, но порог оказался для меня непреодолимым, и при попытке перешагнуть его я чуть не упал, невольно вскрикнув от боли.

Вбежала перепуганная няня и заголосила с причетом:

— Да, мой хороший, что же ты делаешь? Да разве тебе можно сюда ходить? Что ты стесняешься, дурачок, ведь ты же больной? Не дай бог доктор узнает — что со мной сделает? Да он шкуру с меня спустит...

Мне стало стыдно и я смущенно прошептал:

— Извини меня, пожалуйста, нянечка, я виноват перед тобой. Больше этого не будет.

Няня подхватила меня под руки, довела до койки и уложила в постель. Она еще долго причитала, ругала себя и журила меня, как мальчишку. Мне было не столько больно, сколько совестно за свой и впрямь ребяческий поступок. Я знал, что няня обо всем расскажет доктору, и мне придется объясняться с ним.

Но, как ни странно, утром доктор зашел в палату со своей обычной улыбкой и добродушно спросил:

— Ну-с, батенька мой, как мы себя чувствуем? Давайте посмотрим сначала ноги. Не пора ли нам ходить?

Мне от этих слов доктора, возможно, связанных со вчерашним моим поступком, зажгло лицо, как от пожара в самолете, но сплошная черная короста не выдала моей красноты. Когда доктор осмотрел меня и дал указание медсестре о дальнейшем лечении, я собрался с духом и решил сам рассказать о проступке. Доктор сделал удивленное лицо и, глядя на медсестру, сказал как бы с печалью и обидой:

— Как так, сестричка, вот что сотворил наш больной, а я ничего не слышал и не знаю? Почему же вы с няней ничего мне не сказали?

Суровые вопросы прозвучали довольно правдоподобно, но по лицам доктора и медсестры я понял, что они уже все знают о происшедшем. Но доктор, будучи тонким психологом, видимо решил пощадить мое самолюбие. Немного помолчав, он посмотрел на меня с какой-то особенной теплотой и сказал:

— Не надо, батенька, стесняться. Вы еще не настолько здоровы, чтобы на больных ногах туда ходить. Когда будет можно, я скажу.

— Спасибо, доктор, простите меня. Вы сняли с моей души камень.

Прошло еще три дня, и доктор при очередном осмотре бодро сказал:

— Ну вот, вы уже транспортабельны. Пора ехать долечиваться в военный госпиталь. Завтра с утра отправим вас в Каширу.

— В Каширу? — изумленно воскликнул я.

— Да, в Каширу,— спокойно подтвердил доктор.

— Но почему в Каширу, а не в Серпухов? Ведь до Серпухова гораздо ближе.

— Ах, батенька мой, немецкие войска уже у реки Нары, рукой подать до Серпухова. Это сейчас прифронтовой город и туда вас везти не разрешили.

— Понял вас, доктор. Коли так — везите в Каширу. Правда, далековато и по проселочным дорогам ехать, но ничего, доберемся, у телеги проходимость хорошая.

— Вот и славно, готовьтесь к отъезду. Перед дорогой хорошо поспите, это необходимо.

И доктор, попрощавшись, вышел.

Утром следующего дня я с помощью доктора, медсестры и няни оделся в свой прожженный комбинезон, на голову натянул свой шлемофон, а на ноги вместо унтов — большие деревенские бродни с несколькими заплатами по бокам голенищ.

Поблагодарив своих спасителей за сердечное отношение, я выбрался на больничное крыльцо.

У крыльца стояла телега, в которую была запряжена пара неказистых лошадей. Бородатый кучер похаживал с бичом в руках вокруг телеги и поправлял солому, набитую в нее. На соломе большим скомканным узлом лежал мой парашют. У телеги толпились десятка два женщин, подростков, детей.

Доктор с медсестрой и няней, сторожившей каждое мое движение, уложили меня в телегу на солому, поудобнее поправили больные ноги, парашют под головой.

— Ну вот, батенька мой,— сказал доктор в обычной своей манере,— эта карета доставит вас в Каширу и там долечитесь. Еще плясать будете. А корочку на лице берегите, в свое время сама отпадет. Желаю здоровья и доброго пути.

— На соломке-то мягче будет, не так больно,— знакомым голоском говорила няня, еще раз поправляя мое ложе и парашютную подушку.

— А шелку-то сколь в этом парашюте, посмотрите-ка, бабоньки! — удивленно воскликнула одна из подошедших женщин.— Можно бы всем девкам деревни белые платья нашить.

Мне от этих простодушных слов стало не по себе. Я приподнялся на локоть, посмотрел на женщин, на их одежду, на загрубевшие от работы руки, и сердце наполнилось жалостью к ним.

"А действительно,— я подумал,— сколько радости доставят этим женщинам и детям полсотни квадратов щелка. Не они ли меня тащили на руках по грязи до деревни? Не они ли несли в больницу последние продукты? Наконец, не их ли мужья, братья и сыновья воюют сейчас по всему громадному фронту с фашистами, не щадя живота?" Мне хотелось сделать для них хоть что-то доброе. И я решил отдать парашют, тем более, что он был сильно измазан грязью и после стирки уже не сгодится для боевых целей.

— Послушайте, женщины! — сказал я.— Спасибо вам за все, а особенно — за доброе отношение к нашей армии. Я это видел. Мне нечем отблагодарить вас, так возьмите хоть парашют, одежонки нашьете себя и ребятишкам. Что я буду с ним таскаться по госпиталям и дорогам. А доехать — и на соломе доеду.

Женщины сначала не поняли, шучу я или говорю всерьез. Но когда я приподнялся и решительно столкнул с телеги парашют, они заговорили все разом. Их удивлению и радости не было конца. Они от души поблагодарили меня, пожелали скорей поправиться и опять бомбить захватчиков.

Распрощавшись со всеми, я попросил кучера трогать. Он взмахнул бичом и пара лошадей покатила телегу по осенней кочковатой грязи к далекой Кашире.

Проселочная дорога петляла по полям и перелескам. Иногда подходила близко к Оке, и мне с телеги видны были далекие и близкие баржи, лодки, плоты. Далеко просматривался лесистый берег с заливными лугами и поймами. Кругом в своем осеннем наряде красовалась наша русская природа. Стояла тишина. И даже не верилось, что где-то там, за рекой Окой, сейчас идут жестокие бои и гибнут люди. Несмотря на окружающую красоту, одолевали невеселые мысли.

"Как же так могло случиться,— думал я,— всего несколько дней назад был здоровым и крепким молодым человеком — летчиком, а теперь меня, обгоревшего, не способного сделать несколько шагов без посторонней помощи, везут куда-то на этой телеге? Уж не сон ли это?" Нет, это был не сон, это была... война.

Всю дорогу при встрече с прохожими мне приходилось ложиться лицом вниз либо отворачиваться в сторону. Черное лицо и обгоревший комбинезон вызывали у людей любопытство и некоторый страх. Когда до Каширы оставалось уже три-четыре километра, перед самым спуском к мосту через Оку, встречный грузовик врезался в заднее колесо нашей телеги и сломал его. Водитель увидел сползающего вместе с соломой обожженного летчика. Он быстро выскочил из автомашины и вместе с кучером стал помогать мне встать на ноги. И когда узнал, куда меня везут, предложил мне пересесть в его автомашину и довез до Каширского военного госпиталя.

Через десяток дней лечения в госпитале меня неожиданно пригласил к себе начальник хирургического отделения. Опираясь на палочку, я вошел в кабинет. Напротив начальника отделения сидел человек в летном комбинезоне. Он быстро поднялся мне навстречу.

— Геннадий Александрович! — вскрикнул я и тут же попал в его объятия.

Это был заместитель командира эскадрильи старший лейтенант Новиков.

— Ну, здравствуй, Иван Николаевич, рад тебя видеть живого и, можно сказать, уже в добром здравии.

Слезы радости наполнили мои глаза при виде боевого товарища и командира. Его взгляд тоже покрылся влагой.

— А мы уже считали, что ты погиб. Потом командир полка получил от тебя письмо из Каширы и вот приказал немедленно вылететь за тобой на УТ-2. Говорит, вези в полк, здесь он быстрее поправится. С начальником госпиталя я уж все обговорил. Так что собирайся побыстрее и — полетим.

— Я готов,— ответил я.— Правда, у меня нет унтов, придется лететь в деревенских броднях.

На что командир эскадрильи заметил:

— Я привез тебе не только унты, но и новый меховой комбинезон. Считай, что уже одет.

— А из районной больницы вы моего письма не получали? — спросил я.

— Нет, не получали, поэтому и считали тебя погибшим. И уже, кажется, сообщили об этом в Красноярск. Теперь дадим твоим родным "отбойную" телеграмму.

Поблагодарив начальника отделения, мы поехали на Каширский аэродром и сразу же вылетели в свой авиаполк.

Так закончилось мое первое боевое крещение, которое я получил на второй день боевых действий авиаполка под Москвой.

СТОЯТЬ НАСМЕРТЬ

После возвращения в полк из госпиталя я действительно быстро поправился и уже мог снова приступить к полетам. Мне необходимо было сформировать новый экипаж. Нашелся свободный штурман — лейтенант Рожков, он тоже вернулся в полк со сбитого самолета, но вот свободного стрелка-радиста не было.

В один из дней, когда я раздумывал, где взять стрелка-радиста, ко мне подбежал направленный штабом сержантик и доложил:

— Товарищ лейтенант, воздушный стрелок-радист младший сержант Чекмарев прибыл в ваше распоряжение.

Я осмотрел молодого сержанта с головы до ног и спросил не слишком приветливо:

— Откуда прибыли, товарищ Чекмарев, и какая у вас специальная подготовка?

Уж больно мне не внушал доверия этот молодой солдат, претендовавший на должность стрелка-радиста.

— Прибыл наземным эшелоном полка. Окончил курсы воздушных стрелков-радистов, но... еще ни разу не летал.

"Вот это защитник самолета",— подумал я. Почти во всех экипажах полка стрелки-радисты были опытные, летавшие не по одному году, многие получили боевую закалку еще на Халхин-Голе. А этот юнец пока даже не летал. Но делать было нечего, пришлось брать.

— Хорошо, товарищ Чекмарев. Вас в моем присутствии проверят специалисты на знание радиостанции, вооружения самолета и умение пользоваться ими в воздухе. Покажете хорошие знания и умения — возьму в экипаж.

На экзамене я убедился, что младший сержант действительно знает радиостанцию, турельную установку и пулемет и пользоваться ими умеет. Может, я был излишне строг. Но за стрелком-радистом — обеспечение телеграфной связи самолета с наземными радиостанциями, а главное — оборона самолета при воздушных атаках немецких истребителей. Именно от быстрого их обнаружения, от умения стрелка владеть турельным пулеметом во многом зависела судьба бомбардировщика и жизнь всего экипажа.

Теперь необходим был самолет. Свободных в полку не было. Наоборот, число экипажей превышало число самолетов, так как многие возвращались, увы, без машин. Пополнение же полка самолетами не покрывало растущих потерь. Но, на счастье моего нового экипажа, на полевом аэродроме, где теперь базировался наш авиаполк, от прежнего полка бомбардировщиков остался один боевой самолет СБ. Всего один от полка... Он был без всякого бортового и килевого номера, с одной лишь красной звездочкой на хвосте. Его так и звали — "Звездочка". Он принадлежал заместителю командира по политчасти. Вот этот-то самолет и отдали моему экипажу. Мы его приняли, "облетали" и подготовили к выполнению боевого задания. Единственным недостатком самолета был темно-зеленый цвет, что зимой делало его видным отовсюду.

Полевой аэродром Григорьевка, на котором мы базировались, находился вблизи шоссейной дороги, идущей от Коломны на Рязань. Полк вел боевые действия против 2-й танковой армии Гудериана, прорвавшейся через линию фронта около Брянска и наступавшей на Москву с юго-запада.

Колонны автомашин и танков двигались по дорогам от Сталиногорска (ныне Новомосковск) в трех направлениях: через города Винев, Мордвес — на Каширу; через Зарайск — на Коломну и через Михайлов — на Рязань. Почти не встречая сопротивления наших наземных войск, немцы шли по дорогам открыто, нагло, рассчитывая на скорое взятие Москвы.

Но они жестоко просчитались. Уже от Сталиногорска с них начали сбивать спесь появившиеся над их головами экипажи 1-го бомбардировочного Красноярского авиаполка, в котором все летчики были сибиряками. Этот авиаполк до начала Великой Отечественной войны получил боевую закалку в боях с японскими милитаристами на Халхин-Голе в 1939 году и в 1940 году с белофиннами. Весной 1940 года авиаполк был доукомплектован пятидесятью летчиками — выпускниками Новосибирского авиаучилища, уроженцами Красноярска, Новосибирска, Барнаула, Кемерова...

За три последних года авиаполк третий раз в октябре 1941 года вступил в смертельную схватку с врагом под Москвой, но тут уже с врагом более коварным и жестоким — немецко-фашистскими захватчиками.

Командование танковой армией Гудериана с первых наших налетов под Сталиногорском поняло, что дальнейшее их продвижение не будет легкой прогулкой, а им придется беспрерывно подвергаться атакам бомбардировщиков и нести потери.

Как отдельным частям наземных войск в критических случаях наше командование ставило боевую задачу стоять насмерть, так было приказано теперь и 1-му скоростному бомбардировочному авиаполку. На данном участке фронта, кроме нашего полка, не было ни штурмовиков, ни других бомбардировщиков, а остановить прорвавшуюся танковую армию надо было во что бы то ни стало. Любой ценой. Авиаполк с честью выполнил приказ командования. С утра до вечера одиночные экипажи с 5 — 10-минутными интервалами бомбили и штурмовали вражеские колонны.

... Стоял ноябрь. Метеорологические условия были сложные. Сплошная десятибалльная облачность, снегопад, метель. Экипажи летали на боевые задания под облаками, заходили вдоль колонны и с высоты 200-500 метров вели серийное бомбометание и обстреливали колонну из пулеметов.

Вспоминается один боевой вылет. Я подводил бомбардировщик к автоколонне противника, держась немного в стороне от дороги, маскируясь низкой облачностью. Высота облаков была в пределах трехсот метров, шел снег, мела поземка, видимость ограничена.

Сквозь снежную пелену я неплохо видел автоколонну, но решил атаковать ее не в лоб, а зайти с хвоста.

— Слушай, Рожков, ты видишь колонну автомашин слева? — спросил я штурмана.

— Вижу, товарищ командир, пора выходить на дорогу для атаки,— ответил штурман.

— Нет, в лоб атаковать не будем. В голове колонны сосредоточены зенитные средства. Пройдем в стороне до середины колонны, потом я развернусь в облаках и внезапно выйду над ней. После сброса бомб веди огонь из пулеметов.

— Понял вас, готовлюсь.

— Слушай, Чекмарев, как только выскочим из облаков и пойдем над колонной, стреляй по зенитным точкам. Расход боекомплекта — не более половины, остальное — на случай атаки истребителей. Понял меня?

— Вас понял, товарищ командир.

Мы вошли в облака. Развернувшись на курс движения колонны, я, увеличив скорость, перевел самолет на снижение и выскочил из облаков прямо над нею. Даю штурману команду:

— Рожков, работай, иду строго вдоль колонны.

— Понял, открываю бомболюки, держите курс.

Штурман включил прибор серийного сбрасывания бомб и стал обстреливать колонну из двух спаренных пулеметов. От их работы в мою кабину ударил запах гари и дыма, потом добавился резкий треск рвущихся бомб и ударило воздушной волной, так как мы бомбили с малой высоты. И в эту гамму включился треск пулемета воздушного стрелка-радиста.

Мы атакуем противника, все идет нормально. Увеличивая скорость самолета, я смотрел на колонну вперед и отыскивал зенитные точки, от огня которых надо было вовремя увернуться. Я видел, какой переполох вызвал наш внезапно появившийся самолет. На повороте дороги, около деревянного моста через речку, двигался тяжелый танк, окрашенный в белый цвет. Вдруг он стал разворачивать свою пушку в сторону самолета. Расстояние до танка метров триста, и пушку с большим набалдашником на конце ствола осталось довернуть градусов на тридцать, чтобы ударить по самолету. Нам грозила неминуемая гибель.

Я уже больше ничего не видел, я смотрел только на ствол этой пушки, как кролик на удава, и быстро соображал, как увернуться от снаряда, но понимал, что на такой дистанции промаха не будет. Но мои руки и ноги сами, автоматически сделали все, что надо. Самолет резким разворотом с набором высоты нырнул в облака и ушел в сторону от колонны. Теперь уже пушка не страшна, в облаках в самолет не попадут.

Я с облегчением вздохнул, как будто сбросил с плеч тяжелый груз, и спросил штурмана:

— Рожков, ты видел, как танк направлял на нас свой хобот? Если бы долбанул, не потребовались бы никакие парашюты.

— Нет, товарищ командир, не видел. У меня в прицеле были автомашины и бегущие фрицы.

— Чекмарев, доложи, как бомбили и какой у тебя запас боекомплекта?

— Все бомбы разорвались в колонне, товарищ командир, а что они там уничтожили, сказать не могу: все в огне, в дыму, в пыли. Остаток боекомплекта — половина.

— Понял тебя, Саша. А что уничтожили наши бомбы, пусть теперь разбираются сами немцы. Рожков, слышал доклад Чекмарева? Сработали хорошо.

— Но он доложил не все, к бомбам надо добавить работу трех пулеметов, а это — пять тысяч пуль в минуту.

— Правильно, Рожков, это хороший довесок. А теперь уточни курс на наш аэродром.

Штурман дал курс и с чувством выполненного долга мы пошли в облаках к своему аэродрому.

Немецкие истребители при такой непогоде почти не появлялись, а если и появлялись, бомбардировщик прятался в облака и уходил от них. Но вот от зенитного огня противника экипажи авиаполка, действовавшие с таких малых высот, несли ощутимые потери. Однако обстановка требовала бомбить и штурмовать врага, не считаясь с ними. Наши беспрерывные налеты не только наносили урон немецким колоннам, но и сильно задерживали их движение.

Тем не менее танковая армия все ближе подходила к Кашире, Зарайску и Рязани. Передовые немецкие части заняли город Мордвес. Около тридцати километров оставалось от аэродрома до наступающих вражеских войск.

Авиатехнический батальон, материально обеспечивающий полеты, оставив комендатуру, отошел на восток за Оку, но авиаполк продолжал вести боевые действия с аэродрома. Экипажи полка, а их осталось уже немного, буквально через минуты после вылета бомбили немецкие войска. В эти дни, как назло, улучшилась погода, в облаках появились разрывы, а вместе с ними — немецкие истребители.

Однажды при возвращении от цели, когда до аэродрома оставалось километров десять, в большом окне между облаками внезапно появились немецкие истребители и атаковали мой бомбардировщик. Стрелок-радист Чекмарев увидел их вовремя.

— Товарищ командир, сзади, сверху два истребителя противника.

— Понял тебя, Чекмарев, не спеши, подпусти ближе и отбей атаку.

Стрелок-радист и истребитель почти одновременно открыли огонь. Но я сманеврировал бомбардировщиком, и атакующий враг проскочил мимо.

За первым истребителем появился второй, а у стрелка-радиста Чекмарева, как на грех, произошла заминка. Нескольких секунд, пока он перезаряжал пулемет, немецкому истребителю хватило, чтобы дать длинную очередь по нашему бомбардировщику. Трасса пуль защелкала по правому мотору, фюзеляжу, по кабине самолета. Я сделал энергичный маневр и вошел в облака. Но все же унес с собой от пулеметной очереди немца 47 пробоин в самолете. Пулями была повреждена охладительная система. Пробоины были также в плоскости, фюзеляже и в фонаре стрелка-радиста.

После входа в облака я спросил:

— Чекмарев, почему не стрелял по истребителю?

— Задержка в пулемете. В результате истребитель опередил меня с открытием огня.

— О задержках надо докладывать. Я бы сделал маневр самолетом.

— Товарищ командир, задержка произошла, когда я хотел открыть огонь по истребителю.

— Ладно, разбор полета на земле, а пока смотри внимательно за воздухом.

Экипаж подошел к аэродрому под облаками и на одном моторе стал заходить на посадку, правый мотор был перегрет — давать ему обороты опасно. Давление в тормозной системе отсутствовало. Посадку я произвел с учетом повреждения, и для пробега самолета без тормозов аэродрома хватило.

При осмотре на стоянке последствий атаки летчики и техники были поражены счастьем стрелка-радиста Чекмарева. Пули в шести местах пробили фонарь его кабины, причем одна разбила правый наушник шлемофона на голове Чекмарева, две пули прошили его комбинезон и еще одна пуля обожгла воротник. Боевое счастье, больше ничего не скажешь.

— Ну, Саша, ты, видать, родился в рубашке,— говорили все присутствующие у самолета и поздравляли парня.

Технический состав эскадрильи остаток дня и всю ночь ремонтировал поврежденный бомбардировщик, но к утру он все же не был готов. С рассветом все самолеты полка вылетели на боевое задание, а я ходил по стоянке и поторапливал техников.

Но обстановка в этот день резко изменилась: 6 декабря 1941 года советские войска на нашем направлении перешли в контрнаступление. Авиаполк продолжал бомбардировки, но теперь уже остатков разгромленных немецких войск по дорогам.

В полку оставалось всего три боевых самолета, но он с честью выполнил свою боевую задачу.

НАС ОСТАВАЛОСЬ ТОЛЬКО ТРОЕ

Итак, в полку осталось всего три боевых самолета и один учебный, но мы еще продолжали вести боевые действия, в основном по разведке передвижения войск противника в дневное и ночное время.

Базировался полк все там же, на полевом аэродроме Григорьевка, с которого он вел жестокие бои с танковой армией Гудериана, и не ушел с него, несмотря на то, что отдельные части этой армии подходили к аэродрому на 20 — 25 километров.

В один из летных дней мой экипаж, выполнив задание по разведке передвижения войск противника, возвращался на свою территорию. Погода стояла хмурая: шел снег, мела метель, видимость была ограничена, земля просматривалась с высоты не более 150 метров.

У линии фронта при столь ограниченной видимости наши наземные войска свой самолет приняли за немецкий и открыли огонь из зенитных орудий и МЗА.

— Товарищ командир,— вдруг закричал воздушный стрелок-радист Чекмарев,— нас обстреливают из зенитных пулеметов. Рядом с самолетом проносятся трассы пуль.

— Понял тебя, Чекмарев.

Я и сам уже видел, как рядом с самолетом веером проносились трассы. Я начал резко маневрировать самолетом, уклоняясь от пуль, и одновременно скомандовал штурману:

— Рожков, немедленно дай ракету "я свой самолет". Видишь, нас обстреливают свои войска, на такой высоте собьют запросто.

— Понял вас, товарищ командир, даю ракету. Через несколько секунд я услышал впереди, в кабине штурмана, не то глухой выстрел, не то удар, а затем учуял резкий запах удушливого смрада.

Этим едким дымом и гарью начало быстро заполнять кабину, мне стало трудно дышать, в горле и в носу запершило, и я зашелся в чихании и кашле. Первой моей мыслью было, что в кабину штурмана попали зажигательные пули от зенитных пулеметов, или даже снаряды МЗА, и там начался пожар, а штурман ранен или убит.

Я немедленно запросил его:

— Рожков, что у тебя случилось, почему из твоей кабины такой дым?

Штурман не отвечал. Но я в небольшое окошечко на приборной доске увидел, что он жив и производит какие-то резкие движения. Но почему он молчит? Я открыл боковые форточки фонаря своей кабины, задыхаясь от дыма. И вторично запросил штурмана:

— Слушай, Рожков, ответь немедленно, что у тебя горит? Если повреждена внутренняя связь, передай по аварийной.

Наконец, я услышал взволнованный, какой-то сдавленный и тихий голос штурмана:

— Товарищ командир, извините, пожалуйста, хотел дать ракету "я свой самолет", но когда вытаскивал из унта ракетницу, произошел выстрел и ракета взорвалась прямо в унте, около ноги. Прожгло комбинезон, полголенища и голень до кости. Я с трудом стянул унт и остаток горящей ракеты выбросил из самолета через нижний люк. Нестерпимо жжет ногу...

Я слушал штурмана, и у меня по спине шел мороз. Представьте себе горящую ракету в унте. Хорошо еще, что он быстро сбросил его с ноги и откинул остаток горящей ракеты. Он же мог сгореть сам в кабине и сжечь самолет.

Два месяца тому назад я сам горел в самолете, поэтому прекрасно понимал состояние штурмана. Но мне было непонятно, почему ракетница у него оказалась в унте, а не в кобуре около борта кабины, где ей положено быть. И я снова запросил штурмана:

— Слушай, Рожков, ты не забыл про аптечку, чтобы перевязать ногу? И почему твоя ракетница была в унте?

— Товарищ командир, я перевязал ногу индпакетом, но боль страшная, едва терплю. А ракетницу я вытащил из кобуры и положил в унт, чтобы при необходимости быстрее дать ракету. Вот и дал по своей дурости не в воздух, а в ногу. Видно, когда я засовывал ее за голенище, курок взвелся, а когда начал вытаскивать, он сработал...

— Понял тебя. Рожков, потерпи, дорогой, ничего страшного не случилось, ногу вылечат. Я дал полные обороты моторам, так что скоро будем на аэродроме.

После посадки самолета я тотчас же на скорости подрулил к стоявшей около КП санитарной машине. Врач полка сразу понял, в чем дело, и еще не успели остановиться винты, как медработники по команде вытащили штурмана Рожкова из кабины. Ему на аэродроме оказали первую медицинскую помощь и увезли в госпиталь в Рязань.

К большому сожалению, на его ноге сгорело не только мясо, до кости, но и сама кость. Летная карьера штурмана Рожкова на этом была закончена.

В одну из ночей экипажи авиаполка вели разведывательные полеты передвижения немецких войск по Варшавскому шоссе. В составе моего экипажа штурманом вместо лейтенанта Рожкова летал штурман авиаполка капитан Пширков.

После прохода линии фронта экипаж, выйдя в заданный район, стал внимательно следить за движением по шоссе немецких автомашин. Самолет-разведчик, чтобы не обнаружить себя звуком работающих моторов, шел немного в стороне от дороги. Обнаружив идущую впереди справа по шоссе колонну, штурман спросил у меня:

— Товарищ Горбунов, видите, справа по дороге автомашины?

— Колонну вижу хорошо, товарищ капитан, по-моему, в ней не меньше двадцати машин.

— Будем проводить бомбометание. Выходите на дорогу и держите самолет строго над ней. Хорошо, если не услышали наших моторов и не выключили фары, иначе сорвется бомбометание,— с сожалением заметил штурман полка.

— Товарищ капитан, а они и не услышат. Сейчас идем на высоте километра, я "приберу" обороты моторам, и мы подлетим со снижением, почти бесшумно. Только придется бомбить с планирования на высоте около пятисот метров.

— Хорошо, товарищ Горбунов, понял вас, подходите к колонне в лоб со снижением.

Я немного убрал обороты, перевел самолет на планирование, вышел к шоссе и пошел строго над дорогой. Впереди, не более чем в двух километрах, шли автомашины с зажженными фарами.

— Открываю бомболюки, самолет так и держите, угол планирования не изменяйте, иначе могу "промазать".

— Понял вас, товарищ капитан, курс и угол планирования выдержу,— быстро ответил я штурману.

Еще несколько секунд полета — и нос бомбардировщика начал закрывать колонну. Я, выдерживая заданный режим, боялся пошевелиться и даже глубоко дышать. Как же иначе? А вдруг штурман полка "мазанет", а потом скажет, что я в момент сброса бомб накренил самолет или довернул его...

Но вот пошли бомбы. Самолет, освобождаясь от них, начал как бы подниматься. Я взглянул на прибор — высота была где-то около пятисот метров.

— Закрываю бомболюки. Набор высоты — и разворот,— дал команду штурман полка.

Я "подбросил" оборотов моторам и стал набирать высоту с одновременным разворотом, и в это время на дороге пошли рваться бомбы. Одновременно с их взрывами в нескольких местах мощно громыхнули другие со столбами пламени. Это рвались уже не бомбы, а автомашины, загруженные не то бензином, не то боеприпасами.

— Товарищ капитан, отлично сработали, разрешите поздравить с удачным бомбометанием.

— Сам вижу, товарищ Горбунов,— довольным голосом ответил штурман полка.

Разумеется, фары автомашин во всей колонне были сразу погашены, но в районе взрывов в большом радиусе остались догорать очаги пожаров.

На развороте мы осмотрели результаты бомбометания и взяли курс на свой аэродром. Экипаж в эту ночь производил уже второй боевой вылет и после посадки рассчитывал на отдых. Но не всегда так получается, как рассчитываешь или хочешь.

Ночь была на исходе и над аэродромом под утро поплыл густой туман. Посадку производить было невозможно. Один экипаж из трех, оставшихся в полку, в это время был на земле, а два других — в воздухе. И вот наш возвратился, но пролетел мимо. При проходе над аэродромом сквозь туман просматривалось "Т" и луч посадочного прожектора, но при заходе на посадку, при планировании полосы видно не было.

Вскоре возвратился с боевого задания и второй экипаж старшего лейтенанта Новикова со штурманом самолета лейтенантом Карелиным. Оба экипажа, сделав два-три круга над аэродромом и убедившись, что произвести посадку невозможно, решили уйти на запасные аэродромы.

— Вижу, товарищ Горбунов, что посадка невозможна. Ближайших запасных аэродромов два: Рязань и Кашира. Выбирайте. Решать вам, вы командир экипажа.

— Мы видели, что в районе Каширы тумана нет, а какая погода в Рязани, нам неизвестно. Поэтому, я считаю, надо идти в Каширу, тем более, что аэродром там мне знаком.

— Хорошо, даю вам курс и время полета до аэродрома Кашира.

Мой экипаж взял курс на Каширу, а экипаж старшего лейтенанта Новикова, как потом выяснилось, полетел в Рязань.

Прилетев на Каширский аэродром и обозначив себя сигналом "я свой самолет", мы сделали круг, запрашивая посадку аэронавигационными огнями. На аэродроме зажгли посадочное "Т", включили прожектор и наш бомбардировщик сел. После посадки я предупредил дежурного, что в воздухе еще один самолет и необходимо быть готовым к его приему. Но экипаж Новикова на аэродром Каширу так и не прилетел.

С наступлением дня, получив консультацию у метеоролога о состоянии погоды и поблагодарив каширцев за хороший прием, наш экипаж вылетел на свой аэродром. По прибытии я доложил командиру авиаполка подполковнику Донченко о выполнении экипажем боевого задания, о причине посадки на аэродроме Кашира и спросил:

— Товарищ подполковник, а где приземлился экипаж Новикова?

— Он ушел на запасной аэродром в Рязань. Но там был туман, и пришлось сесть в поле. Посадка оказалась неудачной. Самолет потерпел аварию, а летчик и штурман поломали себе ноги. Хорошо еще, стрелок-радист старшина Медведь пострадал меньше и сумел организовать помощь. Вот такие-то дела, товарищ Горбунов, теперь в полку осталось только два боевых самолета,— грустно подытожил рассказ командир полка.

После этой ночи полк боевые действия прекратил. Оставшиеся два боевых самолета СБ и один учебный с экипажами (в том числе моим), были переданы в пикирующий бомбардировочный авиаполк Пе-2, который базировался на полевом аэродроме юго-восточнее Серпухова.

Штаб 1-го бомбардировочного авиаполка должен был убыть в тыл на доукомплектование. Но вышестоящее командование, учитывая то, что этот сибирский красноярский авиаполк один в течение месяца активно и успешно вел боевые действия по разгрому второй немецкой танковой армии Гудериана, решило не отправлять штаб полка в тыл, а пополнить полк боевыми экипажами и самолетами СБ прямо здесь, на фронтовом аэродроме.

Штаб авиаполка с оставшимся личным составом перебазировался на аэродром Дракино, расположенный в 10 километрах западнее Серпухова. Туда же немедленно перелетели и три экипажа, переданных в полк Пе-2. На данном аэродроме наш авиаполк быстро пополнили летными экипажами и самолетами СБ. Полку была поставлена новая боевая задача: ночными действиями по подмосковным аэродромам противника сорвать налеты на Москву немецкой бомбардировочной авиации.

Экипажи авиаполка выполнили и эту задачу командования.

В ноябре 1942 года за успешные боевые действия под Москвой против второй танковой армии Гудериана, за уничтожение немецкой бомбардировочной авиации на подмосковных аэродромах и срыв ее налетов на Москву 1-й скоростной бомбардировочный полк был переименован в 22-й гвардейский Красноярский авиаполк с вручением ему боевого гвардейского Знамени.

НОЧНОЙ ВИЗИТ

Как уже сказано, после больших потерь в боях с немецкой второй танковой армией Гудериана 1-й авиационный бомбардировочный полк, вновь пополненный самолетами СБ и экипажами, вел боевые действия с аэродрома Дракино, расположенного в 10 километрах западнее Серпухова. Экипажи полка летали в основном ночью, нанося бомбардировочные удары по аэродромам противника, с которых немецкая авиация производила налеты на Москву.

В один из дней на дракинский аэродром из столицы прибыла группа инженеров на автомашинах и привезла с собой две двухсотпятидесятикилограммовые авиационные бомбы новой конструкции, в которые непосредственно перед полетом закачивался жидкий кислород. После подвески в самолет этих авиабомб и сами бомбы, и бомболюки самолета, где они висели, покрывались слоем холодного инея и к тому же от этих бомб шел холодный пар. Если около самолета и раньше курить запрещалось, то теперь с огнем к нему не допускали за пятьдесят метров.

У конструкторов новых бомб летчики спрашивали:

— Скажите пожалуйста, а что будет, если в бомболюки попадет горячий осколок от зенитного снаряда, или, хуже того, рядом с самолетом разорвется зенитный снаряд?

За инженеров, пожалуй, правильней всех ответил один наш однополчанин:

— От самолета и экипажа не останется ни рожек, ни ножек.

Но приказ есть приказ, и испытание новоиспеченных бомб производить надо.

Распределяя летному составу боевые задания на предстоящую ночь, перед моим экипажем командир авиаполка поставил такую задачу:

— Вам сегодня предстоит испытать действия авиабомб новой конструкции, заливаемых жидким кислородом. С наступлением темноты вам необходимо взлететь первыми и нанести бомбовый удар по аэродрому противника Сеща, что около Брянска. Чтобы в какой-то степени обезопасить вас от зенитного огня, высота бомбометания вам устанавливается не две тысячи метров, с какой мы обычно бомбим аэродромы, а четыре тысячи. А чтобы ввести в заблуждение зенитные средства аэродрома, вам необходимо подойти к нему с запада. Соответственно этому и проложите маршрут полета к заданной цели. Товарищ Горбунов, боевая задача вам ясна?

— Все ясно, товарищ подполковник, приказ будет выполнен.

Мой экипаж подготовился к полету и с наступлением темноты вылетел на боевое задание с этими "устрашающими" бомбами.

До самого аэродрома Сеща мы летели, как на пороховой бочке, чувствуя "холодок" от бомболюков. И мне казалось, что за моей спиной висят не бомбы, а какие-то живые страшные существа, которые вот-вот "укусят". Мы подходили к аэродрому Сеща с запада, зенитного огня не было. Возможно, немцы считали, что идет свой самолет. Мы спокойно приблизились к аэродрому и с высоты четырех километров произвели по нему бомбометание. Зато потом, после свиста сброшенных бомб, зенитчики постарались взять реванш за свою оплошность. Казалось, что они утроили скорострельность своих пушек.

Не обращая внимания на зенитный огонь, я после того, как штурман доложил, что бомбы сброшены и бомболюки закрыты, энергично ввел самолет в вираж, чтобы успеть самому посмотреть момент взрыва.

Действительно, эффект от этих двухсотпятидесятикилограммовых чудовищ с жидким кислородом был впечатляющим. Взрывы бомб сопровождались яркой красной вспышкой и большим пламенем, которое осветило весь аэродром. Но какой результат поражения, по сравнению в обычными бомбами, экипажу заключить было трудно.

После бомбометания мы благополучно дошли до своего аэродрома. Но уже при заходе на посадку я наклонился вправо, чтобы потянуть за ручку выпуска шасси, и в этот момент почувствовал резкую боль в боку, С трудом посадив самолет, я зарулил на стоянку, не разворачиваясь, выключил моторы и не спрыгнул, а потихоньку сполз с плоскости самолета и лег под куст. Острая, не затихающая боль в правом боку не давала мне двигаться.

Быстро подбежал техник самолета:

— Товарищ командир, что с вами? Не ранены?

— Нет, Игнатов, я не ранен, но сильно болит бок. Позови, пожалуйста, побыстрее врача.

Техник передал распоряжение одному из сержантов. Подошедшему ко мне штурману я приказал:

— Константин Николаевич, иди на КП полка и доложи о выполнении задания, расскажи подробнее о взрыве бомб. Инженеров из Москвы, которые привезли новые бомбы, это очень интересует. Ничего не преувеличивай, и не уменьшай, доложи, как было на самом деле. Я жду врача. На КП подойду чуть позднее.

Штурман ушел докладывать. В это время подъехал на санитарной машине врач полка.

— Что с вами, товарищ Горбунов? Давайте посмотрим. Расстегните комбинезон и, пожалуйста, лежите, не вставайте.

Врач ощупал мой правый бок, одновременно расспрашивая об обстоятельствах заболевания, но когда я невольно вскрикнул от нажатия его руки, ему, видимо, все стало ясно.

— По всем данным, у вас приступ аппендицита. Необходимо сейчас же ехать в Серпухов, в военный госпиталь. И, пожалуйста, без всяких возражений, иначе может быть гораздо хуже. Итак, садимся в санитарку и вместе — в Серпухов.

Ничего не оставалось, как подчиниться доктору и лечь на подвешенные носилки в санитарной машине. Дорога до госпиталя показалась мне длиннее, чем до аэродрома Сеща. Меня тошнило. Каждая колдобина отдавалась резкой болью в боку.

В госпитале меня осмотрел хирург и сразу же направил в операционную, где мне сделали операцию. Через несколько дней после удаления аппендикса я возвратился в полк. Но так как сразу после операции летать было нельзя, то я во время ночной работы экипажей помогал руководителю полетов — командиру авиаполка подполковнику Донченко, назначался дежурным.

В одну из таких ночей, когда я дежурил по полетам, явился нежданный ночной гость — немецкий бомбардировщик и нанес по аэродрому бомбовый удар.

Стартовый командный пункт, где находились командир полка Донченко, работники штаба и я, дежурный по полетам, был недалеко от посадочного "Т". После выполнения боевого задания и посадки самолеты не заходили на свои стоянки у границы аэродрома, в лес, а подруливали к посадочному "Т" и метрах в ста пятидесяти от него становились в ряд на дозаправку горючим и подвеску бомб к повторному вылету. Конечно, принимались все меры предосторожности. Посадочное "Т" и прожектор после приземления самолета сразу же выключались. При заруливании самолетные фары включались только в необходимых случаях, на очень короткое время. Аэронавигационные бортовые огни самолета ни в воздухе, ни при рулении не зажигались.

Так летали довольно продолжительное время. Немцы этого аэродрома не знали, и поэтому боевая работа на нем велась более или менее спокойно.

И в ту ночь все шло, как обычно, казалось, ничего плохого не предвиделось. Погода была хорошая, ночь стояла ясная и тихая. Самолеты вылетали на боевое задание своевременно, и некоторые из них уже возвратились в свое расчетное время. Эти самолеты стояли на заправочной линии, пополняя запасы горючего и вооружения.

Возвратился очередной бомбардировщик, произвел посадку и заруливал к стоящим на заправке самолетам. И вдруг раздался необычный свист, резкий треск и в нескольких местах взметнулось пламя. Взрывной волной от рвущихся бомб одних из стоящих на командном пункте сбило с ног, другие попадали сами.

Будучи дежурным по полетам, я в это время находился около посадочного "Т". Воздушной волной меня не только повалило на землю, но и отбросило на взлетную полосу. Я вскочил на ноги, еще не понимая, что произошло. Кругом было необычно светло. С командного пункта куда-то бежали люди. Среди них я увидел и командира полка. Он быстро шагал к стоянке самолетов. Там творилось что-то непонятное. Около самолета СБ горел бензозаправщик. Был охвачен пламенем также самолет, под которым стояли две бомбы. Вокруг него и на заправочной стоянке пластом лежали люди, некоторые ползли или, корчась, пытались подняться.

Рядом с горящим самолетом и бензозаправщиком, ярко освещенный пламенем, стоял другой бомбардировщик с неработающими моторами. Мне, как дежурному по полетам, было ясно, что пылающий бензозаправщик, самолет и бомбы под ним скоро взорвутся, а вместе с ними взорвется и рядом стоящий самолет. Ни секунды не раздумывая, я подбежал к нему, сел в кабину, быстро запустил моторы и стал отруливать самолет в сторону леса, на границу аэродрома.

В это время позади меня раздался сильный взрыв. На мгновение осветило весь аэродром. Столб огня и дыма поднялся высоко в небо. Это одновременно взорвались бензозаправщик, самолет и две 250-килограммовые бомбы, которые находились под ним. Взрыв был настолько мощным, что на границе аэродрома, в деревне Дракино, во многих избах вылетели из окон стекла.

Что же произошло? А произошло то, что немецкий бомбардировщик обнаружил наш аэродром и сбросил на него бомбы. Он очень удачно подлетел именно в тот момент, когда на посадку заходил СБ, для которого было зажжено посадочное "Т" и включен прожектор. Из-за шума моторов наших самолетов, заходящих на посадку и заруливающих на заправочную линию, не было слышно моторов немецкого бомбардировщика, и поэтому совершенно неожиданно и внезапно, как снег на голову, посыпались с него бомбы. Полк от этого разбоя вражеского бомбардировщика понес немалые потери в летном составе и технике.

Конечно, полеты в эту ночь сразу же прекратились. Все самолеты зарулили в лес на свои стоянки и были тщательно замаскированы. Мы спешили как можно скорее убрать остатки взорванной техники, заровнять воронки, сделать все так, чтобы с наступлением дня невозможно было определить с воздуха, что здесь рвались бомбы. Утром мог прилететь немецкий самолет-разведчик и сфотографировать аэродром. Людей, пострадавших от бомбового удара, мертвых и живых, убрали с летного поля, раненых тотчас отвезли в Серпухов, в военный госпиталь. По опыту мы знали также, что после первого удачного налета враг через 2-3 часа непременно предпримет другой.

Так оно и получилось. Ровно через три часа вдали от аэродрома послышался характерный завывающий звук немецкого самолета. На аэродроме по-прежнему работало много людей и несколько автомашин, но ни одного огонька мы не зажигали. Машины передвигались "на ощупь", с потушенными фарами. Даже было запрещено курить и пользоваться карманными фонариками. Вой моторов вражеского самолета все приближался. На аэродроме была объявлена воздушная опасность. Все бросились к границе, к спасительным щелям. Уже совсем близкий рев моторов как бы давил сверху и подгонял бегущих. Все понимали, что через секунду могут засвистеть бомбы, и тогда будет поздно, спасение одно — падай на землю, вжимайся в нее и ищи у нее защиты.

Мы оказались рядом со штурманом полка капитаном Пширковым. Бежать в зимних комбинезонах и унтах было тяжело, но все же мы довольно быстро достигли границы аэродрома, задыхаясь, упали на поле недалеко от щели.

— Вы меньше ростом и гораздо старше меня, но я едва успевал за вами, боялся отстать и затеряться в темноте без штурмана,— горько пошутил я.

Капитан Пширков помолчал, а потом, глубоко вздохнув, ответил:

— Видите ли, вы, должно быть, от бомб бежите впервые, а мне уже приходилось не раз бегать от них, искать щели и канавы. Поневоле научился петлять, как заяц. Но ничего, они еще тоже побегают от нас. Дай срок ...

А немецкий самолет все кружил, но аэродрома явно обнаружить не мог. Мы ждали, что бросит бомбы наобум, но и этого не случилось. Сделав еще несколько кругов, враг ушел не солоно хлебавши. Мы поднялись с капитаном Пширковым и пошли на летное поле, обсуждая случившееся происшествие.

К утру аэродром полностью очистили. Сверху можно было увидеть лишь обыкновенное поле, по границе которого с трех сторон был лес, и никаких признаков жизни, никакого движения — ни людей, ни автомашин. На самом же деле вокруг этого поля в лесу стояли замаскированные самолеты. К ним подходили автомобили, но двигались они только по лесу.

После этой злосчастной ночи на кладбище города Серпухова появилась первая братская могила личного состава 1-го скоростного бомбардировочного авиаполка.

ТИШИНА

Базируясь в Дракино, экипажи полка вели боевые действия в основном ночью, уничтожая немецкую авиацию на аэродромах и срывая ее налеты на Москву.

Январским днем 1942 года на командном пункте командир полка подполковник Донченко разъяснял боевую задачу на предстоящую ночь:

— По разведданным на аэродроме Новодугино сосредоточено 120 немецких бомбардировщиков, которые в эту ночь должны произвести налет на Москву. Нам приказано во что бы то ни стало сорвать вылет немецкой авиации с этого аэродрома.

Моему экипажу было дано особое задание: перед наступлением темноты, за 40 минут до начала вылета экипажей к аэродрому Новодугино, выйти на данный аэродром и с высоты не более двух тысяч метров произвести бомбометание по взлетно-посадочной полосе, чтобы пресечь возможность вылета немецких бомбардировщиков до подхода наших самолетов.

Задача была ответственная, поэтому мы со штурманом лейтенантом Недошивиным и стрелком-радистом сержантом Чекмаревым готовились к вылету тщательно, полностью продумали последовательность выполнения операции от взлета до посадки.

Экипаж знал, что аэродром Новодугино прикрыт несколькими батареями крупнокалиберной и мелкокалиберной зенитной артиллерии, а также имеет зенитные прожектора. Все это необходимо было учесть при выполнении задания.

— Ну что, Константин,— обратился я к штурману,— мое дело довести самолет до аэродрома, а бомбить полосу придется тебе. Как, не промажешь?

— По дальности не промажу, полоса длинная, а вот по боковой... Малейшее отклонение — и бомбы могут лечь рядом с полосой или по ее кромке,— посетовал Недошивин.

— Хорошо, боковую наводку беру на себя. Начнем бомбить с небольшого планирования, и мне будет хорошо видно полосу. Но только ты, с учетом силы ветра, скажешь мне, как держать самолет, строго по середине полосы, или рядом с ней.

— Договорились, данные с учетом ветра я вам дам.

На этом и порешили.

Экипаж взлетел еще до наступления темноты. В густых сумерках пересекли линию фронта на высоте около трех тысяч метров и направились на запад, держась севернее аэродрома Новодугино. В расчетном месте произвели разворот, а затем уже с запада, со снижением, подгоняя звук своих моторов путем плавного перемещения сектора газа под звук немецких самолетов, подошли к Новодугино.

С минимальным шумом самолет приблизился к аэродрому севернее его, а затем я, по команде штурмана, развернул самолет вправо на 90 градусов вдоль взлетно-посадочной полосы. Подходили к ней на высоте около двух тысяч метров с небольшим снижением. Штурман открыл бомболюки и уточнял угол прицеливания. С аэродрома самолет еще не обнаружили, а, может быть, приняли за свой, поскольку мы шли с запада на восток. По всему аэродрому видны были мелькающие огоньки и выхлопы пламени от работающих моторов. Видимо, немецкие бомбардировщики готовятся к взлету. В ясную зимнюю ночь на снежном покрове все хорошо просматривалось.

Я все свое внимание сосредоточил на пилотировании самолета вдоль взлетно-посадочной полосы, согласуясь с расчетными данными штурмана. Каждую секунду ожидал включения прожекторов и открытия зенитного огня с аэродрома. Мне казалось, что штурман чего-то медлит сбрасывать бомбы. Но вот, наконец, он включил серийный сброс. Самолет, освобождаясь от бомб, невольно поднимался, точно разбухал.

С первым же свистом бомб вспыхнули лучи прожекторов и почти одновременно вокруг самолета засверкали разрывы крупнокалиберных зенитных снарядов. От аэродрома к самолету потянулись также разноцветные трассы от мелкокалиберных зенитных пушек и пулеметов.

Вдруг в люках самолета раздался мощный удар. Он был настолько сильный, что у меня выбило из рук штурвал, а самолет подбросило вверх и резко накренило. В следующий момент он, потеряв скорость, с большим креном и снижением пошел к земле. Штурман взволнованным голосом запросил меня:

— Товарищ командир, что случилось? Почему мы падаем и как вы себя чувствуете?

Этот запрос штурмана слышал и воздушный стрелок-радист, поэтому он молчал. Они оба с нетерпением ждали моего ответа, на всякий случай готовясь к прыжку с парашютами. По голосу штурмана я чувствовал его недоумение, да и сам не знал причины удара, от которого начал падать самолет, но теперь убедился, что он снова хорошо слушается управления. Теперь я боялся, чтобы штурман и стрелок-радист без команды не покинули самолет, поэтому на запрос быстро ответил:

— Эф-один и Эф-три, слушайте внимательно. Что это был за удар в люках и почему стал падать самолет, я не знаю, но он не горит, рулей слушается, и я вывожу его в нормальный режим. Я не ранен, сидите спокойно, без команды самолет не покидать.

Отвечая на запрос штурмана, я всеми силами выводил машину в горизонтальный полет. Мне, ослепленному лучами зенитных прожекторов, это давалось с трудом, но я все же справился, прибавил газу обоим моторам, но они на это не отреагировали, давая в работе резкие перебои. Меня это очень встревожило. Чтобы не потерять скорость самолета, я вынужден был снова перевести его на планирование и только теперь понял причину перебоев: повреждена система подачи горючего к моторам, оно не поступает.

Штурман, чувствуя, что самолет вошел в нормальный режим, начал успокаиваться, но, услышав перебои в моторах и увидев новое снижение высоты возле аэродрома, который мы только что бомбили, опять запросил меня:

— Товарищ командир, что с моторами? Почему мы снова снижаемся?

Но я в это время уже перевел питание моторов с центропланных на консольные баки, в которых после взлета осталось немного горючего. Я вывел самолет из планирования, дал полные обороты и пошел вверх, а штурману ответил:

— К моторам не поступало горючее от баков. Перевел на консольные. Сидите спокойно, разберусь — приму решение. Затем обратился к стрелку-радисту:

— Саша, ты все слышишь? Как себя чувствуешь?

— Все слышу, все понял, чувствую себя хорошо. Что прикажете передать на аэродром?

— Передай: "Задание выполнил, получил повреждение, нет подачи горючего от центропланных баков, перешел на консольные. Набираю высоту". Все. Если сможешь, получи "квитанцию" и доложи мне.

Необходимо было быстрее уйти от аэродрома Новодугино. Самолет уже шел на высоте 600 метров. Хотя моторы заработали нормально, но я понимал, что на этом запасе горючего не долететь до своего аэродрома. Но его могло хватить до линии фронта, до своей территории.

Я старался больше набрать высоты, но стрелки бензиномеров неумолимо передвигались к "0". И остановить их было нечем. Перспектива ночных прыжков или посадки на территорию, занятую немцами, да еще в зимнее время, ничего хорошего не обещала.

Самолет продолжал набирать высоту, а я, молодой летчик, решал очень сложный вопрос: что же делать после остановки моторов? Если успеем пересечь линию фронта, тогда будет ясно: можно подобрать поле и сесть на снег. Можно, наконец, покинуть самолет с парашютом и спасти хотя бы экипаж. Но на территорию, занятую немцами... В зимних комбинезонах... Даже при удачной посадке далеко не уйти... Но мне все не верилось, что моторы, которые так прекрасно сейчас поют свою песню, могут прервать ее.

Ночь стояла ясная, звездная. Видимость наземных ориентиров была отличная. На снежном покрове хорошо просматривались контуры леса, населенные пункты, наезженные и грунтовые дороги, железнодорожные станции и линии. Высота полета приближалась к 4000 метров. Стрелки бензиномеров замерли на отметке "0". Моторы стали давать перебои, а затем прекратили работу. Винты по инерции сделали еще по сотне оборотов и встали. Наступила непривычная тишина. Только необычный свист самолета напоминал экипажу о движении в пространстве.

Чтобы не потерять скорость полета, я быстро перевел самолет на планирование, установил оптимальную скорость, а сам стал смотреть на очертание линии фронта. Я лихорадочно думал, какое же принять решение, но тут мои мысли прервал штурман:

— Товарищ командир, что будем делать — планировать к линии фронта или прыгать с парашютами?

— Пока будем планировать,— сказал я, чтобы хоть что-то ответить. — Хочу по углу планирования убедиться, перелетим линию фронта или нет. Без команды самолет не покидать. Саша, передай на КП полка: "Моторы прекратили работу. Высота полета 4 тысячи метров. Нахожусь над территорией противника в 30 — 40 километрах от линии фронта, планирую". Как поняли меня?

— Приступаю к передаче телеграммы,— четко доложил стрелок-радист.

— Уточняю по карте расстояние до линии фронта,— откликнулся штурман.

Линия фронта просматривалась уже хорошо. Горящие села и деревни, подожженные отступающими от Москвы врагами, артиллерийская стрельба, осветительные ракеты с немецкой и нашей стороны, трассы пулеметных очередей...

Мне было важно установить, перелетит ли самолет с 4-километровой высоты линию фронта. Я хорошо знал его качества, но в данное время он был на лыжах, это и давало дополнительное сопротивление. Только по углу планирования можно было делать выводы. Если все же экипажу придется прыгать с парашютами или производить посадку на территории противника, то лучше это делать сейчас, подальше от линии фронта, где меньше немецких войск.

Планируя, я обратил внимание на небольшой выступ в линии фронта. Хотя этот выступ был небольшой, может быть, шириной 10-15, а глубиной 5-6 километров в сторону запада, но им следовало воспользоваться. Я немедленно повернул самолет на выступ и уточнил угол планирования. Он показал, что самолет перейдет линию фронта, и я принял твердое решение — лететь.

— Внимание! Константин и Саша, мы должны перемахнуть линию фронта. Немного поможет западный ветер. Придется переходить на небольшой высоте и сразу садиться на незнакомую местность. Проверьте привязные ремни, при посадке крепче держитесь, а пока — сидите спокойно!

Посадка на лыжах, ночью, на незнакомую местность, вблизи линии фронта, фактически — на поле боя ничего хорошего не предвещала. Успокаивало только то, что это произойдет уже на своей территории. Время шло быстро, самолет приближался к земле. Тревожила мысль о том, что он низко пройдет над передовыми позициями немецких, а затем наших войск и его легко могут сбить. Но тревогу глушило стремление во что бы то ни стало перелететь линию фронта, выйти к своим войскам, "домой", а там, как говорится, и стены помогают.

Внутреннее напряжение мое достигло предела. Все мускулы словно были сжаты в один узел. Хотелось приподняться и своим телом поддержать самолет, помочь ему перелететь эти последние километры.

Но вот высота уже 800, 500 метров, проходим над очагами пожаров, пулеметными трассами и вспышками ракет... Линия фронта позади — и самолет планирует над своей территорией.

Штурман радостно кричит мне:

— Товарищ командир, линию фронта прошли, что будем делать: прыгать или садиться?

У меня тоже поднялось настроение. Надежда на спасение возросла. Но прыгать с парашютом уже поздно, слишком мала высота, поэтому я ответил:

— Внимание, будем производить посадку, хорошо держитесь.

На фюзеляж самолет не посадишь, он на лыжах. А посадка ночью на лыжах вне аэродрома оставляет мало шансов на благополучный исход. Неужели после того, как чудом ушли от аэродрома противника, чудом долетели без работающих моторов до линии фронта, теперь здесь, на своей территории, потерпим катастрофу? Надо сделать все возможное, чтобы не допустить этого.

Я внимательно осматривал местность, искал удобней место для посадки самолета, но кругом был лес с небольшими полянами. Пожалуй, мы проходили над самой подходящей из них. Высота полета была уже метров 150, самолет, планируя, прошел площадку, впереди был лес. Я мгновенно принимаю решение: разворачиваю самолет обратно, к линии фронта, к только что пройденной поляне. Выйдя из разворота на высоте 30-40 метров, включаю посадочные фары, но они высвечивают телеграфные провода, в которые и планирует самолет. Последним усилием беру штурвал на себя, самолет буквально перепрыгивает провода и с потерей скорости, с "плюхом" садится на снежную поляну.

Что там впереди под снегом: овраги, воронки от снарядов, окопы или мины — неизвестно. Самолет в пробеге делает резкие рывки, грозя "клюнуть" носом, но я держу штурвал грудью и обеими руками. С каждой секундой растет уверенность в счастливом исходе, ибо с каждой секундой падает скорость пробега.

Глубокий снег помогает тормозить. Несколько последних рывков — и самолет остановился. Вот теперь, действительно, свалилась гора с плеч. Невольно вырвался вздох облегчения. С трудом начинаю осознавать, что этот невероятно трудный полет окончен. И для экипажа, и для самолета. Да так благополучно, что даже не верится.

Донесся ликующий голос штурмана:

— Товарищ командир, поздравляю с благополучной посадкой. На сей раз пронесло. Разрешите выйти из кабины, уж больно хочется курить, да и не терпится посмотреть, что за удар был в бомболюках.

Я разделял его радость, мне и самому хотелось покурить, чтобы быстрее снять нервное напряжение, но прежде надо было осмотреть местность, где мы сели, а поэтому я по СПУ передал штурману и воздушному стрелку-радисту:

— Разрешаю выйти, Константин. А тебе, Саша, пока кабину не покидать, сидеть в турели за пулеметом.

— Слушаю, товарищ командир,— бодро отозвался стрелок-радист.

Я открыл фонарь кабины, снял парашют и вылез на плоскость. Самолет стоял на поляне, окруженной лесом. Сзади за нами просматривалась маленькая деревенька. Впереди слышалась артиллерийская и пулеметная стрельба.

После осмотра местности я спрыгнул в снег, глубокий, почти до колен. Около самолета ходил штурман Константин Недошивин. Он уже установил причину удара.

— Оказывается, не только Саша родился в рубашке, но и мы с вами, иначе ничем нельзя объяснить, почему мы не сгорели вместе с самолетом. Вы посмотрите в бомболюки.

Я осветил их нагрудным фонариком: штурман был прав. Причиной удара оказалась сработавшая светящаяся авиабомба — САБ-50, трубопроводы которой были вогнуты и смяты. Каким чудом не застрял горящий термитный заряд в этих вогнутых трубах, уму непостижимо. А ведь рядом висела еще одна бомба в полном боевом положении.

Я представил себе, что если бы этот заряд застрял в трубопроводах, то самолет через несколько секунд горел бы как факел, а вместе с ним и экипаж.

Во время серийного сбрасывания бомб, когда люки были еще открыты, осколок зенитного снаряда ударил по ветрянке взрывателя бомбы САБ-50 и срезал ее. Взрыватель сработал, и вышибной заряд САБ-50 с огромной силой вышиб из стальной трубы бомбы 30-килограммовый заряд горящего термита, который со всей силой ударил в переднюю стенку бомболюка. По счастливой случайности этот горящий термитный заряд не застрял между проходящими по передней стенке трубопроводами, а только, вогнув и смяв их, выпал из бомболюка в воздух. Удар термитного заряда и был причиной падения самолета.

Две бомбы САБ-50 были взяты в самолет на случай необходимости освещения с воздуха аэродрома Новодугино. Обладая силой света величиной в несколько миллионов свечей, опускаясь на парашюте, САБ хорошо освещал необходимое место на земле. Эти бомбы, как правило, сбрасывали первыми. А в этом полете подсвета аэродрома не требовалось, и они обе висели в люках.

— Да-а, мы действительно родились в рубашках, иначе бы нам не видать своей территории,— сказал я.

— А еще надо уточнить, на своей ли мы территории,— скептически протянул штурман.— Что-то мне не нравится эта пулеметная и пушечная стрельба.

Меня тоже беспокоила эта канонада.

— Возьмем пулемет и сходим в деревеньку,— предложил я.

Штурман одобрил мое предложение. Мы отправились всем экипажем. Но не успели мы пройти и половину пути, как увидели впереди цепь солдат, двигавшуюся навстречу нам на лыжах. Их было человек пятьдесят.

— Мы, кажется, влипли,— прошептал штурман.— Нас окружают.

— Не спеши, почему ты думаешь, что это немцы, а не наши солдаты? Не могли же они не видеть и не слышать планирующего самолета. Потому и окружают, что не знают, чей он,— утешал я больше себя, чем товарища.

Но, посоветовавшись, мы все же решили вернуться.

— Саша, немедленно садись за турельный пулемет, они подходят с хвоста,— распорядился я.— А ты, Константин Николаевич, со своим пулеметом садись за колесо.

Снова, как перед посадкой, лихорадочно работала мысль: что предпринять? Я прекрасно понимал, что преимущество экипажа в пулеметном огне. Главное — не дать окружить нас. Но как сделать это? И я принял дерзкое решение. Но прежде предупредил экипаж:

— Слушайте, Константин и Саша, я пойду навстречу солдатам. Если выстрелю из пистолета и упаду в снег, значит, нас окружают немцы. Немедленно открывайте огонь, а я подползу обратно.

Отойдя по лыжне самолета полсотни метров, я остановился и решил пождать солдат. Ночь была звездная, и на снегу хорошо виднелись их силуэты. Резко скрипели в тишине лыжи. Солдаты шли осторожно. Временами они останавливались, прислушивались и, по-видимому, о чем-то совещались. Они знали, что на самолете есть мощные пулеметы. Когда они подошли поближе, я подумал и во весь голос дал команду:

— Немедленно прекратить движение! Подойдите двое ко мне,— и тут же пояснил:— Мы русские летчики, совершили вынужденную посадку. На вас направлены пулеметы. Шаг к самолету — и мы откроем огонь.

Солдаты остановились. Среди них произошло небольшое совещание. Потом от цепи отделились двое и пошли навстречу мне. Они шли молча, держа наготове оружие. Тишину ночи нарушал только скрип их лыж.

Когда эти двое подошли метров на десять, я, держа в готовности пистолет, крикнул:

— Стоять! Кто такие?

Солдаты остановились, и один из них ответил:

— Мы тоже русские. Я лейтенант, которому приказано установить, чей самолет произвел посадку. Если немецкий, взять в плен экипаж, а если русский, то оказать летчикам помощь.

— Хороша помощь — полсотни автоматов,— миролюбиво сказал я.

Осветив их нагрудным фонариком, я потребовал предъявить документы. Бойцы впрямь оказались свои. Из разговора выяснилось, что наш самолет сел в расположение обороны пехотного полка. До передовых позиций два километра. Эта территория освобождена сутки назад. Из 60-ти дворов деревни, что виднелась на опушке, осталось только четыре, остальные немцы сожгли при отступлении.

— А кто заметил первым самолет? — поинтересовался я. Лейтенант с усмешкой ответил:

— Да ваш самолет перепугал нашего часового. Ведь он летел без работающих моторов и без огней. А потом зажег фары и сел. Пришлось поднимать тревогу.

— Тогда прошу к самолету,— гостеприимно пригласил я.— А заодно поможете замаскировать его, иначе днем разбомбят.

До рассвета солдаты добросовестно замаскировали бомбардировщик. На поляне как бы появился еще небольшой островок леса. Утром, словно по заказу, пролетел над ним немецкий самолет. Но все обошлось благополучно.

Через сутки с нашего аэродрома прибыла техническая бригада. Самолет был исправлен и снова готов к полету. На третий день после посадки мы взлетели с гостеприимной поляны и вернулись на свой аэродром. Так закончился этот боевой вылет.

Но все трудности, перенесенные экипажем в ту злосчастную ночь, оказались не напрасными. Бомбометание по аэродрому Новодугино было удачное, взлетно-посадочная полоса на время вышла из строя. Немецкие бомбардировщики не смогли в эту ночь подняться для налета на Москву. Экипажи авиаполка бомбили их до рассвета.

Сделанные утром фотоснимки аэродрома Новодугино показали, что из 120 немецких самолетов, сосредоточенных на нем, наш авиаполк за ночь уничтожил не менее 37-ми.

В этот же день Верховный Главнокомандующий Сталин за срыв налета бомбардировочной авиации с аэродрома Новодугино на Москву и уничтожение в течение ночи на одном аэродроме 37 немецких бомбардировщиков всему личному составу авиаполка объявил благодарность.

Наши авиаторы в ответ на благодарность заверили Верховное командование, что они и в дальнейшем не пожалеют своих сил, а, если потребуется, и жизни для полного разгрома врага. И они выполнили свое обещание.

Впоследствии, после потери в жестоких боях самолетов СБ, бомбардировочные эскадрильи 22-го гвардейского Красноярского авиаполка на самолетах "Бостон" днем и ночью наносили мощные удары по немецкой живой силе и технике до полного разгрома фашистских захватчиков.

ВЯЗЕМСКИЙ МОСТ

Шел январь 1942 года. Наши войска в результате успешно развивающегося контрнаступления под Москвой продолжали отбрасывать немцев на запад. Но они цеплялись, как говорится, за каждую кочку. Находясь в уже полуокруженной нашими войсками Вязьме, немцы прочно удерживали железную дорогу и автомагистраль Вязьма — Смоленск. Германское командование усиливало здесь свои войска за счет подвоза резервов из Смоленска.

Чтобы помешать этому, необходимо было уничтожить или хотя бы временно вывести из строя железнодорожный мост через реку Днепр западнее Вязьмы. Такую задачу командование поставило нашему полку скоростных бомбардировщиков, который базировался на аэродроме Дракино, под Серпуховом.

Железнодорожный мост был прикрыт зенитными пулеметами, мелкокалиберной и крупнокалиберной артиллерией, включая зенитные прожектора. Кроме того, в дневное время мост постоянно патрулировали истребители противника. Подойти к нему среди бела дня было очень трудно, поэтому командование приняло решение о ночных бомбардировках.

В одну из ночей, получив такую задачу, мы с экипажем стали обдумывать различные варианты ее решения. Цель требовала точного попадания, без малейшего отклонения по боковой наводке и дальности. К тому же обычной стокилограммовой фугасной бомбой железнодорожный мост не повредишь, требовались бомбы более крупного калибра, а их в самолете можно подвесить не более двух. Но и это еще не все. С большой высоты мост бомбить бесполезно, не попадешь. Для гарантийного попадания нужно подойти к нему на высоте 500-600 метров, а на такой высоте самолет легко сбить зенитным огнем.

Экипаж усиленно искал решения, каким образом незаметно и бесшумно подойти к железнодорожному мосту, чтобы не быть обнаруженными зенитчиками до момента сбрасывания бомб. Не менее важным был вопрос о времени нанесения удара. От наступления темноты и до полуночи зенитчики, в ожидании налета авиации противника, как правило, наиболее внимательны. Ну, а если нанести бомбовый удар во вторую половину ночи, под утро, когда уже внимание зенитчиков притупится?

Мы продумали весь полет до мелочей, особенно — подход к мосту, и произвели необходимые расчеты. На выполнение задания экипаж вылетел далеко заполночь и, обогнув Вязьму, прошел на запад на высоте более двух тысяч метров. Затем, уже на значительном расстоянии от моста, в расчетном месте развернулся на 180 градусов и взял курс полета на восток, к цели. Самолет я перевел в режим планирования, обороты моторов убрал до минимума, жалюзи радиаторов, охлаждающих их, полностью закрыл. Бомбардировщик планировал и снижался почти бесшумно. Теперь высота выхода на мост зависела от правильного расчета штурманом точки разворота, ибо я уже не мог добавить оборотов до момента сброса бомб, чтобы не обнаружить себя.

Время было под утро. Самолет планировал почти бесшумно. Языков пламени из выхлопных патрубков не было видно. Мы шли над железной дорогой в направлении моста. Вот он уже начал вырисовываться впереди. Берега реки, соединяемые им, были покрыты лесом. Без команды штурмана я сам вел боковую наводку, держа самолет строго вдоль железнодорожного моста. Одновременно окидывал взором окружающую местность, ежесекундно ожидая открытия зенитного огня противником. На высоте около 700 метров приблизился к мосту, штурман открыл бомболюки.

Планируя с открытыми бомболюками, самолет стал стремительно терять высоту (она уже была меньше расчетной) и закрывать своим носом мост. Но в это время штурман сбросил две 250-килограммовые бомбы. Одновременно со свистом их немецкие зенитчики включили прожектора и открыли огонь из пулеметов мелкокалиберной артиллерии.

Трассы пуль и снарядов веером проносились вокруг самолета. Лучи зенитных прожекторов шарили над мостом, ища самолет. После сброса бомб я сразу же дал ему полные обороты, увеличил скорость и стал маневрировать между лучами прожекторов, трассами пуль и снарядов, стремясь выскочить из-под обстрела. Но было ясно, что уходить на восток с набором высоты нельзя, собьют. Лучше прижиматься к земле и идти на юг, вдоль берега реки. Что я и сделал. Зенитные прожектора, беспрерывно пересекаясь, искали самолет за мостом, в восточном направлении. Ливень пуль и снарядов, сверкая всеми цветами радуги, перекрещиваясь и крутя воронки, следовал за прожекторами. А я, прижимаясь к левому берегу Днепра, вел самолет на юг. Экипаж радовался, как ловко мы обманули немецких зенитчиков и вышли из зоны обстрела. Но радость оказалась преждевременной.

После сброса бомб, в этом беспрерывном маневре между прожекторами и трассами, я совершенно забыл закрыть жалюзи водомаслорадиаторов, охлаждающих моторы, и этим чуть не погубил экипаж и самолет.

Когда мы, выскочив из окружения зенитных прожекторов, шли на бреющем полете, я взглянул на приборы и у меня внутри похолодело: стрелки, показывающие температуру воды и масла, зашкалили за красную черту до упора, а из заливных горловин моторов струёй били фонтаны пара с брызгами воды. Я немедленно открыл жалюзи радиаторов, убрал обороты так, чтобы самолет только держался в горизонтальном полете на минимальной скорости. Я не мог простить себе грубейшей ошибки, ибо не имел на нее права даже в такой суматохе: в любую минуту моторы могло заклинить и тогда...

Я вел самолет на минимальной скорости, ожидая, когда хоть немного охладятся моторы, но стрелки приборов упорно держались за красной чертой. Самолет шел по-прежнему курсом на юг, вдоль левого берега Днепра. В данной ситуации опасно было разворачиваться на восток, на свою территорию, пока не остынут моторы до допустимой температуры. Я вел самолет в сторону города Дорогобужа — столицы партизанского района, где, кроме партизан, находился и первый кавалерийский корпус генерала Белова. Я рассчитывал, что в случае заклинивания моторов мы сможем произвести посадку самолета в поле на фюзеляж или в крайнем случае покинуть самолет с парашютами в районе, занятом партизанами.

Самолет подходил к Дорогобужу. Высота полета была около 500 метров, моторы немного остыли, стрелки приборов чуть отошли от упора, но все еще были у красной черты. Я принял решение лететь на свою территорию. Я развернул самолет на восток и взял курс на наш аэродром. Скорость полета увеличить было нельзя, перегретые моторы этого не позволяли, поэтому, как и прежде, мы шли на небольшой высоте.

Бомбометание по железнодорожному мосту, произведенное в глухое время, на исходе ночи, помогло нам спастись от зенитчиков противника, зато теперь это преимущество оборачивалось другим боком. Уже наступал рассвет, а до линии фронта было еще далеко. После бомбежки нам пришлось идти не на восток, а на юг, к Дорогобужу, притом на минимальной скорости, что привело к потере времени. С наступлением рассвета возрастала возможность перехвата бомбардировщика немецкими истребителями и он становился более уязвимым для зенитных средств.

Тревожный полет к линии фронта тянулся так медленно, что казалось, мы не летим, а ползем над землей. Наши взгляды были устремлены в небо, и несколько раз темные точки в конфигурации облаков стрелком-радистом принимались за истребителей противника. Я готов был каждую минуту, в случае атаки, перейти на бреющий полет, маскируясь лесными массивами и перелесками.

Но вот, наконец, миновали линию фронта, за счет небольшого снижения увеличили скорость и перешли на бреющий полет. Мы рисковали, ибо при свете утра по цели, идущей на столь небольшой высоте, могли, не разобравшись, ударить и свои зенитчики.

К аэродрому подошли на восходе солнца. Когда после посадки самолета я зарулил на свою стоянку и техник замерил остаток воды в моторах, он был поражен, каким чудом мы долетели, не заклинив их.

Но задание экипаж выполнил. Еще находясь над целью, после разрыва бомб штурман самолета лейтенант Недошивин и стрелок-радист сержант Чекмарев по связи доложили мне о точном попадании по мосту. Бомбы взорвались в стыке его фермы с берегом. Но чтобы установить степень повреждения моста, необходима была информация агентурной разведки или партизан. Через несколько дней партизаны подтвердили, что после нашего бомбометания Вяземский железнодорожный мост через реку Днепр был поврежден, причем настолько, что по нему было прервано движение на трое суток.

Конечно, двумя 250-килограммовыми бомбами трудно уничтожить мост или надолго вывести из строя, но и задержка движения по нему на трое суток в момент наступления наших войск была дорога. Так что не зря наш экипаж подвергался новому испытанию и риску.

"ВАРФОЛОМЕЕВСКАЯ" НОЧЬ

Наш 22-й гвардейский авиационный бомбардировочный полк, оснащенный самолетами "Бостон", базировался уже на полевом аэродроме Харьковцы, расположенном восточнее Львова.

В одну из ночей, в середине июля 1944 года, во время прорыва нашими наземными войсками немецкой обороны на львовском направлении, экипажи полка наносили бомбардировочные удары по железнодорожному узлу города Львова. Немного отдохнув после этой страшной ночи, связанной с большими переживаниями и нервным напряжением, мой экипаж прибыл к самолету. Техник доложил мне, командиру эскадрильи, о готовности машины к боевому вылету, а после доклада подал мне три пшеничных колоска. Я посмотрел на техника с недоумением:

— В чем дело, что за колосья и откуда они взялись? Техник на мой вопрос ответил:

— Вам, товарищ командир, лучше знать, откуда они взялись, а мы извлекли их из прорези створок бомболюков самолета, на котором вы ночью летали на задание.

Я переглянулся со штурманом эскадрильи и воздушными стрелками-радистами. Лицо штурмана налилось кровью, он прекрасно понял, насколько близки мы были в ночном полете от столкновения с землей. А у меня в памяти снова встала картина этого вылета и посадки в тумане на своем аэродроме.

Вначале ничего плохого не предвиделось. Погода была хорошая. Стояла тихая, звездная ночь. Ни дымки, ни тумана, видимость — отличная. Метеорологи, консультируя экипажи перед вылетом, и далее обещали безоблачную погоду.

Экипажи полка, получив задание, с наступлением темноты с пятиминутным интервалом вылетали к Львову, к железнодорожному узлу. И, отбомбившись, возвращались на свой аэродром совершенно спокойно. Никто и в мыслях не держал встретиться с низкой облачностью, переходящей в туман. Но случилось непредвиденное: спустя часа три после начала полетов неожиданно для метеорологов и командования полка натянуло с востока разорванный туман и закрыло им почти все аэродромы Южной Украины. Туман распространился даже на ближайшие запасные аэродромы, куда можно было, в случае необходимости, дотянуть на остатках горючего.

Несколько экипажей, вылетевших на задание в числе первых, успели вернуться и сесть до перемены погоды, но многим пришлось производить посадку уже в коварном тумане. Они попали в очень трудное положение: на свой и запасные аэродромы садиться было опасно, а лететь дальше на тыловые площадки не позволял остаток горючего.

Тогда на полевых аэродромах еще не было приводных радиостанций, к ним на посадку выходили визуально, под облаками. Низкая облачность или туман очень затрудняли и выход на аэродром, и посадку. Возвращаясь с боевого задания, мы были удивлены и встревожены: над землей стали появляться отдельные клочья тумана, затем количество их увеличилось, а при подходе к аэродрому самолет уже погрузился в сплошной туман. Вся земля, насколько хватал глаз, была покрыта текучими низкими облаками.

Я запросил КП аэродрома:

— "Клен", я "Грач-5", прошу высоту подхода к аэродрому и условия посадки.

— "Грач-5", я "Клен", подход к аэродрому разрешаю, высота подхода тысяча метров. Над аэродромом стоит приподнятый разорванный туман. Высота нижней границы его 25 — 30 метров. При подходе уточните верхнюю границу.

— "Клен", я "Грач", вас понял. Подхожу к аэродрому над сплошной десятибалльной облачностью. Сквозь туман земля не просматривается. Иду по курсу на высоте тысяча метров, аэродрома не вижу. Высоту верхней границы тумана уточняю. Для точного выхода на аэродром прошу поставить вертикально луч зенитного посадочного прожектора.

— "Грач-5", я "Клен", вас понял. Ставлю луч прожектора вертикально, доложите, как будет видно.

Я перевел самолет на снижение, чтобы установить верхнюю границу тумана, которая оказалась 400 метров, и снова стал набирать высоту.

Поднявшись на тысячу метров, увидел впереди по курсу не луч прожектора, а только желтое пятно на верхней границе облаков. Луч облаков не пробил.

Когда я доложил об этом на КП и попросил разрешения на посадку, руководитель полетов мне ответил:

— Заход на посадку разрешаю, но будьте максимально внимательны в тумане.

Однако, убедившись в невозможности приземления, я запросил для посадки запасной аэродром. Но руководитель полетов мне ответил, что ближайшие аэродромы также закрыты туманом и самолеты не принимают. Горючее у нас было на исходе, ничего другого не оставалось, как садиться. Я вышел на желтое пятно от луча прожектора и с высоты четырехсот метров перевел самолет на планирование по курсу посадки. Предупредил штурмана, чтобы он не упустил момента выхода из тумана и немедленно сообщил мне, так как все мое внимание было сосредоточено на пилотировании. Я снижался с минимальной вертикальной скоростью два метра в секунду. Вот высота 100, вот 50 метров, но самолет по-прежнему идет в тумане. Дальнейшее снижение весьма рискованно, но горючее на исходе, надо рисковать.

Мои нервы и мускулы напряжены до предела. Я впился глазами в приборы. Высота полета 40... 30 метров, дальше нельзя, нужно немедленно уходить вверх. Но как раз в этот момент самолет вышел из тумана и оказался... в сплошной темноте, как будто нырнул в черную яму. В эту секунду у меня, кажется, остановилось дыхание, все тело сжалось в комок, ожидая удара о землю.

Я понимал, что бросок самолета в набор высоты — это еще не гарантия от столкновения с землей. В момент перевода он какое-то время продолжает снижаться по инерции, дает "просадку". И хватит ли высоты для "просадки" — от этого зависело все...

К счастью, высоты хватило! Это подтверждают три пшеничных колоска, попавших в прорези бомболюков при уходе самолета вверх, когда он фюзеляжем прогладил полосу пшеницы. Это подтверждено и тем, что наш самолет стоит на стоянке своего аэродрома, готовый к очередному вылету, а около него собрался экипаж в полной боевой готовности. Но три колоска напоминают и о другом: как близко мы были от катастрофы.

После посадки я пошел к командиру авиаполка подполковнику Барулину для доклада о выполнении задания. Он стоял около посадочного "Т", в полсотне метров от зенитного прожектора. Картина вокруг была мрачной. Над головой низко висел рваный туман. В двух местах за границей аэродрома горели очаги пожаров, от которых плыл и рассеивался черный дым. Зарево этих костров отражалось в изнанке тумана, и от этого он казался каким-то красно-багровым. Ощущение было такое, что туман не висит, а клубясь и переливаясь в зловещих цветах, плывет над головой.

Никого ни о чем не спрашивая, я понял, что за пожары у границы аэродрома. Так могли гореть только наши самолеты, разбившиеся при слепом заходе на посадку. Потом я узнал, в одном из этих костров сгорел экипаж командира звена старшего лейтенанта Акимова, где штурманом был мой товарищ старший лейтенант Константин Недошивин. Во втором костре сгорел командир экипажа лейтенант Чадин и штурман лейтенант Литвинов. Но, как ни странно, из экипажа Чадина остался живым воздушный стрелок, которого при ударе самолета о землю выбросило из кабины.

Уже начинало светать, когда в дополнение ко всему из глубины аэродрома, из темноты подошли к командиру авиаполка для доклада летчик лейтенант Шемин со штурманом старшим лейтенантом Слеповым. Все смотрели на экипаж в недоумении. И не потому, что он подошел к командиру с каким-то уставным нарушением, а потому, что этот экипаж должен был быть в воздухе. Он не производил посадку на аэродроме после вылета на задание. Командир развел руки, ничего не понимая: он за последние часы пережил столько, что, казалось, никаким человеческим нервам это не по силам. На аэродроме туман, у экипажей на пределе горючее, а посадка невозможна, и запасные аэродромы тоже закрыты.

Из доклада выяснилось, что экипаж лейтенанта Шемина пробил туман в районе аэродрома и под нижней его границей заходил на посадку. Однако при развороте самолет левой плоскостью задел за стог сена. От удара слетели оба мотора и отвалилась половина плоскости, но самолет все же немного спружинил, ударяясь о сено, и экипаж чудом остался жив, отделавшись только ушибами.

Тяжелее были последствия посадки у экипажа лейтенанта Сидоренко со штурманом младшим лейтенантом Рубиным: их самолет при заходе на полосу в тумане потерпел аварию. В результате летчик Сидоренко получил перелом обеих ног, а штурман Рубин — повреждение позвоночника. Пережил беду и экипаж лейтенанта Рубцова со штурманом лейтенантом Бабичем, который после нескольких неудачных попыток пробить туман и приземлиться на своем аэродроме взял курс на восток и летел до полного расхода горючего. Не найдя возможности сесть на другой аэродром, сел в поле на фюзеляж. При посадке самолет разбился, но экипаж, к счастью, остался почти невредим.

Но совсем иная судьба ожидала в эту ночь экипаж майора Лехмуса. Самолет, ведомый заместителем командира авиаполка майором Лехмусом со штурманом авиаполка майором Шиловым, стрелком-радистом старшиной Медведь и стрелком, при бомбежке железнодорожного узла города Львова был подбит зенитным огнем, и часть членов экипажа получила ранения, в том числе и майор Лехмус. Его экипаж, не имея возможности покинуть поврежденный самолет с парашютами, пошел до ближайшего по пути аэродрома штурмовиков — Коськово. При заходе на посадку, уже после 4-го разворота на прямой, когда до спасательной полосы осталось не более километра, самолет, пилотируемый раненым Лехмусом, ударился о землю, взорвался и сгорел.

Летчик, майор Лехмус, до последнего дыхания держал штурвал и не оставил его даже после удара самолета. В стороне от места взрыва обнаружили штурвал, который крепко сжимала рука летчика, оторванная по локоть...

Стало уже почти светло, когда вдруг над аэродромом появился самолет дальнего действия "Боинг". Он шел низко, поперек посадочной полосы в клочьях разорванного тумана, еще точно не видя, что впереди. Самолет планировал прямо... на бензохранилище — на цистерны с бензином, которые стояли на границе аэродрома, наполовину закопанные в землю.

Все, кто видел этот планирующий на бензосклад "Боинг", разом замерли. Самолет с убранными шасси явно шел на посадку на фюзеляж. Моторы "Боинга" работали на минимальных оборотах.

Похоже, летчик и экипаж пока не видели ни аэродрома, ни тем более бензосклада. Но увидят ли и успеют ли отвернуть? И когда казалось, что новая беда уже неминуема, моторы "Боинга" вдруг резко взревели, и он перешел из планирования в горизонтальный полет, пройдя над цистернами с бензином буквально в 3 — 5 метрах. В разорванных клочьях тумана самолет стал заходить на посадку на наш аэродром.

У всех нас вырвался вздох облегчения. Катастрофа была предотвращена. Через несколько минут "Боинг" приземлился. Зарулив на стоянку, летчик вылез из кабины, спрыгнул на землю и подошел к командиру полка. Он доложил, что в воздухе уже около 6-ти часов, облетел несколько аэродромов и всюду — туман. Израсходовав горючее, он уже решил сесть на фюзеляж. Но в самый последний момент увидел стоящие самолеты и на остатках горючего сделал небольшой круг, произвел посадку.

Не все экипажи вернулись в эту ночь на свой аэродром. Одни погибли у цели, как замечательный летчик, заместитель командира авиаполка майор Лехмус со штурманом полка майором Шиловым, а других, что еще обиднее, проглотил туман на границе своего аэродрома или вблизи его. Так рядом с полевым аэродромом Харьковцы, на деревенском кладбище, появилась еще одна братская могила летного состава 22-го авиаполка, где похоронены наши товарищи — экипажи майора Лехмуса, старшего лейтенанта Акимова и лейтенанта Чадина — всего одиннадцать человек.

В эту злосчастную ночь потеряно и немало самолетов и экипажей авиации дальнего действия. Недаром в историю нашего 22-го гвардейского Красноярского авиаполка она вошла как "Варфоломеевская" ночь.

МУЖЕСТВО

Выполняя боевую задачу, наша эскадрилья самолетов "Бостон" подходила к аэродрому Глейвице, откуда согласно приказу должны были взлететь четыре пары истребителей для непосредственного сопровождения бомбардировщиков.

Я, будучи командиром эскадрильи, запросил КП аэродрома Глейвицы:

— "Клен", я — "Кречет-5", подхожу к вам. Прошу поднимать маленьких. Как меня поняли?

— "Кречет-5", я — "Клен". Вас понял. Маленькие вас встретят. Даем, сколько можем, больше не будет.

Эскадрилья бомбардировщиков прошла над аэродромом истребителей и взяла курс к линии фронта. В это время я услышал по радио доклад летчика-истребителя:

— "Кречет-5", я — "Ястреб-17", подошел к вам, больше "Ястребов" не будет.

Я посмотрел в заднюю полусферу строя бомбардировщиков и увидел, что вместо четырех пар истребителей прикрытия с аэродрома взлетел и пристроился в боевой порядок эскадрильи только один. Как ведущий бомбардировщиков, я прекрасно понимал, что это не прикрытие. В случае атаки противника один наш истребитель большой помощи бомбардировщикам не окажет. Не исключено, что нам самим придется его защищать. Но я не знал, что заставило командира истребительного авиаполка не выполнить боевой приказ, не поднять в воздух положенного количества самолетов. Можно было лишь предположить: либо резко изменилась воздушная обстановка на нашем участке линии фронта, либо выполнение другого боевого задания заставило командира авиаполка ввести в бой все имеющиеся силы истребителей.

Но как бы там ни было, а эскадрилья бомбардировщиков осталась без прикрытия истребителей. Боевую задачу придется выполнять одним.

Как потом выяснилось, мое предположение оправдалось. На нашем участке линии фронта шел тяжелый воздушный бой и командир авиаполка, по требованию с КП, вынужден был проводить эскадрилью за эскадрильей. К моменту подлета наших бомбардировщиков на аэродроме осталось только два истребителя — это самолеты командира авиаполка и его ведомого. Командир, имея приказ на сопровождение бомбардировщиков, но не имея для этого возможности, решил сопровождать нашу эскадрилью парой — сам со своим ведомым. Но при взлете этой пары истребителей случилось несчастье.

После сильных дождей на полевом аэродроме образовались лужи. В конце разбега самолет командира на большой скорости попал колесом в одну из них и перевернулся. Командир полка погиб. Но его ведомый взлетел и продолжал один выполнять поставленную боевую задачу.

При взлете парой он, ведомый, прекрасно видел, как перевернулся самолет его ведущего. У него почти не было никакого сомнения, что командир полка погиб. Но он, несмотря на то, что остался один, не запросил у КП аэродрома, что ему делать, а продолжал один выполнять боевой приказ.

При подходе к линии фронта мы увидели тот воздушный бой. Крутясь, точно пчелы над ульем, наши и немецкие истребители то почти припадали к земле, то взмывали в небо на высоту под три километра. Временами то один, то другой истребитель, оставляя за собой густой шлейф дыма, вырывался из этой смертельной карусели и стремительно летел к земле или уходил на запад или на восток.

Летчики нашей эскадрильи бомбардировщиков, ожидая возможной атаки немецких истребителей, сомкнули боевой порядок. Эскадрилья в полном строю, готовая к отражению нападения из всех своих 45-ти крупнокалиберных пулеметов, продолжала полет к цели. Атаки не последовало.

После нанесения по заданной цели бомбардировочного удара эскадрилья развернулась и взяла курс на свою территорию. Как ни удивительно, она не была атакована вражескими самолетами ни при подходе к линии фронта, ни при подходе к цели. По-видимому, ввязавшись в воздушный бой с нашими истребителями, немецкие просмотрели пролет эскадрильи бомбардировщиков.

Наш истребитель сопровождения, беспрерывно маневрируя вокруг боевого порядка бомбардировщиков, зорко осматривал воздушное пространство, ежеминутно ожидая атаки врага. Но и после отхода от цели ее не последовало. Безусловно, с немецкого командного пункта видели подход эскадрильи бомбардировщиков, но у них, скорее всего, не было свободных истребителей для атаки, как и у нас не оказалось истребителей сопровождения. Эскадрилья спокойно продолжала полет.

Следуя курсом на свой аэродром, она уже далеко отошла от линии фронта, была в середине пути. Казалось, что уже не предвидится никаких помех.

Но вот тут-то и случилось непредвиденное.

Слева, встречным курсом из нашего тыла, как снег на голову, свалились девять немецких истребителей. Они появились так неожиданно, что я невольно подумал, уж не померещилось ли мне это. Но, оглянувшись назад, убедился, что истребители противника резко набирают высоту и разворачиваются для атаки. Увы, это не мираж, а действительность. Медлить было нельзя ни секунды, и я дал ведомым команду:

— Внимание,— "Кречет", я — "Кречет-5". Немедленно сомкните строй и приготовьтесь к отражению атаки истребителей. Они заходят с задней полусферы.

Была дана команда и нашему "ястребку" — не отрываться, взаимодействовать с воздушными стрелками.

Немецкие истребители, видя, что встречным курсом идут от линии фронта девять бомбардировщиков без прикрытия (одного нашего истребителя сопровождения они не заметили или просто не взяли в расчет), развернулись и с ходу атаковали эскадрилью, рассчитывая на легкую победу. Но враги обожглись на первой же атаке. Не так легко было безнаказанно подойти к бомбардировщикам "Бостон", идущим плотным строем. 27 крупнокалиберных пулеметов стрелков-радистов и стрелков надежно защищали эскадрилью со стороны задней полусферы. Наши стрелки были опытные воздушные бойцы, они провели уже ни один десяток боев с немецкими истребителями. Хорошо взаимодействуя между собой, они встречали атакующих истребителей дружным пулеметным огнем. Немцы не выдерживали массированного огня. Они старались действовать с дальних дистанций, поэтому их пулеметно-пушечная стрельба была малоэффективна.

Несмотря на плотный огонь наших бомбардировщиков, наскоки немецких истребителей следовали один за другим. Замкнув круг атаки, они пара за парой нападали на эскадрилью, ища слабого места в ее обороне.

А что же делал единственный истребитель сопровождения? Он проявлял подлинное мужество. Смело врезаясь в строй немецких истребителей, сбивал их с курса атаки, отвлекая внимание на себя, заставляя гоняться за ним. Когда же фашисты его зажимали и ему грозила явная гибель, он нырял под строй бомбардировщиков, зная, что стрелки-радисты огнем своих пулеметов отсекут от него преследователей. И атакующие его немецкие истребители, встретив на своем пути пулеметный огонь бомбардировщиков, сворачивали и уходили в сторону. Он же, проскочив под строем бомбардировщиков, выходил с другой стороны и снова смело атаковал вражеских истребителей.

Его мужество, умение вести воздушный бой с противником, во много раз превосходящим силой, его стремление во что бы то ни стало сорвать вражеские атаки, вызывало у летного состава эскадрильи чувство гордости за нашего аса-истребителя. Выполняя боевой приказ, он действительно, рискуя своей жизнью, не допустил потери ни одного бомбардировщика. В течение почти десяти минут шел этот на редкость своеобразный воздушный бой и закончился для немецких истребителей безрезультатно. Встретив достойный отпор со стороны бомбардировщиков и истребителя сопровождения, фашисты прекратили атаки, развернулись и ушли, как говорится, не солоно хлебавши.

Наши бомбардировщики продолжали свой путь, а мужественный истребитель, выполняя маневры вокруг их боевого порядка, также зорко осматривал воздушное пространство и готов был немедленно вступить в бой с каждым, кто посмеет атаковать эскадрилью.

Давая ему разрешение на посадку на аэродроме Глейвицы, я от имени всей эскадрильи бомбардировщиков горячо благодарил его за отлично проведенный воздушный бой. Конечно, после посадки мы сразу же доложили вышестоящему командованию о мужестве истребителя сопровождения, проявленном в схватке с немецкими налетчиками. Об этом дерзком и доблестном воздушном бое нашего летчика с многократно превосходящим числом немецких истребителей писали многие фронтовые газеты, а летчик-истребитель, проявивший в бою отвагу и мужество, был достойно и заслуженно награжден.

Очень жаль, что ни у меня, ни у моих боевых товарищей по 1-й эскадрильи бывшего 22-го авиаполка, прочитавших этот описанный боевой эпизод, не сохранилась в памяти фамилия мужественного летчика-истребителя.

Эскадрилья же бомбардировщиков после того воздушного боя благополучно прилетела на свой аэродром и приземлилась. Но прежде чем подвесить бомбы для следующего вылета, техникам пришлось изрядно потрудиться — залатать на самолетах последствия атак немецких истребителей.

АРТОБСТРЕЛ

Шел предпоследний год войны. Личный состав 22-го гвардейского авиационного бомбардировочного полка на прифронтовом аэродроме Красилов праздновал День 1 Мая.

На фронте тогда было относительное затишье, и фактически авиаполк уже несколько дней боевых действий не вел. Не ожидалось их и на 2 мая. Уточнив общую обстановку на нашем участке линии фронта и согласовав с вышестоящим штабом, командование авиаполка разрешило после доклада в честь праздника торжественный ужин. Однако летчики и техники были предупреждены, что на войне бывают всякие неожиданности, да мы и сами понимали это.

После ужина и дружеской беседы о пройденном пути за три долгих военных года, воспоминаний о погибших в боях товарищах мы разошлись отдыхать. Остаток ночи прошел спокойно. Но вдруг рано утром совершенно неожиданно и, надо сказать, совсем некстати — боевая тревога.

Экипажи эскадрилий быстро явились к местам сбора. Одни потихоньку поругивали тех, кто говорил, что боевых действий 2 мая не ожидается, другие шутили, что ради праздника решили нас проветрить пораньше с утра. Но причина оказалась серьезной. Штабом полка была получена боевая задача о нанесении двумя эскадрильями бомбардировочного удара по скоплению механизированных войск противника в одном из районов, недалеко от линии фронта. Вот тебе и праздничек... Действительно, война — это сплошные неожиданности.

Получив задачу, летный состав двух эскадрилий быстро подготовился к вылету. Группа бомбардировщиков "Бостон", ведомая заместителем командира авиаполка майором Новиковым, взлетела и взяла курс к аэродрому наших истребителей, чтобы получить самолеты сопровождения.

При пересечении линии фронта самолету командира звена лейтенанта Ахтырского разрывом зенитного снаряда оторвало киль. Самолет вошел в плоский штопор, ударился о землю и взорвался. Командир звена лейтенант Ахтырский, штурман лейтенант Войтов, воздушный стрелок-радист Цейе и воздушный стрелок погибли.

Запомнилась деталь. Штатным штурманом в экипаже Ахтырского был лейтенант Е.М. Виноградов, и в этот полет должен был идти он, но вместо него командование решило послать лейтенанта Войтова, который долго не летал из-за болезни. Так судьба распорядилась, кому из них 2 мая погибнуть, а кому остаться жить. Чуть позже подобный случай произошел со штурманом эскадрильи Героем Советского Союза капитаном Кобылянским, который также после месячного перерыва вызвался лететь вместо рядового штурмана и над целью был убит осколком зенитного снаряда в висок. Я еще расскажу об этом подробней в одном из эпизодов.

Эскадрильи произвели бомбовый удар по заданной цели и возвратились на аэродром. После посадки ведущий группы майор Новиков доложил командиру авиаполка о выполнении боевой задачи и потере бомбардировщика, который был сбит противником, но, по наблюдению экипажей, упал на своей территории около линии фронта. Заслушав доклад, командир авиаполка немедленно вызвал в штаб меня, как инспектора техники пилотирования полка, и поставил мне следующую задачу:

— Вам, товарищ Горбунов, необходимо сейчас же на самолете связи ПО-2 вылететь к линии фронта, найти место падения сбитого самолета, произвести как можно ближе к нему посадку и уточнить состояние экипажа и самолета.

Прилетевшие с боевого задания точного места трагедии указать не могли, они запомнили лишь примерный район. Поэтому мне предстояло облететь немалый район и произвести не одну посадку для уточнения у наземных войск, где действительно упал самолет.

Я быстро подготовился к полету. В заднюю кабину ПО-2 взял дополнительный бидон с бензином, чтобы около линии фронта дозаправить самолет, иначе на обратный путь горючего могло не хватить. И благополучно взлетел.

Маршрут к линии фронта проходил мимо Тернополя. Пролетая на небольшой высоте над этим городом, я был поражен удручающей картиной разрушения его. Вдоль улиц недавно цветущего города стояли одни обгорелые коробки бывших зданий. Ни крыш, ни окон, ни дверей... Дома зияли своими пустыми глазницами, наводя какой-то жуткий страх. Сколько я не смотрел на руины с высоты полета, так и не увидел ни одного целого здания. Вид разрушенного войной города потряс меня. Впечатление было такое, что подо мной раскопки какого-то древнего городища...

Подлетая к району падения бомбардировщика, я приземлился на подходящую площадку километрах в трех от линии фронта. Пришел в одно из подразделений наших войск, расспросил солдат и офицеров, не видел ли кто сбитого утром бомбардировщика.

Место падения необходимо было уточнить еще и потому, что искать с воздуха "свой" сбитый — дело почти безнадежное. Слишком много было у линии фронта разбитой и сгоревшей техники, в том числе и самолетов. Поди разберись, где в этом хаосе твой бомбардировщик. К тому же, долго крутясь в опасном районе на ПО-2, да еще с бидоном бензина за спиной, можно быстро потерять и этот самолет.

Среди "наземников" нашлись очевидцы. Они уточнили, что самолет упал гораздо ближе к линии фронта. А один офицер точно указал на карте место расположения КП наземных войск, где можно подробнее узнать о самолете. Место это находилось буквально рядом с передовыми позициями, но лететь туда было необходимо.

На небольшой высоте я подошел к указанному району, сделал несколько кругов, ища подходящую площадку для приземления. Подо мной была неглубокая лощина, пересеченная мелкими оврагами, по склонам рос кустарник. С запада на восток по середине лога проходила проселочная дорога, а на границе его в капонирах под сетками и кустарником стояли замаскированные танки, пушки, автомашины, радиостанции и командные пункты.

Я посадил самолет на проселочную дорогу, отрулил в сторону кустарника, выключил мотор и пошел на КП. От штабной землянки ко мне подбежали два офицера и уточнили, кто я такой и зачем прибыл. После моего объяснения они пригласили меня на командный пункт. Здесь подтвердили, что действительно утром километрах в пяти к северу, рядом с передовыми позициями, упал наш бомбардировщик, сбитый зенитным огнем противника. Самолет при ударе о землю взорвался, экипаж погиб. Мне предложили подождать немного, пока свяжутся с КП соседей и уточнят интересующие меня вопросы.

Однако дальнейший разговор был прерван внезапно начавшимся артобстрелом. Немцы били по передовым позициям наших войск, находившихся в километре от КП. Залпы сотрясали землю. От разрывов снарядов стоял сплошной гул и треск. Старший офицер приказал мне немедленно улетать на свой аэродром, иначе немецкая артиллерия, при небольшом переносе огня, разобьет мой самолет, к тому же он демаскирует КП.

Я и сам прекрасно это понимал. Быстро добежав до самолета, запустил мотор и вырулил на дорогу для взлета. Но тут встал вопрос, в какую сторону взлетать: по дороге вверх, в восточном направлении, или — вниз, в западном. Под уклон лучше, но там на передовых позициях, в километре от меня, грохотала артиллерия и стояла сплошная стена из огня, дыма и пыли. Она неумолимо надвигалась на лог. И я понял, что при взлете под уклон самолету придется входить в эту дымовую завесу. Оставалось взлетать по дороге вверх, на восток. Но попытка подняться ни к чему не привела. Самолет при разбеге в гору не набирал скорости, необходимой для отрыва от земли. Я только зря потерял драгоценное время. Черная завеса из дыма и пыли все больше закрывала лог. Теперь у меня выбор был невелик: или немедленно взлетать и делать разворот в этом черном аду, или ждать в логу погибели вместе с самолетом. И я выбрал первое.

Самолет при разбеге под уклон быстро набрал скорость и оторвался от земли, но тут же начал входить в эту темную завесу. Видимость резко упала. Впереди взлетали черные фонтаны и клубились, как облака перед мощной грозой. Через несколько секунд стало совсем темно.

Из-за дыма и пыли я плохо видел приборы. Самолет начало сильно болтать, и еще не набрав положенной высоты, но боясь попасть под разрывы снарядов, я решил быстрее развернуться и выйти из этой мглы. Самолет на развороте бросало, как корабль в хороший шторм. Всеми силами я старался удержать его в заданном режиме. Была опасность, что воздушной волной его ударит о землю, так как я разворачивался на небольшой высоте.

Но все хорошо, что хорошо кончается.

Самолет выскочил из этой клубящейся черной стены, и я снова увидел солнце, небо и землю. Полной грудью вздохнув чистый воздух, я осмотрел воздушное пространство и, прижимаясь к земле, взял курс на свой аэродром. Жутко было представить, как там, в этом огне, дыму и пыли, в грохоте разрывов и свисте осколков, сидят в блиндажах и укрытиях наши солдаты и ждут, когда же закончится этот немецкий первомайский "салют". Наверное, он стоил жизни не одному десятку наших воинов, для которых день 2 мая стал последним днем в их жизни. Немецкие варвары, выплескивая свою бессильную злобу, решили хотя бы испортить настроение нашим воинам в день праздника. Но впоследствии и за это они получили сполна от наших бойцов.

Полет до линии фронта, посадки и выяснения судьбы сбитого самолета заняли много времени, поэтому я возвращался на свой аэродром уже в наступающей темноте. В довершение ко всему горючее было на исходе и посадку самолета пришлось произвести с ходу, поперек посадочной полосы.

Так я, инспектор техники пилотирования полка, отпраздновал 2 мая 1944 года.

ЗАГАДОЧНЫЙ ПРЫЖОК

В октябре 1944 года 22-й гвардейский авиационный бомбардировочный полк на самолетах "Бостон" базировался у северо-восточной окраины Карпат на аэродроме Дулибы. В первых числах октября из штаба воздушной армии был получен боевой приказ на авиаразведку. В интересах наземных войск нужно было уточнить факт отхода от линии фронта на запад немецких войск по дорогам на Ужгород, станцию Чоп и южнее через Сату-Маре на Дебрецен.

Выполнение этого задания командир авиаполка поручил экипажу командира первой эскадрильи, то есть мне и моим боевым товарищам.

В состав экипажа вместо воздушного стрелка люкового пулемета был включен штурман звена нашей эскадрильи лейтенант Е.И. Смирнов. Необходимость его полета была вызвана тем, что ему, заменившему штурмана эскадрильи Героя Советского Союза старшего лейтенанта Кобылянского, которому предстояло лечь в госпиталь, нужно было ознакомиться с районом боевых действий в Закарпатье и с ведением авиаразведки ночью.

Ночная авиаразведка в это время в Закарпатье имела особое значение. Войска правого крыла 2-го Украинского фронта нанесли удар с юга на город Дебрецен и 8 октября вышли на подступы к нему. А войска 4-го Украинского фронта начали боевые действия по преодолению Карпат на ужгородском и мукачевском направлениях. Это одновременное наступление наших войск создавало возможность окружения группировки противника, действующей в Карпатах. Немецко-фашистское командование решило начать отвод группировки на запад. А все основные передвижения войск производились, как правило, ночью. Потому-то и не сидели без работы ночные бомбардировщики...

С наступлением ночи наш экипаж вылетел на авиаразведку. Перелетев Карпаты, от Ужгорода взял курс на юго-запад через город Ньиредъхаза на Дебрецен, от Дебрецена на северо-восток — на Сату-Маре. Осмотрев движение автоколонн противника в данном районе и передав данные на КП аэродрома, последовал на Мукачево. По шоссейной дороге, идущей через него на Ужгород, двигалась большая колонна автомашин противника. Они шли с зажженными фарами, свет которых мы увидели за много километров.

Наш самолет-разведчик проходил чуть в стороне от шоссейной дороги на высоте около 800 метров. Со стороны колонны видеть его не могли, слышать—тоже: звук самолета заглушали моторы автомашин.

Я приказал стрелку-радисту передать в штаб по воздушной связи новые данные разведки, и так как главное задание было выполнено, то мы решили обстрелять из пулеметов колонну немецких автомашин на улице Мукачева. Наш самолет "Бостон" имел на вооружении пять крупнокалиберных пулеметов: два из них были установлены у меня, два в турели воздушного стрелка-радиста и один в люке у воздушного стрелка, вместо которого на этот раз летел штурман звена лейтенант Е.И. Смирнов.

Вместе с моими пулеметами заговорил люковый, и после первого обстрела фары автомашин были погашены. Но с высоты 300-400 метров и без зажженных фар хорошо просматривалась колонна. На втором заходе при крутом планировании и обстреле ее внезапно впереди открыли огонь немецкие зенитные пушки и пулеметы. Трассы снарядов и пуль появились перед носом самолета, и я вынужден был энергично вывести его из пикирования и разворотом выйти из-под обстрела.

Третий заход экипаж делать не стал, ибо на такой малой высоте самолет легко могли сбить. Я уточнил у штурмана самолета Кобылянского курс полета на свой аэродром и установил необходимый режим набора высоты. После чего поинтересовался самочувствием стрелка-радиста Чекмарева и штурмана звена Смирнова, летевшего с нами. Экипаж побывал под обстрелом зенитного огня, не исключено, что могли быть раненые.

Воздушный стрелок-радист доложил немедленно:

— У меня все нормально, связь с наземными станциями аэродрома устойчивая.

Но штурман Смирнов, находящийся в фюзеляже у люкового пулемета, молчал. Я запросил его еще несколько раз — никакого ответа. Почувствовав неладное, приказал стрелку-радисту:

— Саша, немедленно сойди вниз, уточни, почему не отвечает лейтенант Смирнов, и доложи.

Через две минуты слышу взволнованный голос Чекмарева:

— Товарищ командир, лейтенанта Смирнова в фюзеляже самолета нет. Нижний люк закрыт пулеметом, находящемся в боевом положении. Один конец нагрудного предохранительного ремня отстегнут. На месте шлемофон и планшет с картой, а самого в фюзеляже нет.

Можно было ожидать всего: и отказа внутренней связи с лейтенантом Смирновым, и его ранения, наконец, его гибели, что могло произойти при обстреле самолета, но чтобы его вдруг не оказалось в кабине за люковым пулеметом, это непостижимо. Доклад стрелка-радиста словно ударил меня обухом по голове. Я не поверил своим ушам и начал обдумывать, что могло случиться и каким образом штурман покинул самолет. Если по какой-то причине выпрыгнул с парашютом, то люковый пулемет должен был быть отведен от люка к борту и поставлен на защелку. Но пулемет находился над люком, в боевом положении.

Но что же произошло с лейтенантом Смирновым? Это для меня оставалось загадкой.

Я связался со штурманом эскадрильи Кобылянским:

— Слушай, Иван, что ты думаешь по поводу исчезновения из самолета Жени Смирнова?

Но он тоже ничего вразумительного сказать не мог.

Самолет шел к своему аэродрому, а у меня неустанно работала мысль: что же могло стрястись со штурманом звена Смирновым, каким образом и по какой причине он мог покинуть самолет? Притом прыгнуть с самолета над городом, занятом немцами, над колонной танков и автомашин, которую сам же обстреливал из пулемета? Он, вспомнилось мне, доложил, что у него в работе пулемета произошла задержка, и я приказал ему устранить ее во время повторного захода над колонной. Но уже при повторном обстреле автомашин работы люкового пулемета, я, кажется, не слышал. А может, его просто заглушали мои пулеметы. Тут судить трудно. Пока все было загадочно и непонятно.

При заходе на свой аэродром я доложил на КП, что на борту самолета отсутствует четвертый член экипажа. Причина исчезновения неизвестна.

После посадки и заруливания на стоянку самолета, не успели еще остановиться винты, мы внимательно осмотрели нижний люк и люковую установку пулемета. Все было нормально, но штурман звена лейтенант Смирнов загадочно исчез.

Прибывшему командиру полка я подробно доложил о выполнении задания, об обстреле немецкой автоколонны в Мукачево и непонятном исчезновении лейтенанта Смирнова. Командир полка, инженеры, работники штаба и начальник особого отдела тоже стали осматривать люк и люковую пулеметную установку. Около часу по очереди залезали и вылезали через люк в кабину воздушного стрелка, и с надетым парашютом и без парашюта, но к общему выводу о причине и способе исчезновения Смирнова из самолета так и не пришли.

Что греха таить, нашелся даже один голос, который предположил, что, может, лейтенант Смирнов специально выпрыгнул с парашютом и ушел к немцам. Это был голос начальника особого отдела полка. Возможно, должность обязывала его не исключать и таких невероятных вариантов, тем более, что все другие не имели объяснений. Но голос начальника особого отдела полка остался одиноким. Он вызвал неодобрение не только нашего экипажа, но и всех присутствующих офицеров, в том числе и командира полка.

Ни у кого из всего личного состава подобного и в мыслях не было, однако никто толково не мог объяснить, что же могло случиться с Женей Смирновым и каким образом он оказался за бортом самолета.

После той ночи в полку еще несколько дней высказывались самые различные мнения и суждения по поводу загадочного исчезновения из кабины лейтенанта Смирнова. Прошло более двух недель прежде, чем таинственная загадка, над которой ломали головы столько людей, неожиданно прояснилась сама.

Однажды рано утром личный состав ехал из авиагородка на аэродром для вылета на боевое задание. Я сидел в кабине рядом с шофером, и вдруг — смотрю вперед и не верю своим глазам: по дороге навстречу эскадрилье идет знакомый человек, и это ни кто иной, как полмесяца тому назад загадочно исчезнувший из самолета штурман звена Женя Смирнов! Идет в своей неизменной черной куртке и черных брюках из "чертовой кожи", смаузером на боку. На ногах у него вместо унтов ботинки с обмотками, а на голове вместо фуражки или шлемофона — что-то наподобие узбекской чалмы. Вот уж настоящий Жак Паганель, как его любовно называли в полку! Идет размашистой походкой, высокий, похудевший за эти дни, но улыбается — рот от улыбки растянут до ушей. Идет такой же, как всегда, веселый, шутник и заводила. Казалось, в этот момент не хватало ему в руках гитары, большим любителем которой он был, а то он снова мог бы повеселить ребят, спев под собственный аккомпанемент песенку Жака Паганеля.

Я немедленно остановил машину. Встреча была бурная и радостная. Вдаваться в подробные расспросы не было времени. Женя Смирнов лишь коротко доложил мне, командиру эскадрильи, каким образом и почему он оказался за бортом самолета, и наша эскадрилья поехала на аэродром, а он пошел в штаб полка.

Только вечером лейтенант Смирнов, так же внезапно воскресший, как когда-то внезапно исчезнувший, обстоятельно и последовательно рассказал все свои приключения и похождения вплоть до появления в полку.

Оказалось, что он там, над Мукачево, при первом заходе на немецкую автоколонну вел обстрел одновременно со мной из своего люкового пулемета длинными очередями, лежа на фюзеляже. Но чтобы создать больший угол обстрела — по вертикали, он снял предохранительный нагрудный ремень, который мешал поднять ему затыльник пулемета, встал на колени и застрочил очередями почти вертикально вниз. В конце захода пулемет дал задержку, получился перекос ленты. Он доложил мне, и я, как уже замечено, приказал устранить помеху при повторном заходе на цель. Лейтенант Смирнов, обнаружив перекос ленты, начал устранять неисправность. Во время горизонтального полета для нового захода огонь вел стрелок-радист из турельных пулеметов. Самолет, зайдя для повторного обстрела колонны, вторично вошел в пикирование на цель. В этот миг лейтенант Смирнов почувствовал, что пол кабины уходит у него из-под ног, и он повис в воздухе над вертикально стоящим пулеметом и открытым за ним люком так, что почувствовал невесомость, как теперешние космонавты...

В момент выхода из пикирования и при внезапном открытии огня зенитной артиллерии по самолету лейтенанта Смирнова силой инерции на высоте двухсот метров от земли выбросило через пулемет в люк, причем сильно ударило подбородком о пулеметный ствол.

Оказавшись в воздухе на небольшой высоте, Смирнов немедленно раскрыл парашют. Приземлился наш Женя почти в центре Мукачево, в огород одного из дворов. Как потом выяснилось, его приземление видела хозяйка дома — мадьярка — и позвонила в гестапо.

Очутившись в чужом огороде, Смирнов быстро сбросил с себя парашютные лямки, зарыл в приметном месте документы и начал собирать купол парашюта, чтобы спрятать его. Но в это время услышал шум подъехавшей ко двору автомашины с немецкими солдатами. Надо бы немедленно уходить, но уходить было поздно, он мог себя обнаружить. Тогда он быстро переполз в соседний огород и затаился, держа наготове маузер. Лежащий между грядок в черной куртке, он был незаметен.

Немецкие солдаты с офицером, спрыгнув с автомашины, направились к белому куполу парашюта и еще издали стали кричать: "Рус, сдавайся!" Затем, выстрелив несколько раз в купол парашюта, бросили гранату и подбежали к бледнеющим в темноте клочьям. Но, не найдя ничего, погалдели и ушли.

Теперь лейтенанту Смирнову медлить было нельзя, он вскочил на ноги и бросился к забору. Перепрыгнув его, а затем перебежав еще не один огород, он выбежал к речушке. И по берегу этой речушки, где бегом, а где ползком, в течение всей ночи выходил из Мукачево. К рассвету лейтенант Смирнов был уже за городом, в лесу.

В течение десяти дней он пробирался по Карпатам на свою территорию, к своим войскам. Все это время он питался картошкой, которую копал и пек в затухших кострах, оставленных пастухами. Иногда ему удавалось пользоваться и пищей пастухов, но добывать ее было сложнее. Их огромные собаки-волкодавы с обрезанными ушами отличались редким чутьем, и ему, затаившись в лесу, приходилось часами выжидать момента, чтобы подползти к костру пастухов. Однажды на повороте лесной тропы он внезапно встретился с двумя немецкими связистами. От неожиданной встречи и он, и они растерялись, а затем бросились с тропы в разные стороны, стреляя друг в друга из пистолетов. После этого случая он уже воздерживался ходить по тропам и дорогам. Для него теперь они служили только указателями общего направления.

Через несколько дней блуждания по предгорьям Карпат штурман звена лейтенант Смирнов вышел к горной реке, преградившей ему дальнейший путь. По берегу этой реки он добрался до моста и, затаившись недалеко от него под обрывом, стал наблюдать за дорогой, за проходящими автомашинами. Ему необходимо было по одежде солдат и разговору уточнить, чей это мост, наш или немецкий. Долго лежал и смотрел он на проходящие автомашины, пока около одной, остановившейся у моста, не услышал русскую речь, да такую, от которой у него исчезло всякое сомнение в том, кто здесь хозяин. На мосту были наши русские солдаты, и Женя Смирнов с радостью бросился к ним.

Так на десятые сутки после прыжка он вышел к своим войскам в районе населенного пункта Козюва, на участке действия 24-й стрелковой дивизии, входящей в состав 18-й армии. От наземных войск, конечно же, после соответствующего уточнения его личности и подтверждения агентурной разведкой его похождений в тылу у немцев, он на попутной машине прибыл на свой аэродром. В общей сложности через 17 суток после своего таинственного исчезновения.

Но центр Мукачево и замок на одноименной горе он запомнил хорошо. Это в скором времени помогло ему и экипажу, в составе которого он летал штурманом самолета, благополучно завершить трудный ночной полет и выполнить очень важное боевое задание.

ВЗЛЕТ БЕЗ ПРАВА НА ПОСАДКУ

Было уже 11 ночи, когда экипаж командира 1-й эскадрильи, который я тогда возглавлял, будучи уже в звании капитана, и в который входили также штурман эскадрильи лейтенант Смирнов, стрелок-радист Соловьев и стрелок сержант Медник, был внезапно вызван в штаб полка.

Там экипаж ознакомили с приказом командующего воздушной армии, требующего немедленно произвести ночную разведку немецких войск, двигавшихся по шоссейной дороге от города Кракова к линии фронта. Необходимо было подтвердить донесение агентурной разведки о движении по этой дороге танковой дивизии противника.

Наш авиационный полк базировался в это время на аэродроме Станислав, около предгорий Карпат. Получив приказ на выполнение поставленной задачи, мы быстро подготовились к полету и вместе с командиром полка выехали на аэродром.

Погода в ту ночь была явно нелетная. Стоял туман, и ограниченная видимость не гарантировала ни взлета, ни посадки. Но приказ командующего надо было выполнять во что бы то ни стало. Это все хорошо понимали так же, как и то, что взлетать ночью в тумане очень сложно, почти невозможно. Но у войны свои законы, они отменяют все допуски и ограничения, а зачастую не считаются и с человеческими возможностями.

Мы стали думать, как осуществить в такую ночь взлет. Все зависело от взлета. Поднимется самолет — будет выполнен приказ, не справится летчик со взлетом в тумане, поломает, разобьет или взорвет машину — задание будет сорвано.

Обменявшись мнениями, решили вывести самолет на посадочную полосу и установить его строго по курсу взлета, чтобы выдержать на разбеге прямую — не сойти с полосы в сторону. После отрыва от земли самолет надо пилотировать по приборам до выхода вверх из тумана.

С большим трудом, но самолет взлетел. Выдерживание направления на разбеге, момент отрыва от земли и переход к пилотированию по приборам, когда судьба выполнения приказа командующего могла оборваться в каждую секунду, я надолго запомнил. На такой взлет можно решиться только один раз, потому что до этого раза не представляешь всех его трудностей.

Из тумана, а затем из многослойных облаков самолет вышел на высоте около полутора тысяч метров. Внизу были сплошные облака, а рядом, юго-западнее аэродрома, темнели величественные горы Карпаты. Облака как бы упирались в них, пробираясь в отдельные лощины между этих гор, а отдельные вершины торчали из облаков, залитые лунным светом.

Я доложил по радио на КП воздушную обстановку над аэродромом, и экипаж взял курс к линии фронта. Вскоре в разрывах облаков стала просматриваться земля, а за линией фронта, на западе, облачности совсем не было.

В район разведки экипаж вышел точно. Шоссейные дороги просматривались хорошо. И с высоты тысячи метров отчетливо было видно движение автомашин и танков по ним. Снизившись до необходимой высоты, мы тщательно осмотрели колонны, зафиксировали направление.

Выполнив боевую задачу и передав с борта самолета разведданные на КП аэродрома, экипаж взял курс на свою территорию. У нас была возможность обстрелять хотя бы одну из автоколонн, идущих по шоссе, но мы решили поберечь горючее, ибо не знали, где придется произвести посадку.

Пролетев линию фронта и выйдя на свою территорию, самолет снова оказался над сплошной десятибалльной облачностью. По курсу и расчетному времени полета экипаж подошел за облаками к своему аэродрому. Знакомые очертания вершин Карпатских гор, которые выступали сквозь тучи, также указывали на близость аэродрома.

Посоветовавшись со штурманом лейтенантом Смирновым, я решил изменить курс и пойти на аэродром Стрый, а если и Стрый не примет, тогда лететь за Карпаты на аэродром Мукачево. Пестрота погоды в Прикарпатье нам была знакома.

Возвращаясь с боевого задания, мы только что пролетали рядом с аэродромом Стрый, закрытым сплошной облачностью, но был ли на нем туман, осталось неизвестным. Однако долина, рассекающая предгорье Карпат в направлении к городу Стрый, по которой течет небольшая река, была свободна от облачности, и это вселяло надежду.

Но при подходе к аэродрому Стрый на наш запрос с КП передали, что он закрыт туманом и посадка невозможна. Судьба подбрасывала нам новое испытание. И дело даже не в том, что предстояло ночью перелететь через Карпаты, а в том, что мы уже более 3-х часов находились в воздухе и горючего оставалось в обрез. Но другого выхода у нас не было, и экипаж взял курс через Карпаты на Ужгород, как на наиболее крупный наземный ориентир, через который можно идти на Мукачево.

На Ужгород экипаж вышел точно. За Карпатами стояла незначительная облачность, тумана не было. Но в предутренние часы стояла густая дымка, которая очень сильно ограничивала видимость и затрудняла ориентировку. От Ужгорода, чтобы не сбиться, экипаж шел вдоль шоссейной дороги на высоте не более 400 метров, лавируя среди небольших гор.

На Мукачево нужно было выйти во что бы то ни стало точно. Во-первых, там находился штаб Воздушной армии, и можно было подтвердить необходимость обеспечить нам посадку. Во-вторых, отклонение от маршрута — это потеря времени, а горючее в самолете на исходе.

Подлетая к Мукачево, мы установили связь с КП, но нам передали, что из-за неисправности полосы аэродром закрыт, и наша посадка возможна лишь на аэродроме штурмовиков в Берегово. Как говорится, час от часу не легче. Хотя до Берегово не так уж далеко, но мы никогда на этом аэродроме не бывали и не знаем его расположения относительно одноименного населенного пункта. К тому же стояла глубокая ночь, а не ясный день. Ночью штурмовики не летают, и все радиосредства на аэродроме, должно быть, выключены.

Учитывая это, я связался с КП воздушной армии и попросил, чтобы при подлете нашего самолета к аэродрому Берегово штурмовики давали периодические ракеты для обозначения аэродрома, а также установили связь. Когда мы вышли на какой-то населенный пункт, я вдруг услышал обрадованный голос штурмана самолета лейтенанта Смирнова. Он доложил мне, что мы точно находимся над Мукачево, ибо он сразу узнал центр города и замок, стоящий на горе. Да и как лейтенанту Смирнову было его не узнать, когда он совсем недавно при обстреле немецкой колонны был здесь силой инерции выброшен из кабины самолета и приземлился с парашютом именно в центр пункта Мукачево, а потом всю ночь ползал на животе по огородам, скрываясь от немцев. Воистину — не было бы счастья, да несчастье помогло.

Ну, а от Мукачево экипаж уже уверенно взял курс на Берегово. В прифронтовой полосе никакого освещения населенных пунктов и других объектов не допускалось. Кругом на земле, насколько хватало глаз, не было ни одного огонька, поэтому ориентироваться ночью было тяжелее, а тем более при такой густой дымке, резко ограничивающей видимость.

Подлетая к Берегово, мы надеялись, что КП аэродрома штурмовиков установит с нашим самолетом связь и обозначит себя ракетами. Но все наши попытки связаться по радио с КП оказались напрасными. Аэродром молчал. На ракеты, даваемые с борта самолета, ответных также не последовало. Все говорило о том, что на аэродроме штурмовиков команду с КП воздушной армии о подготовке к приему нашего бомбардировщика по каким-то причинам не приняли. Мы сделали около Берегово три круга, но аэродром себя не обозначал. Ни связи, ни ракет, ни посадочного "Т" — ничего...

Я посмотрел на приборы и мне стало ясно, что если экипаж в течение 20 минут не произведет посадку на аэродроме, то из-за полного отсутствия горючего будет вынужден или покинуть самолет с парашютами, или садить его в поле, на фюзеляж. Но такая посадка ночью, на незнакомой местности, почти сплошь покрытой деревьями,— это неизбежная катастрофа. Сделав последний круг, я решил лететь обратно на Мукачево и там посадить самолет на фюзеляж, на неисправную полосу аэродрома. Это была наша последняя надежда. И то при условии, что хватит горючего.

После двух-трех минут полета на Мукачево внезапно воздушный стрелок-радист доложил мне, что сзади серия ракет. Я немедленно развернул самолет на 180 градусов и пошел на ракетные вспышки. У меня не было сомнения, что эти ракеты могли давать с аэродрома. А если и были, я не хотел терять последней надежды на благополучную посадку.

И действительно, вскоре на месте вспышек мы увидели посадочное "Т". Все стало ясно: впереди был аэродром. Я взглянул на приборы: уже горели красные лампочки, а это значило, что горючего осталось на 10 минут полета, не более. Но теперь эти красные огоньки меня не пугали, надежда обрела реальные черты.

Из расчета оставшегося запаса горючего делаю небольшой круг, выхожу на посадочный круг и, так как вместо прожектора зажжена всего-навсего подсветка-"коробочка" в районе "Т", включаю фары самолета и произвожу посадку.

Так мой экипаж, выполнив приказ командующего на воздушную разведку, оказался на аэродроме штурмовиков в Берегово с последними каплями горючего. Его хватило для посадки самолета, но не хватило, чтобы зарулить на стоянку. Винты остановились в конце пробега.

КОРРЕСПОНДЕНТ НАД БУДАПЕШТОМ

Штабом авиационного бомбардировочного полка была получена боевая задача: выяснить систему противовоздушной обороны города Будапешта в ночное время.

Для выполнения этой задачи требовался опытный экипаж, который бы не только летал ночью в простых и сложных метеоусловиях, но и смог бы, в случае попадания в лучи прожекторов ПВО города, пилотировать самолет в этих лучах и суметь выйти из них. Пилотировать самолет ночью среди зенитных прожекторов очень сложно и трудно. Летчик, ослепленный лучами, очень плохо видит показания приборов в кабине самолета. В сторону земли и горизонта ему смотреть вообще заказано, чтобы избежать ослепления.

Неопытный летчик в таких условиях теряет пространственный ориентир. Пилотировать самолет в заданном режиме он уже не может и машина переходит в беспорядочное падение. Выйти из лучей прожекторов также нелегко, но возможно. Для этого требуются опыт и практика. Выполнение сложной задачи командир полка подполковник Барулин поручил моему экипажу, который я возглавлял, будучи командиром первой эскадрильи.

В эти дни в авиаполку находился корреспондент одной из фронтовых газет. Каким-то образом он узнал, что экипаж командира первой эскадрильи в предстоящую ночь готовится к полету на разведку системы ПВО Будапешта. Видно, тот корреспондент был парень не из трусливого десятка, коли начал уговаривать командира авиаполка разрешить ему слетать ночью с нашим экипажем. Каким образом решался этот вопрос, сейчас сказать трудно, но энергичный корреспондент своего добился. Ему разрешили ночной полет на Будапешт.

Инженерно-технический состав несколько часов подряд усиленно готовил корреспондента к полету. Ознакомил его с правилами пользования внутренней связью, кислородом и кислородной маской и, наконец, парашютом, в случае необходимости покинуть самолет. Как бы там ни было, но парень добросовестно все изучил и к ночному полету пятым членом экипажа был готов. В самолете ему определили место рядом с воздушным стрелком люкового пулемета.

Полет предстоял ответственный. Бомбардировщик "Бостон" подготовился особо тщательно. На всякий случай в бомболюки повесили две 250-килограммовые бомбы.

Линия фронта проходила по Карпатам. Авиационный полк базировался на их северо-восточной стороне, на аэродроме Станислав.

Часа через два после наступления темноты экипаж взлетел и взял курс на Будапешт. До него было около 500 километров, это часа полтора полета. Почти сразу после взлета надо было идти через горы, поэтому я приступил к энергичному набору высоты. Погода была хорошая. Ночь стояла ясная, звездная. Видимость наземных ориентиров — лучше не надо. Отчетливо просматривались вершины и склоны Карпатских гор, глубокие долины и шоссейные дороги, идущие по ним... Горы пролетели нормально, без каких-либо отклонений, не предусмотренных заданием. Немецкие войска держали оборону в основном в долинах гор и на дорогах. Но поскольку мы пересекли Карпаты напрямую, то никаких войск пока не встретили.

Погода за Карпатами была отличная. Еще задолго до Будапешта впереди узкой лентой заблестел Дунай, а чем ближе мы подходили к городу, тем отчетливей просматривались шоссейные и железные дороги, мосты через Дунай и очертания венгерской столицы.

При выходе за Карпаты энергичный пятый член нашего экипажа — корреспондент — развил бурную деятельность. Ему непременно надо было все увидеть и обо всем узнать. Так как из фюзеляжа самолета, с места люкового стрелка, можно было смотреть только вниз и на запад, то он поднялся вверх, к турельной установке, и попросил разрешения у стрелка-радиста осмотреть пролетаемую местность с другой стороны света. Но, к его большому огорчению, влезть в турель ему не давала возможности длина кислородного шланга. Тогда он, недолго думая, снял кислородную маску и стал доказывать радисту, что она ему мешает, в ней душно и сыро, а воздуха ему хватает и без маски. В этом споре я был вынужден выступить арбитром. Победила дисциплина.

К Будапешту самолет подошел с юго-востока на высоте около шести тысяч метров. Согласно заданию экипаж должен был не просто пролететь над городом, а обойти его кругом по окраине и установить число действующих аэродромов, зенитных прожекторов и плотность зенитного огня.

Еще издали, на южной окраине города, в районе аэродрома, мы заметили передвижение мелькающих огней и вспышки посадочных прожекторов.

Пока было непонятно: или это просто садятся и взлетают истребители ПВО Будапешта, или, уже обнаружив наш самолет, разведчики-истребители выходят для его перехвата. Наш самолет подходил к границе города, к зоне действия защитного огня ПВО, и каждую секунду можно было ожидать включения прожекторов и открытия стрельбы.

Пятый член экипажа не только воздушного стрелка-радиста, но и меня и штурмана беспрерывно донимал различными вопросами. При подлете к Будапешту его интерес возрос еще больше. Он буквально хотел знать все о дорогах, реке Дунай и мостах через него, о ПВО города и даже о том, почему еще не видно света прожекторов и по самолету не ведет огонь зенитная артиллерия.

Мы терпеливо и подробно отвечали на все вопросы корреспондента, но вблизи города уже стало не до него, хотя поток его вопросов не иссякал.

Наш самолет-разведчик подошел к окраине города, к зоне действия зенитного огня. И вдруг разом вспыхнуло два десятка прожекторов, и лучи, как щупальца, начали шарить вокруг самолета, стремясь поймать его в свои объятия. Одновременно со вспышкой прожекторов под самолетом засверкали многочисленные разрывы зенитных снарядов. Казалось, что над городом Будапештом разбушевалась гроза и сверкание молний образовало сплошное море огня. Зрелище одновременно было и красивое, и страшное. Боже упаси попасть в этот кипящий огненный шквал.

Мне стало ясно, что небо над городом системой ПВО поделено по высоте между зенитчиками и истребителями. До определенного потолка бьют зенитные батареи ПВО, а выше небо предоставлено для работы истребителей во взаимодействии с зенитными прожекторами.

Самолет-разведчик уже минул южную окраину города и теперь облетал его западную часть. По его пути вступали в действие все новые батареи зенитных прожекторов. Теперь их было не менее четырех десятков. Мы шли, беспрерывно маневрируя между лучами прожекторов, чтобы избежать попадания в них. Но лучи все плотнее сжимали кольцо, и вокруг самолета образовалось почти сплошное светлое поле. Временами отдельные лучи все же "схватывали" самолет, но я энергичным маневром выходил из ловушки.

От беспрерывного маневрирования в освещенном небе, при полном отсутствии видимости земли и очень плохой видимости приборов, я начал уставать. Слишком много сил и внимания требовало пилотирование самолета в таких условиях. Малейшая ошибка была недопустима, она могла привести к неминуемой гибели.

Система ПВО ночного Будапешта нами была, в основном, понята. Можно было через северную часть города уходить домой. Я приступил к развороту, но в это время стрелок-радист доложил мне:

— Товарищ командир, вижу проскакивающих через лучи прожекторов истребителей противника.

— Понял тебя, Саша, смотри внимательно и немедленно доложи, если истребитель будет заходить для атаки.

И вдруг в этот момент несколько прожекторов осветили самолет. Он как бы попал в сплошной светящийся круг: ни неба, ни земли не было видно. Отблеск от приборной доски слепил мне глаза. Я с большим трудом различал показания приборов. Маневры самолета в разные стороны, в надежде выйти из прожекторных столбов, ни к чему не привели. Зенитных лучей было много, и они цепко держали самолет в своих объятиях.

Воздушный стрелок-радист взволнованно доложил:

— Товарищ командир, совсем рядом проскочил истребитель противника, и я вижу второго, который заходит для атаки.

— Понял тебя, Саша.

Стало ясно: самолет-разведчик обнаружен и его атакуют немецкие истребители.

Хотя у стрелка-радиста в турели было установлено два крупнокалиберных пулемета и еще один пулемет находился в нижнем люке у воздушного стрелка, но шансы одного бомбардировщика на успех в воздушном бою ночью против маневра, пушек и пулеметов истребителей были невелики. Кроме того, противники отлично видели самолет-разведчик, идущий в лучах зенитных прожекторов, а наши стрелки, наоборот, были ослеплены этими лучами.

Мне медлить нельзя было ни секунды. Заходящий для атаки истребитель мог открыть огонь в любой момент и сбить наш самолет. Энергичным разворотом я перевел самолет в крутое пикирование, прямо в разрывы зенитных снарядов. Иначе в создавшейся обстановке оторваться от немецких истребителей было невозможно. Я знал, что они не пойдут в разрывы зенитных снарядов, в это бушующее море огня. Да и на пикирование легче выйти из лучей прожекторов.

Я выбрал из двух бед меньшую: чем быть немедленно сбитым в лучах прожекторов немецкими истребителями, лучше войти в разрывы снарядов зенитной артиллерии и оторваться от немецких истребителей, имея какой-то шанс на благополучный исход.

Самолет пикировал почти на центр города. Скорость полета дошла до предельно допустимой. Машину трясло и от близких разрывов снарядов бросало то в сторону, то вверх. Но это уже было полбеды. Главное — мы оторвались от истребителей. Впереди по курсу хорошо виднелся мост через Дунай. Я приказал штурману сбросить на него обе бомбы, что штурман немедленно и сделал. На точность бомбометания обижаться не пришлось.

Самолет на предельной скорости проскочил через город и вышел из зоны зенитного огня на его восточной стороне, на высоте около 2000 метров. И тогда я направил его сначала в нормальный горизонтальный полет, а затем в набор высоты. Экипаж свободно вздохнул. Каждый понимал, какой опасности они подвергались. Любой боевой вылет связан с опасностью, но над столицей государства опасность двойная.

Да, жарко нам пришлось над Будапештом. Даже теперь, когда на 6-километровой высоте заметно похолодало, я был мокрый, словно вышел из хорошей сибирской бани.

Набрав высоту и взяв курс на свой аэродром, я запросил по связи о самочувствии всех членов экипажа. Все, за исключением пятого — корреспондента,— тотчас доложили, что чувствуют себя нормально. Я заволновался и повторно вызвал стрелка, чтобы он доложил о самочувствии корреспондента.

Да, корреспонденту можно было посочувствовать. Он человек "наземный" и для него полет с такими маневрами и перегрузками стал тяжелым испытанием. От резкого перепада давления при пикировании у него заложило уши, и он ничего не слышал до самой посадки самолета, а поэтому и ничего не мог объяснить. Хорошо еще, что находился рядом с воздушным стрелком, который периодически и докладывал командиру о самочувствии соседа до самой посадки.

Экипаж возвратился на аэродром уже глубокой ночью, доложил командиру о результатах разведки системы ПВО Будапешта и ушел отдыхать.

Корреспондент же после посадки признался, что он неважно себя чувствует, однако, отдохнув, завтра утром непременно напишет корреспонденцию для газеты о полете на Будапешт. Утром я хотел поговорить с корреспондентом, но его уже в полку не было. Он уехал чуть ли не на рассвете и в полку больше не появлялся. Что послужило причиной его поспешного отъезда и почему он больше не навестил нас, осталось неизвестным. Возможно, он был переведен на другой участок фронта, а может быть... Война есть война, немало в ней погибло и корреспондентов.

НЕФТЕПЕРЕГОННЫЙ ЗАВОД

Наш авиаполк на самолетах "Бостон" базировался на аэродроме Калиновка под старым Сомбором.

В тот день с утра первая эскадрилья совершала боевой вылет для бомбардировочного удара по артиллерийским позициям противника в нескольких километрах от линии фронта и после посадки производила заправку самолетов горючим и подвеску авиабомб.

Летный состав эскадрильи находился на стоянке бомбардировщиков, отдыхал после боевого вылета. Аэродром, как всегда, жил своей боевой жизнью. Кругом стоял беспрерывный гул работающих моторов. Одни эскадрильи выруливали на полосу и взлетали на выполнение боевой задачи, а другие, возвратившись, приземлялись и заруливали на стоянки.

Вдруг один из летчиков первой эскадрильи крикнул:

— Смотрите, что за чудо?— и указал на подруливающий самолет.

Действительно, после посадки на стоянку 2-й эскадрильи заходил какой-то "куцый", как кобель без хвоста, самолет "Бостон". Он выглядел слишком необычно: вместо киля у него остался один остов, на котором болтались металлические ленты, вместо обшивки руля поворота торчал какой-то обрубок. Это возвращался на свою стоянку самолет командира 2-й авиаэскадрильи майора Мостового.

... Пятерка самолетов "Бостон", ведомая майором Мостовым, при подходе к цели — нефтеперегонному заводу — около города Горлица в Чехословакии для нанесения по нему бомбардировочного удара была встречена сильным зенитным огнем. У самолета командира эскадрильи разрывом зенитного снаряда содрало обшивку с киля и оторвало половину руля поворота. С трудом управляемый самолет сбросил бомбы, не доходя до цели, и с разворотом пошел на свою территорию. Ведомые также сбросили бомбы и пошли за ведущим, прикрывая собой подбитый самолет от возможных атак истребителей противника. Нефтеперегонный завод остался невредим.

Нефтеперегонный завод — это что-то вроде бочки с порохом. Как в бочку с порохом достаточно одной спички, так и для нефтеперегонного завода довольно бомбового удара пятерки или даже звена самолетов "Бостон", чтобы он запылал факелом.

Минут через 30 после посадки пятерки самолетов "Бостон", ведомых командиром 2-й эскадрильи майором Мостовым, на стоянку нашей эскадрильи приехал командир полка Барулин и заместитель командира полка по политчасти подполковник Волков. Они приказали мне построить летный состав эскадрильи. Со словом к летным экипажам обратился командир авиаполка:

— Товарищи, есть приказ командующего воздушной армии нанести бомбардировочный удар по нефтеперегонному заводу около Горлицы, разрушить и поджечь его. Как видите, полет пятерки 2-й эскадрильи оказался неудачным. Этот завод немецкие войска упорно обороняют на дальних подступах к нему и препятствуют продвижению наших войск на данном участке. Ввиду того, что данный завод имеет очень сильную противозенитную оборону, располагающую не менее чем пятью крупнокалиберными батареями, командующим для нанесения бомбардировочного удара разрешено привлекать добровольцев.

После обращения командира подполковник Волков спросил у меня:

— Как вы думаете, товарищ Горбунов, выполнять поставленную задачу?

Я, не задумываясь, ответил:

— В эскадрилье нет экипажей, не способных добровольно пойти на выполнение приказа командующего, и я не вправе буду ни один экипаж эскадрильи, имеющий одинаковые права со всеми, лишить возможности полета, а поэтому приказ командующего будет выполняться не пятью самолетами, а девятью — всей эскадрильей.

— Если так, то мне остается поблагодарить вас. Откровенно говоря, мы с комиссаром от экипажей 1-й эскадрильи другого решения и не ожидали, — довольным голосом проговорил командир полка и, обращаясь ко мне, командиру эскадрильи, добавил:— Товарищ Горбунов, выполняйте приказ командующего. Желаю успеха.

Быстро подготовившись к полету, эскадрилья в составе 9 самолетов "Бостон" вылетела и пошла на выполнение боевой задачи. Левое звено вел старший лейтенант Наддачин, правое — заместитель командира эскадрильи со штурманом лейтенантом Рубиным. Эскадрилья шла без прикрытия истребителей. При подходе к нефтеперегонному заводу она была встречена шквалом зенитного огня. Сплошные черные шапки от разрывов снарядов покрывали все пространство внутри строя эскадрильи и вокруг нее.

Да, видимо, очень нужен был бензин немецкой армии, коли она так упорно защищала этот завод и на земле, и в воздухе.

Чтобы сбить немецких зенитчиков с прицела и не понести напрасных потерь, мне пришлось применить небольшую хитрость: кроме маневра самолетами, до и после выхода на боевой курс идти с небольшим набором высоты около 2-х метров в секунду. Это вело к тому, что от момента выстрела и до момента разрыва снарядов самолеты набирали новую высоту и в результате большинство зенитных снарядов рвалось немного ниже их.

Уже на боевом курсе, перед самым сбрасыванием бомб, мой самолет взрывной волной швырнуло в сторону и вверх так, что у штурмана эскадрильи Героя Советского Союза старшего лейтенанта Кобылянского все шарики и пузырьки в прицеле разбежались в стороны, и сбросить бомбы прицельно не представилось возможности.

Момент бомбометания был упущен. Над заводом эскадрилья пролетела вхолостую и с левым разворотом пошла на второй заход. Безусловно, было очень обидно, что не сбросили бомбы с первого захода, но сбросить неприцельно и промазать было бы еще обиднее. При выполнении второго захода левое звено в строю шло хорошо, а правое, ввиду того, что эскадрилья производила разворот на 360 градусов, идя внешним курсом по большому радиусу, отстало и при выходе на боевой курс шло далеко позади.

Второй заход оказался более удачный. Удар по заводу был нанесен двумя звеньями, и его вполне хватило для поджога и вывода из строя завода. Сотня фугасных бомб, сброшенная с шести самолетов, сделала свое дело.

Ведущий правого звена, не успев к моменту бомбометания занять свое место в строю, сделал вывод, что эскадрилья свое задание выполнила, завод разрушен и подожжен. Вместе со штурманом звена он решил не идти самостоятельным звеном на бомбежку уже подожженного завода, а отвернуть вправо и нанести бомбовый удар по железнодорожной станции, где стояли эшелоны с горючим.

Но несмотря на то, что завод был уже подожжен, звено ни в коем случае не должно было отрываться от группы. Это очень опасно и недопустимо. При встрече с немецкими истребителями звено могло быть легко уничтожено. Оно должно было все же произвести бомбовый удар по заданной цели и с левым разворотом, срезая путь, занять свое место в боевом порядке эскадрильи.

После посадки на своем аэродроме двух звеньев эскадрильи и доклада о выполнении задания командиру полка я стал поджидать возвращение третьего звена. Я очень беспокоился, чтобы оно не нарвалось на немецких истребителей, ибо одному звену бомбардировщиков вести воздушный бой с ними, тем более без прикрытия, очень трудно. И не только беспокоился, а, признаться, был в большой обиде на своего заместителя. И, видимо, досталось бы ему и его штурману от меня, но на стоянку пришел заместитель командира полка по политчасти подполковник Волков и стал успокаивать меня.

Отставшее звено благополучно приземлилось через сорок минут. Радость по поводу его возвращения заглушила во мне и остатки досады.

После того, как подожгли нефтеперегонный завод, немецким войскам уже не было смысла столь упорно его защищать и удерживать оборону в этом направлении.

Наши войска взяли завод и пошли дальше на запад.

СУДЬБА

Штурман эскадрильи Герой Советского Союза старший лейтенант И.А.Кобылянский заболел и был направлен на лечение в госпиталь.

Во время его отсутствия вместо него на боевое задание со мной, командиром первой эскадрильи, летал бывший штурман 3-й эскадрильи капитан Щеглов, который был временно назначен к нам.

Экипаж командира эскадрильи капитана Косырева, в котором прежде служил Щеглов, 14 июля 1944 года во время прорыва нашими войсками немецкой обороны на львовском направлении при нанесении бомбового удара был сбит. Капитан Косырев от прямого попадания зенитного снаряда погиб в кабине самолета. Неуправляемая машина перешла в беспорядочный полет, но штурман эскадрильи капитан Щеглов, стрелок-радист сержант Скорик и стрелок сержант Таратута успели выпрыгнуть с парашютами и приземлились прямо на немецкие позиции.

Немцы всех троих взяли в плен и направили в ближайший штаб. В немецком штабе их коротко допросили, кто они такие, и пристроили в общую колонну с другими пленными из наземных войск. По пути во Львов наши танки, введенные в прорыв, освободили колонну пленных, в которой был и экипаж сбитого самолета. Капитан Щеглов с воздушными стрелками сели на десантные танки и сами стали десантниками. Ворвавшись в город Львов и захватив железнодорожный узел, наши танки с десантом трое суток вели бои в окружении, удерживая важный узел до подхода наших наземных войск.

Затем капитан Щеглов с остальными членами экипажа после соответствующей госпроверки вернулся в полк и был временно назначен, как уже сказано, штурманом нашей эскадрильи до возвращения Кобылянского.

Примерно через месяц старший лейтенант Кобылянский, закончив лечение, вернулся из госпиталя. В эскадрилью он прибыл где-то около десяти часов вечера. Летный состав после напряженного дня отдыхал. Назавтра, рано утром, эскадрилья должна была вылететь на боевое задание. Штурман Кобылянский подробно рассказал нам со штурманом капитаном Щегловым о лечении в госпитале и о своем житье-бытье за прошедший месяц. В процессе беседы он ознакомился с общей обстановкой в эскадрильи и, уточнив у меня и Щеглова некоторые детали, связанные с боевыми действиями, обратился ко мне:

— Товарищ командир, как видите, я вполне здоров, обстановку уточнил, а потому прошу разрешения утром вылететь с вами на боевое задание. Не обязательно лично с вами, готов идти с любым из командиров звеньев или даже рядовым летчиком. Как мне оставаться на аэродроме, когда вся эскадрилья летит на задание?

— Иван Александрович, не хочу вас обидеть, но вам этого делать нельзя. Вы ознакомились только с общей обстановкой,— мягко убеждал я Кобылянского.— Но теперь очень многое изменилось. Вы уезжали в госпиталь с аэродрома Кросно, а за месяц, как видите, наши войска продвинулись далеко на запад и мы перелетели на аэродром Краков. Полк ведет боевые действия в совершенно новом районе. Вам надо изучить его и линию фронта на нашем направлении. Вы же, Иван Александрович, не рядовой штурман, а штурман эскадрильи... Вы не только отвечаете за самолетовождение, но в первую очередь — за нанесение бомбового удара эскадрильи.

Немало еще аргументов выставил, чтобы удержать Кобылянского от опрометчивого решения. И что в связи с наступлением наших войск нам часто меняют цели при подходе к линии фронта, поэтому нужно глубочайшее знание ее, чтобы не ударить по своим. И что ему, Кобылянскому, с утра необходимо в БАО оформить документы, сдать аттестаты. Наконец, просто отдохнуть, настроиться психологически.

— Потерпите денек-два, впереди еще много войны, налетаетесь,— резюмировал я свою беседу.

Говоря это штурману эскадрильи, я в то же время в душе понимал его, ему действительно было неудобно оставаться на земле, когда эскадрилья шла на боевое задание.

Эх, если бы во время того разговора я мог предвидеть, как трагически окончится для штурмана Кобылянского этот полет, то не только не стал бы его отговаривать, а просто не стал бы слушать.

Замещавший его штурман эскадрильи капитан Щеглов во всем поддержал меня, да и сам Кобылянский, хотя и с некоторым сопротивлением, но вроде с доводами согласился.

— Хорошо, товарищ командир, вас понял. Я за день все изучу и доложу штурману полка, что послезавтра буду полностью готов к полету.

— Вот это мужской разговор! А теперь давайте отдыхать, завтра рано вставать,— сказал я в заключение.

Назавтра, встав вместе с личным составом эскадрильи, позавтракав и проводив товарищей на аэродром, штурман Кобылянский приступил к изучению района боевых действий и целей. Эскадрилья согласно приказу должна была рано утром выйти на боевое задание, но по каким-то неизвестным причинам вылет откладывался с часу на час. Наконец, около 10 часов было получено приказание вылетать, но уже к другой цели.

Я построил экипажи эскадрильи, уточнил новую цель, маршрут полета, порядок действия каждого при выполнении боевой задачи и дал команду: по самолетам! Экипажи быстро заняли свои места и ждали от меня команду на запуск моторов. Я тоже уже сел в самолет, запросил по радио готовность экипажей к взлету. Но в это время быстро подошел старший лейтенант Кобылянский и снова начал упрашивать меня:

— Товарищ командир, разрешите все же слетать на задание рядовым штурманом в любом экипаже. Полет мне необходим для практического изучения района боевых действий. Пусть я не знаю особенностей цели, но моя задача не сложна, ведь я же сброшу бомбы по ведущему.

— Иван, дорогой, уже поздно, экипажи в самолетах и доложили о готовности к взлету. Через две минуты — запуск моторов,— попытался я урезонить его.

— Да мне хватит и одной минуты, чтобы высадить штурмана из кабины и сесть самому,— взмолился Кобылянский.

Умоляющие глаза штурмана, стоящего внизу около фюзеляжа, и его решительный вид, говорящий о том, что он готов лететь хоть на хвосте любого самолета, подействовали на меня, и я обратился к своему штурману Щеглову:

— Послушай, Дмитрий, что нам делать с Иваном Александровичем? Видишь, он не отходит от самолета и Христом-богом просит взять его в полет.

— Да мне и самому не по себе, как-то даже неудобно лететь на его месте.

— Ну что? Разрешим ему? Как твое мнение, Дима?

— Что ж, пусть слетает, вон рядом — самолет лейтенанта Петлина, пусть сменит в нем штурмана Иванникова.

— Понял тебя, Дима. Вот он обрадуется!

Я повернулся и поглядел из кабины вниз на штурмана Кобылянского, который стоял все в том же положении и ждал, чем закончится мой разговор со штурманом Щегловым.

— Слушай, Иван Александрович, садись в самолет Петлина вместо штурмана Иванникова.

Но не успел я договорить — Кобылянского как ветром сдуло, он уже бежал к машине летчика Петлина, левого ведомого командира.

А дальше все произошло с удивительной быстротой. Кобылянский тотчас открыл нижний люк кабины штурмана самолета. Через мгновение младший лейтенант Иванников был уже на земле. Кобылянскиий снял с него парашют и шлемофон, одел их на себя, взял летный планшет, влез в кабину и закрыл нижний люк.

Около самолета остался опешивший, ничего не понимавший штурман Иванников, без головного убора, без планшета, в одном комбинезоне.

О, если б в ту минуту Иванников знал, какую страшную беду отвел от него и привел на себя штурман эскадрильи Кобылянский!

Я покачал головой, удивленный быстротой смены штурманов, и дал команду экипажам эскадрильи на запуск моторов. Эскадрилья взлетела и взяла курс к линии фронта. Я окинул взглядом всю девятку идущих в строю самолетов и более внимательно посмотрел на машину левого ведомого Петлина. В передней, наполовину остекленной плексигласом, кабине сидел и улыбался, делая мне какие-то знаки, штурман Кобылянский. Своим довольным видом и улыбкой он как бы говорил мне: "Вот так, товарищ командир, все же вышло по-моему, и я лечу".

Эскадрилья при переходе линии фронта была встречена плотным зенитным огнем артиллерии противника. Самолеты всех трех звеньев эскадрильи быстро рассредоточились на удвоенные интервалы и дистанции и шли, маневрируя, в зоне огня. Штурман Кобылянский сосредоточенно смотрел вперед и по сторонам, изучая местность и характерные ориентиры.

А когда мы в разрывах зенитных снарядов подходили к цели, я случайно взглянул на штурмана Кобылянского и увидел, что он сидит, сильно наклонившись вперед на прицел. Сначала я не придал этому особого значения: мало ли зачем штурман может наклониться или смотреть в прицел? Но когда через некоторое время во второй раз посмотрел на него и увидел, что штурман находится в таком же положении, я уже почувствовал что-то неладное и немедленно запросил по радио левого ведомого летчика Петлина:

— "Голубь-7", я — "Голубь-5", спроси у своего переднего, как его самочувствие, и доложи мне.

Лейтенант Петлин немедленно сообщил:

— "Голубь-5", я — "Голубь-7", мой передний на мои запросы не отвечает и ни на какие сигналы не реагирует.

Мне стало ясно: штурман Кобылянский или тяжело ранен или убит осколком снаряда.

Эскадрилья в это время уже заходила на цель. Немецкие зенитные батареи вели интенсивный огонь. Разрывы снарядов потрясали самолеты эскадрильи. Проскакивая сквозь облака дыма, они то и дело скрывались от моего взора. Мне необходимо было немедленно принять решение о дальнейших действиях экипажа Петлина в создавшейся обстановке и передать ему. Через 1-2 минуты эскадрилья встанет на боевой курс, штурманы откроют бомболюки для нанесения удара по цели. Но кто сбросит бомбы с самолета лейтенанта Петлина? Ему из строя выходить нельзя, эскадрилья идет без прикрытия истребителей. Значит, он должен оставаться в строю.

И я передал по радио приказ летчику Петлину:

— "Голубь-7", я — "Голубь-5", при работе эскадрильи по цели сбросьте бомбы аварийно. Идите в строю до ближайшего аэродрома наших истребителей, на котором по моей команде произведете посадку. Доложите, как поняли?

— "Голубь-5", я — "Голубь-7", вас понял. Сработаю аварийно совместно с вами. Посадку произведу у "маленьких".

Но, как говорится, беда не приходит одна. Пришла беда — отворяй ворота. Так и получилось с экипажем лейтенанта Петлина. На боевом курсе, перед самым сбросом бомб по заданной цели, прямым попаданием зенитного снаряда противника самолет Петлина был подбит. Левый мотор задымил и загорелся. Радиостанция была повреждена и внешняя радиосвязь экипажа с ведущим прекратилась. На мои запросы летчик не отвечал. Он аварийно сбросил бомбы, и самолет с разворотом и снижением, на одном работающем правом моторе, ушел в сторону своей территории, оставляя за собой длинный шлейф черного дыма.

Несмотря на то, что летчик Петлин не отвечал по радио на мои запросы, я дал ему команду, в надежде если не на передатчик, то на приемник:

— "Голубь-7", я — "Голубь-5", включите левому мотору противопожарное, переведите винт во флюгер, постарайтесь скольжением сбить пламя, дотяните до своей территории и садитесь только на фюзеляж, ни в коем случае не выпускайте шасси. Как меня поняли?

Но ответа не было. Самолет быстро скрылся из поля зрения. Где и как он произведет посадку и произведет ли вообще, для меня осталось неясным. Ясно было только одно: лейтенант Петлин опытный летчик, на его счету не один десяток боевых вылетов, и если ему удастся дотянуть до своих, он постарается посадить горящий самолет со всеми предосторожностями.

Но кто мог полностью гарантировать счастливый исход? Ведь посадку горящего самолета предстояло произвести на неизвестную местность, на поле боя.

Прыгать с парашютами экипаж не сможет — в передней кабине неизвестно в каком состоянии штурман. При наличии на борту человека, не способного по каким-то причинам покинуть самолет, мы просто обязаны производить его посадку, не говоря уже о моральной стороне дела.

С тяжелым настроением возвращался я с боевого задания. Этот совершенно неожиданный случай со штурманом эскадрильи Кобылянским, потеря самолета от зенитного огня противника и полная неизвестность судьбы всего экипажа действовали на меня удручающе. Я понимал, что на войне без смертей не бывает (уж сколько потеряно экипажей на боевом пути полка!), но за этот нелепый случай с Кобылянским казнил и ругал себя.

После посадки на своем аэродроме я доложил командиру авиаполка, что 1-я эскадрилья боевое задание выполнила, но подбит самолет летчика Петлина и дальнейшая судьба экипажа неизвестна. Командование авиаполка немедленно запросило КП линии фронта о месте посадки поврежденного в бою самолета и о состоянии экипажа. Через некоторое время был получен ответ:

— Запрашиваемый вами самолет произвел посадку на фюзеляж на свою территорию вблизи линии фронта. Подбитый зенитным огнем, он получил еще сильные повреждения при посадке. Но экипаж, за исключением штурмана, убитого в воздухе осколком снаряда, остался невредим. Экипаж будет доставлен автотранспортом на аэродром Краков.

Как я, командир эскадрильи, ругал себя, что поддался на уговоры Кобылянского и разрешил ему лететь в этот день! Но и не разрешить я, в сущности, был не вправе. Он ведь просился не на прогулку, он отстаивал свое законное право воина идти в бой со своими товарищами по эскадрилье. Не взяв его в полет, я мог нанести ему глубокую незаслуженную обиду.

Видно, такова была его судьба. Не помогли никакие наши увещевания и аргументы. Ломая все преграды, он рвался в бой и спешил навстречу ей, своей судьбе...

Удивительно, но все в тот день складывалось, словно специально. Эскадрилью, которая должна была вылететь на задание рано утром, вдруг задержали почти до одиннадцати часов. Штурман Кобылянский за это время успел изучить район полета, оформить все документы в БАО и прибыл на аэродром за несколько минут до вылета. Как будто ради него была кем-то замыслена та задержка с вылетом, чтобы он успел собраться в последний путь...

Экипаж Петлина доставил тело Кобылянского на аэродром базирования авиаполка Краков. Небольшой осколок зенитного снаряда, попавший в висок, оборвал жизнь штурмана эскадрильи старшего лейтенанта Ивана Александровича Кобылянского при выполнении им боевой задачи.

Герой Советского Союза старший лейтенант И.А. Кобылянский был похоронен возле стен Вавеля (Краковского кремля), рядом с братской могилой воинов, погибших при освобождении Кракова от немецко-фашистских захватчиков.

СОРОК МИНУТ ПОД ТРИБУНАЛОМ

Тогда наш бомбардировочный авиаполк базировался на аэродроме Краков. 1-й эскадрилье было приказано нанести удар по цели номер сто пять, расположенной в нескольких километрах за линией фронта, севернее чехословацкого города Моравска-Острава. Советские войска, развивая наступление, подошли к этому городу, но из-за мощных оборонительных сооружений взять его с хода не смогли и теперь вели упорные бои за овладение им.

Эскадрилья бомбардировщиков "Бостон", ведомая мной, командиром эскадрильи, и штурманом эскадрильи капитаном Щегловым, после взлета зашла на аэродром истребителей, взяла самолеты сопровождения и под их прикрытием проследовала к линии фронта.

Подлетая к ней, я запросил на КП подтверждение:

— "Ольха", я — "Беркут-5", подхожу к вам, разрешите работать по цели номер сто пять. Как меня поняли? Прием.

— "Беркут-5", я — "Ольха", работать по цели сто пятой запрещаю. Работайте по цели номер сто один. Подтвердите прием.

Получив с КП линии фронта новое указание для бомбардировочного удара, я немедленно вызвал штурмана:

—Ты слышал, Дмитрий, нам дали новую сто первую цель, посмотри, что это такое и доложи мне.

— Я уже посмотрел. Они там, видно, с ума посходили. Сто первая цель — это завод, расположенный на окраине города Моравска-Острава, но дело в том, что эта цель сутки тому назад была занята нашими войсками. Так что работать по этой цели нам нельзя, пока не дадут пароль через стрелка-радиста.

— Понял тебя, Дима, немедленно запрошу КП. Я попросил вторично подтвердить номер цели и по связи радиста дать пароль. Через пару минут стрелок-радист Чекмарев доложил:

— Товарищ командир, я получил пароль: "верный".

— Пароль правильный, будем работать, — отозвался штурман.— Только, товарищ командир, необходимо учесть, что цель находится буквально на линии фронта. Требуется точное поражение цели. Малейший недолет — и мы можем поразить наши войска. Надо заходить для бомбометания четко вдоль линии фронта.

— Понял тебя, Дима. Жду от тебя команду для разворота на цель.

Приказ есть приказ, и через несколько минут эскадрилья стала разворачиваться на новую цель. Несмотря на интенсивный зенитный огонь противника, мы точно нанесли удар, сфотографировали результат его и взяли курс на аэродром истребителей сопровождения, а затем — "домой".

После посадки эскадрильи на своем аэродроме я доложил командиру авиаполка подполковнику Барулину, что боевое задание выполнено, но удар эскадрильей нанесен не по сто пятой, а по сто первой цели, согласно приказу, полученному с КП линии фронта.

Штабом авиаполка было немедленно доложено об этом в вышестоящий штаб. Мы со штурманом после доклада ушли с КП на стоянку самолетов. Но не прошло и десяти минут, как нас снова вызвали туда. Придя на КП, я увидел сидящих за одним столом командира полка, начальника штаба, штурмана и заместителя командира полка по политчасти. Они были чем-то сильно озабочены и тихо беседовали. Я доложил о прибытии.

Командир полка встал из-за стола, взял ленту переговора с телетайпного аппарата и подал мне:

— Прочитайте, товарищ Горбунов, вместе со своим штурманом и доложите нам подробней весь ход вашей радиосвязи с командным пунктом.

Вникая в переговоры нашего руководства со штабом Воздушной армии, я ничего не понимал. Штаб требовал разобраться и доложить подробности перенесения бомбового удара. И пояснялось: цель номер сто один — это завод, недавно занятый нашими войсками. Значит, 1-я эскадрилья нанесла бомбовый удар по своим войскам? Штаб Воздушной армии доложил о происшествии в штаб фронта. Ведется срочное расследование. Командиру и штурману 1-й эскадрильи немедленно составить боевое донесение и доложить в штаб Воздушной армии.

Мы со штурманом эскадрильи, прочитав все это на ленте, были буквально ошеломлены. Обратившись к командиру авиаполка, я сказал, что нам непонятна суть обвинения. Да, мы знали, что цель сто первая занята нашими войсками, и поэтому, когда нам приказали работать не по сто пятой, а по сто первой цели, мы сами были удивлены. Но приказ подтвердили, пароль назвали правильно... Не могли же мы после этого не выполнить приказ. Может, немцы потеснили наших с завода. Война есть война...

— А ваш радист, случаем, не перепутал пароль?— спросил начальник штаба.

— На принятый пароль радистом получено подтверждение. У него же есть квитанция,— отмел я это предположение.

— Тогда мы тоже ничего не понимаем. Будем ждать сообщения из штаба Воздушной армии, а вы пока посидите на КП, ибо можете потребоваться в любую минуту,— сказал в заключение командир полка.

Мы со штурманом эскадрильи зашли в маленькую комнатку КП и стали обсуждать свалившиеся на наши плечи неприятности. Что ни говори, для нас это был совершенно неожиданный и тяжелый удар. Нам не давала покоя мысль: а что если мы действительно по какому-то недоразумению нанесли эскадрильей бомбовый удар по своим войскам? Этот мощный удар эскадрильи самолетов "Бостон" по своей силе был почти равен залпу полка самолетов-бомбардировщиков Пе-2. Нам представлялась жуткая картина гибели наших солдат и офицеров под ударами своих же бомб. Нет, нас не слишком пугал трибунал, хотя он и навис черной тучей. У нас все же было веское оправдание — мы выполняли приказ КП. Но нам было известно и другое: когда дело дойдет до ответственности, то окажется виноватым стрелочник.

В это время в штабе авиаполка творился явный переполох. Работники штаба в который раз уточняли у меня и штурмана порядок радиообмена с КП и пользования кодовыми таблицами. Допускали даже вариант, что команды могли поступать не с нашего КП, а с немецкого. Что, если в самом деле вражеской разведке удалось установить номера целей, а самое главное,— пароль?

Так прошло минут сорок. Эти минуты показались нам ох, какими долгими. Многое пришлось нам передумать и пережить. Немало поволновались и работники штаба. Ожидая окончания расследования этого инцидента, казалось, притих весь полк, а летный состав 1-й эскадрильи, участвовавший в злосчастном боевом вылете, пришел со стоянки самолетов и вместе делил тяжесть душевного груза. Все понимали: по чьей бы вине это ни произошло, но если действительно эскадрилья бомбила свои войска, то это и беда, и позор. Черное пятно ляжет на весь личный состав эскадрильи и на каждого участника этого позора. Ведь все причастны к случившемуся: одни готовили самолеты, другие подвешивали бомбы к ним, а в результате эти бомбы, предназначенные для врага, обрушились на своих.

Но вот, наконец, из штаба Воздушной армии пришел долгожданный ответ. В нем подтверждалось, что действительно для эскадрильи была изменена цель с КП линии фронта. Эскадрилья нанесла бомбовый удар не по своим войскам, а по цели, занятой немецкими войсками. Цель эскадрильей поражена точно, задание выполнено отлично.

После переданного сообщения по КП штаба авиаполка пронесся вздох облегчения. Все сразу как-то задвигались, зашумели, словно после выпитой стопки, у всех засияли глаза и улыбки. И только теперь, глядя на эти радостные лица, можно было в полной мере понять, насколько тяжелым было их душевное переживание.

В одной небольшой комнате КП полка, за простым столом, сколоченным из трех простых нетесаных досок, и на таких же нетесаных скамейках сидели мы со штурманом друг против друга, докуривая пачку папирос и ожидая своей участи. Сколько мы за это время пережили, известно только нам одним. И когда нам сказали, что все нормально, что бомбовый удар произведен не по своим войскам, а по немецким, и что задание выполнено отлично, до нас как-то сразу не дошло, мы медленно выходили из шокового состояния, в котором находились эти сорок минут. Затем, опомнившись, мы встали, молча вышли из КП и пошли на стоянку самолетов, сопровождаемые летным составом эскадрильи.

Как же могло случиться такое недоразумение?

А произошло, как потом выяснилось, следующее. Этот завод, расположенный на окраине Моравска-Остравы, был действительно взят нашими войсками, и о его взятии с КП армии было доложено выше. Взятие данного завода, числящегося как цель номер сто один, было отмечено на карте у штурмана эскадрильи. Но затем немецкие войска внезапной контратакой выбили наших с занятого завода и закрепились на нем. Неоднократные попытки взять его вторично ни к чему не привели. Завод был большой, имел крепкие кирпичные корпуса и другие строения. Засевшие в нем немцы упорно сопротивлялись.

Наше командование, находящееся на КП линии фронта, после оставления нашими войсками данного завода своевременно не доложило в вышестоящий штаб, по-видимому, боясь неприятной реакции на потерю завода и имея надежду на его быстрое возвращение. При подходе нашей эскадрильи для нанесения бомбового удара по цели 105 командиры, дежурившие на КП, решили воспользоваться бомбардировщиками, чтобы разбомбить завод — цель номер 101, после чего сразу же атаковать его и занять вторично.

И действительно, после налета нашей эскадрильи на завод, когда еще не успела осесть пыль от разрушенных корпусов, наши войска бросились на штурм и почти без потерь снова взяли завод. И только тогда, когда завод был во второй раз занят войсками, с КП доложили в вышестоящий штаб, что его временно занимали немцы, поэтому бомбардировочная эскадрилья самолетов "Бостон" и была перенацелена для удара по заводу перед атакой наземных войск. Запоздалое донесение в штаб о временной потере нашими войсками завода и внесло путаницу, в результате которой Воздушной армией был взят под сомнение бомбардировочный удар нашей эскадрильи по цели, занятой немецкими войсками.

ВОЗДУШНЫЙ БОЙ

Эскадрилья самолетов "Бостон" летела на выполнение боевого задания в следующем составе: я, ведущий, командир эскадрильи, штурман эскадрильи старший лейтенант Щеглов, правый ведомый — заместитель командира эскадрильи старший лейтенант Антоненко со штурманом лейтенантом Смирновым, левый ведомый — лейтенант Петлин со штурманом младшим лейтенантом Иванниковым.

Первое звено вел лейтенант Наддачин со штурманом лейтенантом Тихомировым, его ведомые — младший лейтенант Манчук со штурманом Бондаревым и экипаж младшего лейтенанта Федорова. Левое звено вел лейтенант Кузнецов со штурманом лейтенантом Щербаковым, его ведомыми были младший лейтенант Воробьев и младший лейтенант Чушкин со штурманом младшим лейтенантом Пяткиным.

На случай атаки эскадрильи истребителями противника ее сопровождали семь наших самолетов-истребителей, пилотируемых опытными летчиками, каждый из которых провел десятки воздушных боев. Истребители шли под командой заместителя командира полка по политчасти подполковника Зуба.

Цель для нанесения бомбардировочного удара находилась недалеко от линии фронта, в нескольких километрах северо-восточнее чехословацкого города Моравска-Острава. Летный состав эскадрильи знал, что город и аэродром, находившийся на его окраине, мощно прикрыт зенитным огнем.

Эскадрилья подходила к линии фронта. Погода была безоблачной и безветренной, дым от пожаров стоял столбами, рассеиваясь наверху в широкие шапки черной мглы, которые значительно ограничивали видимость.

Я запросил КП линии фронта подтверждения на выполнение боевой задачи, определенной приказом. Подтверждение поступило, и эскадрилья на высоте двух тысяч метров начала выходить на цель. При подходе к ней группа была встречена сильным зенитным огнем противника.

Уже при выходе на боевой курс нам неожиданно с КП линии фронта предложили другую цель, находившуюся на северо-восточной окраине Моравска-Остравы. Быстро повернуть эскадрилью и произвести бомбометание с ходу по новой цели не представлялось возможным. Внезапность удара сорвалась, необходимо было выполнять второй заход. А это почти десять минут полета в зоне зенитного огня и к тому же вблизи аэродрома, на котором базировались немецкие истребители. Выполнение эскадрильей второго захода давало возможность противнику поднять с аэродрома максимальное количество истребителей для атаки бомбардировщиков.

Я опасался, что второй заход может дорого обойтись для эскадрильи. Так оно и получилось. Заходя на новую цель, мы наблюдали взлетающих немецких истребителей. Было ясно, что немцы поднимут в воздух все, что только можно, и эскадрилье предстоит воздушный бой.

Мы выходили на новую цель, маневрируя в зоне зенитного огня, который был достаточно плотным. От разрывов снарядов самолеты то встряхивало, то бросало в сторону и вверх. А когда снаряды рвались совсем близко, то их треск и удары от воздушной волны были настолько сильны, что, казалось, взрывы гремят прямо в люках самолета. Когда же снаряд разрывался впереди самолета, то нас обдавало дымом и гарью, от которых першило в горле и свербило в носу.

Наши истребители прикрытия под командой подполковника Зуба, чтобы уклониться от разрывов зенитных снарядов, отошли от эскадрильи в сторону и вверх. Как потом выяснилось, они в дыму потеряли из виду бомбардировщиков.

Эскадрилья вышла на боевой курс. Маневр в зоне зенитного огня был прекращен. Сорок секунд до сбрасывания бомб самолеты должны строго выдерживать курс, скорость и высоту. Это время, необходимое ведущему штурману эскадрильи для точного прицеливания и сбрасывания бомб. И это время — самый опасный момент для бомбардировщиков и самый эффективный для зенитчиков. Именно на этом боевом курсе от прямого попадания зенитного снаряда загорелся самолет лейтенанта Федорова, который шел в правом звене старшего лейтенанта Наддачина.

— "Беркут-5", я — "Беркут-9",— вдруг раздался в эфире взволнованный голос летчика,— у меня горит правый мотор и плоскость, выхожу из строя.

Экипаж сбросил бомбы и с правым разворотом и снижением пошел на свою территорию. Я приказал летчику загоревшегося самолета включить противопожарное устройство, чтобы сбить пламя, постараться дотянуть до своей территории и покинуть самолет с парашютами. А двум истребителям — прикрыть вышедшего из строя.

Но как потом выяснилось, истребители не сумели прикрыть горящий бомбардировщик, они просто не смогли увидеть его в дыму. Зато немецкие истребители увидели горящий бомбардировщик и бросились преследовать его, чтобы добить. Один догнал уже над нашей территорией, атаковал и стал стрелять, но одновременно открыл огонь по немецкому истребителю стрелок-радист бомбардировщика сержант Дохленко и сбил его. Немецкий летчик-истребитель, сбитый сержантом Дохленко, выбросился из горящего самолета на парашюте и был взят в плен нашими наземными войсками.

Экипаж бомбардировщика лейтенанта Федорова над своей территорией также покинул горящий самолет с парашютами.

Эскадрилья нанесла по цели бомбовый удар и после фотографирования результатов бомбардирования приступила к противозенитному маневру.

Но вдруг прекратился зенитный огонь, и тотчас стрелок-радист старшина Соловьев доложил мне:

— Товарищ командир, с задней полусферы к эскадрилье подходит до двадцати немецких истребителей, а наших истребителей прикрытия я не вижу.

— Понял тебя, Соловьев.

Вот, оказывается, в чем причина внезапного прекращения зенитного огня: готовится атака немецких истребителей на эскадрилью.

— Внимание, "Беркуты", я — "Беркут-5", немедленно сомкнуть строй, приготовиться к отражению атаки истребителей противника.

Эскадрилья быстро сомкнула боевой порядок, восемь бомбардировщиков шли плотным строем, крыло в крыло. Стрелки-радисты замерли у турельных, а воздушные стрелки у люковых пулеметов. Исход предстоящего боя с истребителями противника, огневой мощью в несколько раз превосходящими бомбардировщиков, всецело зависел от боевого порядка и правильного огневого действия стрелков-радистов и стрелков.

Меня насторожило то, что немецкие истребители заходят для атаки бомбардировщиков, а ведущий наших истребителей прикрытия подполковник Зуб никакой информации не дает.

Я запросил ведущего истребителей прикрытия:

— "Сокол-3", я — "Беркут-5", с задней полусферы заходят для атаки "Беркутов" около двадцати истребителей противника. Видите ли вы их? Где вы находитесь? Немедленно займите свое место в боевом порядке группы.

— "Беркут-5", я — "Сокол-3", мы не видим ни истребителей противника, ни вас. Мы в дыму потеряли бомбардировщиков из поля зрения, дайте ваше местоположение, высоту и курс полета.

Я сразу понял — мы остались без прикрытия, один на один с двадцатью истребителями противника, и нам предстоит тяжелый воздушный бой.

Истребителям прикрытия было немедленно дано местоположение эскадрильи, высота и курс полета. Они должны были идти сзади и выше в общем боевом порядке, как и бомбардировщики, маневрируя в зоне огня противника, но не имея права нарушать установленный боевой порядок всей группы.

Потерять из виду сопровождаемую эскадрилью легко, но снова увидеть ее в разрывах зенитных снарядов на фоне наземных пожаров и дыма, стоящего густой пеленой над полем боя, не так-то просто. Я понимал, какой серьезной опасности подвергаются бомбардировщики. Если немедленно не подойдут наши истребители, то в воздушном бою с двадцатью немецкими истребителями эскадрилья может понести очень тяжелые потери, если не погибнуть полностью. Я доложил на КП линии фронта о воздушной обстановке и попросил, чтобы с земли по радио навели на эскадрилью наших истребителей, потерявших ее.

В это время немецкие истребители начали атаку эскадрильи. Завязался неравный воздушный бой. Атаки последовали одна за другой. Пара за парой, с различных сторон задней полусферы немецкие истребители, как осы, нападали на бомбардировщиков. Они атаковали сверху и снизу, ища слабого места в нашем боевом порядке. Но пока их яростные атаки отбивались дружным пулеметным огнем бомбардировщиков. Двадцать четыре крупнокалиберных пулемета стрелков-радистов и стрелков защищали заднюю полусферу нашего строя. Ливень огня из этих пулеметов не давал возможности немцам подойти на близкую дистанцию для открытия губительного прицельного огня. Кроме того, люковые стрелки метали в хвост немецким истребителям серии гранат, от взрыва которых они шарахались в стороны и выходили из атаки.

Но соотношение огня было явно не в пользу бомбардировщиков. Немецкие истребители имели на вооружении пушки и пулеметы, мы — лишь крупнокалиберные пулеметы. Среди атакующих было 12 "Фокке-Вульф-190" новой конструкции. С ними совместно, как бы для прикрытия от атак наших истребителей, шло 8 более маневренных "мессершмиттов". Их моторы покрывали броневые капоты, спасающие от пуль. Истребители "Фокке-Вульф" впервые появились на нашем участке фронта, и для нас были полной неожиданностью. Чуть ранее, увидев группу этих самолетов, прошедших ниже эскадрильи встречным курсом, мы даже приняли их за свои штурмовики Ил-2...

Все старания немецких истребителей были направлены на расчленение строя бомбардировщиков на звенья и одиночные экипажи. Они намеревались рассеять их огонь, а затем уничтожить по одному.

Обстановка для эскадрильи складывалась сложная. Все зависело от летчиков, от их выдержки и умения сохранить боевой порядок, от воздушных стрелков-радистов и стрелков, отражающих атаки пулеметным огнем. Выдержат ли их нервы? Сохранят ли они хладнокровие до конца воздушного боя? Если летчик в кабине самолета сзади защищен бронеспинкой, то воздушные стрелки не защищены ничем, кроме как пулеметами, из которых они ведут огонь. И не так-то легко смотреть на атакующего истребителя, зная, что в любую секунду из его стволов может брызнуть в лицо ливень раскаленного металла.

В первые минуты боя дружный и прицельный огонь воздушных стрелков охладил пыл немецких истребителей. Они действовали с дальних дистанций, поэтому их стрельба из пушек и пулеметов была малоэффективна. Они встретили достойный отпор, это был не 1941 год. Теперь им противостояли опытные, закаленные воины.

Ни к чему не привели и все попытки разбить боевой порядок бомбардировщиков. Эскадрилья продолжала идти плотным строем, отражая все атаки истребителей. Враги, не увидев прикрытия, видимо, рассчитывали на большую поживу, но просчитались. Первым, объятый пламенем, оставляя за собой шлейф огня и дыма, пошел к земле не бомбардировщик, а немецкий истребитель, сбитый нашими стрелками. Воздушный бой шел с большим напряжением и казалось, что ему не будет конца.

Взглянув налево, я увидел, как прорвавшийся внутрь эскадрильи немецкий истребитель расстреливает самолет ведомого левого звена лейтенанта Чушкина. Пламя атакующего огня вырывалось из его носовой части и трассы снарядов и пуль впивались в правый мотор бомбардировщика, рвали в клочья его капот и обшивку плоскости. Мотор задымил и загорелся.

Форточка кабины истребителя была открыта, и я хорошо видел наглое лицо немецкого летчика. И хотя стрелок-радист старшина Соловьев вел беспрерывный огонь по атакующим, я дал ему команду:

— Соловьев, в левом звене "Фокке-Вульф" расстреливает самолет Чушкина, отсеки истребитель и сбей его.

— Вас понял, товарищ командир.

И в следующие секунды две огненные трассы ударили в мотор немецкого истребителя, а затем прошли по фонарю кабины и оборвались на его фюзеляже. Но пули старшины Соловьева рикошетили от бронированного капота, от лобового бронестекла кабины так, что летели искры. Но вот у фашиста не выдержали нервы, он взмыл вверх и подставил низ фюзеляжа под пулеметы старшины Соловьева. Трассы пуль распороли фюзеляж почти пополам. Истребитель резко накренился, перешел в пикирование и, задымив факелом, пошел к земле. Но, к сожалению, вслед за ним, круто планируя — и бомбардировщик летчика лейтенанта Чушкина с охваченным пламенем мотором.

Я дал команду его экипажу покинуть самолет с парашютами. Но воспользоваться парашютами экипаж лейтенанта Чушкина не смог, на борту были тяжелораненые. Объятый пламенем, бомбардировщик при посадке на фюзеляж взорвался. Экипаж в составе четырех человек погиб.

Воздушный бой продолжался. Отдельные немецкие истребители проскакивали под строем эскадрильи и выходили на огонь пулеметов. В это время летчик младший лейтенант Воробьев, идущий ведомым у командира звена Кузнецова, доложил мне:

— "Беркут-5", я — "Беркут-13", у меня огнем поврежден левый мотор, иду на одном правом, прошу уменьшить скорость полета.

—"Беркут-13", я— "Беркут-5", вас понял, уменьшаю скорость. Ни в коем случае из строя не выходить. Будет трудно держаться на этой скорости — немедленно доложить, пойдем со снижением. Переведите винт левого мотора на флюгер. Как поняли?

И словно в расплату за поврежденный мотор у нашего бомбардировщика стрелок-радист старшина Соловьев доложил:

— Товарищ командир, еще один "Фокке-Вульф" загорелся и пошел вниз.

Стрелки-радисты и стрелки вели огонь почти беспрерывно, отбивая атаки противника. Патроны расходовались очень быстро, о чем стали поступать доклады ведущему. Дело стало принимать серьезный оборот. Если не подойдут наши истребители, пулеметы бомбардировщиков начнут замолкать. Дело будет худо.

Я не мог доложить на КП линии фронта, что на исходе патроны. Впрочем, там все видели и понимали без доклада. Бомбардировщикам нужна помощь. Все оказавшиеся поблизости в воздухе истребители были перенацелены на помощь эскадрилье. Поднялись по тревоге истребители с ближайших аэродромов. И, в конце концов, навели на эскадрилью наших истребителей сопровождения.

Внезапно атаки немецких истребителей прекратились. Или потому, что их атаковали наши, а может, и потому, что немцы зашли слишком далеко от своего аэродрома и теперь ретировались.

Прекратился треск пулеметов, и как-то сразу стало тихо, даже при работающих моторах. Летный состав эскадрильи перевел дыхание. Стало спадать нервное напряжение. Эскадрилья, потеряв один бомбардировщик в воздушном бою и один от зенитного огня, шла курсом на ближайший аэродром штурмовиков в составе семи самолетов, из которых один тянул на единственном работающем моторе и с трудом держался в строю. Я вел эскадрилью со снижением, обеспечивая летчику Воробьеву, идущему на одном моторе, необходимые условия полета. При подходе к аэродрому штурмовиков он запросил меня:

— "Беркут-5", я — "Беркут-13", разрешите выйти из строя и произвести посадку на аэродроме штурмовиков?

— "Беркут-13", я — "Беркут-5", выход из строя и посадку разрешаю. При заходе на полосу будьте внимательны. Следите за температурой работающего мотора.

Но произвести благополучную посадку младшему лейтенанту Воробьеву было не суждено. Уже буквально перед аэродромом перегретый мотор перестал тянуть, высоты не хватило, самолет упал на деревья и сгорел. Экипаж погиб, за исключением стрелка-радиста сержанта Коршунова, который на высоте ста метров открыл в кабине парашют и выбросился методом срыва.

Несмотря на такие потери, исход воздушного боя, с учетом его условий, можно считать благополучным. Потери при столь неравных силах могли быть куда более тяжелыми.

Десятки и десятки раз наши истребители сопровождали и защищали бомбардировщиков в воздушном бою, и никогда летный состав эскадрильи не имел к ним особых претензий. Чаще мы восхищались, как мужественно они отражали атаки противника. Для наших истребителей было свято: не допустить в бою потери бомбардировщика. И это диктовалось не приказом, а чувством взаимной выручки.

Но даже и после того воздушного боя, потеряв из-за отсутствия сопровождения два своих экипажа, мы не стали разбирать, обсуждать и судить наших истребителей. Быть может, ведущий подполковник Зуб правильно сделал, что вывел их из-под зенитного огня противника. Зачем зря, без надобности, рисковать истребителями? Но только надо было внимательнее смотреть и не терять из виду бомбардировщиков. И это уже их вина. И потери в воздушном бою на их совести. Будь защита, его исход был бы иным. Огонь воздушных стрелков-радистов и воздушных стрелков был плотным и надежным, а в лобовую атаку немецкие истребители не шли, зная мощное переднее вооружение бомбардировщиков.

Места подбитых самолетов сразу же занимали идущие внутри и огонь не ослабевал до конца боя.

Но без истребителей сопровождения немцы имели более чем двукратный перевес в самолетах, не говоря уже о маневренности и количестве пулеметно-пушечного вооружения.

С КП линии фронта видели весь воздушный бой от начала и до конца. Там находились и представители воздушной армии. Выводы по этому бою летный состав эскадрильи узнал через день из решения Военного Совета фронта. За потерю двух бомбардировщиков по вине сопровождения все семь летчиков-истребителей были очень строго наказаны.

Но сожженные самолеты не восстановишь, а погибших людей не вернешь. В воздушных боях за малейшие ошибки платят кровью, причем зачастую не те, кто их допустил.

МИННОЕ ПОЛЕ

Эскадрилья самолетов "Бостон", ведомая мною, командиром ее, шла под прикрытием истребителей для нанесения бомбардировочного удара по артиллерийским позициям противника. При перелете линии фронта и подходе к цели противник вел интенсивный зенитный огонь. До цели оставалось 4-5 минут полета. Через 1-2 минуты эскадрилья должна была встать на боевой курс. Но вдруг стрелок-радист старшина Соловьев тревожным голосом доложил мне:

— Товарищ командир, левый мотор сильно задымил.

— Понял тебя, Саша, посмотри внимательно, откуда идет дым и будет ли усиливаться.

Я быстро взглянул на левый мотор, но из кабины просматривалась только его передняя часть, заднюю прикрывала плоскость самолета. Что там за дым и откуда он идет? Бросил взгляд на приборы — они показывали нормальный режим. Причину дыма установить сразу трудно.

Цель была близка, штурман эскадрильи дал команду встать на боевой курс. Самолеты прекратили всякий противозенитный маневр.

В это время стрелок-радист вторично вызвал меня:

— Товарищ командир, горим, дым из левого мотора усилился.

— Слушай, Саша, видишь ли пламя на моторе? На что стрелок-радист быстро ответил:

— Ни мотора, ни пламени из-за дыма не вижу.

— Понял тебя, сиди спокойно и докладывай об изменениях.

Я вел свой самолет, строго выдерживая режим. До сброса бомб оставалось около двух минут. Штурман эскадрильи наши переговоры со стрелком-радистом слышал, поэтому после доклада старшины Соловьева он спросил у меня:

— Товарищ командир, какое ваше решение: выходить из строя или продолжать полет?

— Выполнять задание,— быстро ответил я.

— Вас понял, открываю бомболюки, держите режим полета,— уже более спокойным голосом проговорил штурман.

Его сейчас уже не интересовало ничто окружающее — ни горящий мотор, ни черные шапки разрывов зенитных снарядов. Все его мысли были заняты одним — поразить заданную цель. Ибо он прекрасно знал, что одновременно с его бомбами будет сброшена еще сотня стокилограммовых бомб с других самолетов эскадрильи.

Но точность поражения цели этим мощным бомбовым ударом эскадрильи сегодня как никогда зависела и от меня.

Было ясно, что стоит мне только изменить режим полета или выйти из строя, передав команду заместителю, задание эскадрильей не будет выполнено, ибо за оставшиеся до сброса секунды они со своим штурманом не успеют подготовиться к прицельному сбросу бомб по заданной цели.

Эскадрилья продолжала идти на боевом курсе, я выполнял команды штурмана, осуществляя боковую наводку. Но вот он сбросил бомбы и после их разрыва сфотографировал результаты поражения. Эскадрилья начала разворот в сторону своей территории. Я убрал обороты левому мотору, но это не помогло. По докладу стрелка-радиста, от него клубами шел черный дым. Теперь я и сам видел его, но пламя пока через жалюзи не пробивалось.

Прибор показывал в левом моторе резкое возрастание температуры масла. Теперь для меня многое прояснилось. Значит, где-то осколком перебита одна из магистралей подачи масла. Под давлением его выбрасывало на горячий мотор, и оно горело, сильно дымя. Возникла опасность заклинивания мотора. Резко поднялась температура головок цилиндров. С минуты на минуту мог начаться пожар в моторе, его необходимо было выключить.

Я передал командование эскадрильей заместителю, резким снижением вышел из строя и выключил мотор. Но и это не помогло. Оставалось производить посадку на фюзеляж и гасить пожар на земле.

Впереди по курсу расстилалось большое ровное поле, позволявшее посадить самолет. Я выключил второй мотор и планировал, одновременно скользя и сбивая пламя с него, в расчете сесть подальше от дороги, которая проходила по окраине поля, поперек курса полета. Рядом с нею шла линия телефонной связи. Но самолет терял высоту энергично и при планировании через провода, задев фюзеляжем, порвал часть из них. Приземлился самолет сразу же за дорогой, на краю поля, и прополз на фюзеляже несколько десятков метров, подняв клубы пыли, смешанные с дымом. Экипаж выскочил из кабины и стал забрасывать горящее масло, благо поле оказалось рыхлым и было что кидать. Слава богу, сели мы удачно: только помялись створки бомболюков да лопасти погнулись в бараний рог, а в основном, самолет остался невредим и после небольшого ремонта снова будет в строю.

Потушив пожар на моторе, мы оставили воздушного стрелка для охраны самолета и пошли к дороге, чтобы поймать попутную машину и доехать до аэродрома истребителей. Судя по карте, он был километрах в 7 от места посадки, не дальше.

По приезде на аэродром мы направились на КП, где нас встретил начальник штаба истребительного авиаполка. Я доложил ему, кто мы такие и где посадили самолет "Бостон".

Начальник штаба выслушал меня и, еще раз уточнив место посадки, выразил столь бурное удивление, что нам подумалось, уж не совершили ли мы какого преступления, приземлившись на этом поле. Наконец к нему вернулся дар речи:

— Да вы знаете, где произвели посадку? Там же минное поле! И даже стоят специальные указатели и щиты. Разминирована только полоса вдоль дороги...

Теперь пришла очередь удивляться экипажу бомбардировщика. С воздуха никаких указателей мы, конечно, не видели. А что сели именно у дороги, так это просто невероятное везение. Ведь я даже сожалел, что не дотянул до середины поля. Видно, и впрямь, что не делается, все — к лучшему. Еще бы двести метров вперед...

А начальник штаба все сокрушался, как это мы не заметили знаков и щитов:

— Неужели кто-то поснимал их? А может быть, поле уже разминировали и щиты с указателями убрали за ненадобностью?

Задавшись таким вопросом, он дал указание одному из работников штаба немедленно все уточнить по минному полю и доложить.

— Видите, поле большое и, в случае необходимости, пригодное для посадки подбитых самолетов на фюзеляж и даже на колеса,— обратился он снова к нам,— наши летчики-истребители все знают, что это поле заминировано и на него садиться нельзя.

При этих словах начальника штаба меня бросило в пот. У меня мелькнула мысль: а вдруг после доклада моего заместителя командиру полка он сразу пошлет к месту посадки самолет ПО-2 и тот приземлится рядом на это минное поле? Уже дальше не слушая рассуждений начальника штаба, я взволнованно попросил его срочно передать через штаб Воздушной армии в бомбардировочный полк телеграмму о нашей посадке и состоянии экипажа и самолета, а нас немедленно доставить на минное поле, чтобы предотвратить посадку самолета связи ПО-2, который наверняка прилетит за нами.

Начальник штаба сразу согласился с моими доводами. Он вызвал автомашину и отправил наш экипаж к месту посадки самолета, даже не успев покормить обедом, который он гостеприимно предлагал. Мы спешили, но дорога была — колдобина на колдобине, не разгонишься. Настоящая фронтовая, по которой прошли тысячи автомашин и танков. По обочинам валялась разбитая и искореженная техника. Словом, мы не успели предупредить самолет связи об опасностях минного поля.

Командир звена, старший лейтенант Борис Наддачин, точно отметил на летной карте место нашей посадки. Приземлившись на своем аэродроме, он доложил обо всем командиру полка и тот немедленно послал его на ПО-2 искать нас. Командир звена был опытный летчик. По прилету к месту посадки "Бостона" он сделал 2-3 круга, осмотрел поле и приземлился недалеко от самолета.

Каково же было наше изумление, когда на поле рядом с самолетом "Бостон" мы увидели ПО-2, целый и невредимый.

У меня укрепилось мнение, что никаких мин на этом поле нет. Щиты и указатели отсутствовали, а это говорило о том, что здесь усердно поработали минеры, только об этом не знал начальник штаба полка, не поставленный в известность. Я быстро проинструктировал экипаж о дальнейших действиях и с командиром звена старшим лейтенантом Наддачиным вылетел на свой аэродром. Во второй половине того же дня уже на другом самолете и с другим экипажем я повел эскадрилью на выполнение боевого задания.

ОМРАЧЕННАЯ РАДОСТЬ

Внезапно в ночь с 8-го на 9-е мая 1945 года в расположении личного состава авиаполка открылась сильная стрельба из пистолетов и автоматов.

Все быстро поднялись по тревоге и, перезаряжая на ходу оружие, выбежали на улицу, к местам сбора эскадрилий.

Авиаполк базировался на немецком аэродроме Обер-Глогау. В то время еще всюду бродили отдельные немецкие группировки, которые вероломно нападали на наши гарнизоны, аэродромы и причиняли немалый вред. Услышав неожиданную стрельбу, мы и подумали, что на аэродром напала одна из таких бродячих группировок. Однако предположение не оправдалось. Кругом творилось нечто невероятное: всюду, начиная со штаба полка, стреляли из пистолетов, автоматов и ракетниц, кричали "Ура!" и подбрасывали вверх фуражки.

Вначале многие не поняли, что происходит. Но вскоре крики "Ура!" и "Победа!" дошли до сознания каждого. Наконец-то, дождались! Много дорог прошагали до этого дня. Много товарищей осталось на боевом пути. Много пролили крови и пота. И вот... Все на аэродроме слилось в один гул: и стрельба, и крики "Ура!", и слезы радости, и смех. Все обнимались и целовались. Все бегали взад и вперед, прыгали, суетились, словно не находя себе места.

Но постепенно полк успокоился. Крики сменились мирными разговорами и воспоминаниями. Незаметно подошел завтрак. После завтрака построили весь личный состав. Командир авиаполка полковник Барулин и его заместитель по политчасти подполковник Волков поздравили всех нас с великой и долгожданной Победой.

Потом, наслаждаясь отдыхом, бойцы в радостном настроении затеяли игру в футбол. Притом в каждой команде было, наверное, по полсотни человек...

Но вдруг эту мирную, веселую игру в наступившее мирное время прервал боевой сигнал "Тревога".

Всем была дана команда: немедленно следовать на стоянки и готовить самолеты к боевому вылету. Эта обычная команда, к которой за долгие четыре года войны так привыкли, в то утро, после воспринятого с таким подъемом и радостью Дня Победы, поразила всех. Казалось, если бы с ясного неба, сиявшего над нашими головами, вдруг грянул гром, то мы удивились бы меньше.

Все недоумевали: о каком боевом вылете может идти речь, когда война закончилась? Но, с другой стороны, за четыре года каждый воин привык беспрекословно выполнять приказы, поэтому все без промедления явились к самолетам и быстро подготовили их к боевому вылету.

В полдень штаб авиаполка получил приказ: двумя эскадрильями нанести бомбардировочный удар по крупной немецкой группировке в районе города Оломоуц в Чехословакии, преградившей путь нашим наземным войскам.

Несмотря на то, что 8 мая представители командования немецко-фашистских вооруженных сил подписали Акт о безоговорочной капитуляции Германии, отдельные группировки немецких войск все еще продолжали сопротивление, надеясь выйти из-под ударов наших войск, избежать заслуженного возмездия, уйти на запад и капитулировать перед англо-американскими войсками.

Наши танковые армии, спеша на помощь восставшему против фашистских оккупантов населению, в ночь на 9 мая совершили 80-километровый марш и в 4 часа утра ворвались в Прагу. Через 6 часов Прага была полностью очищена от немецких захватчиков. Потеряв надежду пробиться к американцам, вражеская группировка вскоре сдалась.

Но это было потом. А тогда, утром 9 мая, получив боевой приказ, мы словно забыли о Победе. Снова — та же суровая военная обстановка. Снова — те же суровые лица. Ни смеха, ни шуток. Что говорить, немногим хотелось в тот день снова лететь в бой. Но приказ есть приказ, он обсуждению не подлежит... И поднялись в воздух семнадцать бомбардировщиков "Бостон", до предела загруженные бомбами.

На выполнение боевой задачи мы шли без прикрытия наших истребителей. Немецких истребителей над группировкой противника не предвиделось, можно было ожидать только зенитный огонь. Конечно, было обидно за всех летчиков, штурманов и воздушных стрелков-радистов, которые летели теперь на выполнение поставленной задачи, но еще обиднее было за тех, кто там, на земле, прорывал немецкую оборону на пути в Прагу и проливал кровь в День Победы. И, может быть, как никогда нашему летному составу хотелось в тот день точно и грозно обрушить бомбовый залп на головы недобитых фашистов. Мы понимали, что бомбовый удар такой группы бомбардировщиков по немецким оборонительным позициям сможет оказать большую помощь нашим наземным войскам и спасет немало жизней наших воинов.

Но нашим желаниям не суждено было сбыться. Цель находилась в лощине гор, которая была закрыта низкой облачностью. Группа подошла к цели на высоте около 2000 метров. Внизу расстилались сплошные облака, сквозь которые, как шлемы, торчали вершины гор. В таких условиях снижаться и подходить к лощине было нельзя.

Я доложил по радио на КП наземных войск о подходе бомбардировщиков к цели и о воздушной обстановке. Делая круги над целью, наша группа искала малейшую возможность подойти под облака и выполнить поставленную задачу, но все было бесполезно. Сплошная десятибалльная облачность преграждала путь к немецким позициям в лощине гор.

Ввиду невозможности нанесения бомбового удара мне, ведущему группы, по радио дали команду следовать обратно на свой аэродром.

С тяжелым чувством возвращались мы "домой". Было обидно за то, что семнадцать бомбардировщиков, поднятые в воздух в День Победы, не смогли отплатить недобитым фашистам, но еще обидней, что наши братья там, на чужой земле, ждали и не дождались от нас помощи в столь достопамятный день. Атака наша не состоялась, мы вынуждены были возвращаться, не в силах ничего сделать.

Благополучное приземление на своем аэродроме, наверное, впервые не принесло радости. Настроение у всех было испорчено окончательно. Нас долго преследовало чувство вины.

Мне, как ведущему группы, было, пожалуй, вдвойне тяжело. Не станешь же каждому объяснять причины возвращения с неиспользованными бомбами. А тут еще как назло над аэродромом стояла ясная, тихая погода, и наверняка некоторые товарищи подумали, встречая нас, что там, у боевой цели, в горах, сияет и блещет такая же.

Вот так, "по-мирному" закончился боевой вылет наших бомбардировщиков в первый мирный день — День Победы.

Е. КУТАКОВ
ОН БЫЛ СТРЕЛКОМ-РАДИСТОМ

Константин Яковлевич Фофенгут родился 19 мая 1918 года в г. Бежица Брянской области. В 15 лет окончил ФЗУ при заводе "Красный профинтерн". Работал токарем (в годы войны этот завод был эвакуирован в г. Красноярск и получил новое название "Сибтяжмаш"). Со строительством Брянского сталелитейного завода продолжил свою трудовую биографию на нем. Параллельно обучался в парашютной школе — получил звание инструктора.

В октябре 1938 года был призван в РККА и направлен в Забайкальскую школу младших специалистов. В связи с событиями на Халхин-Голе занятия были сокращены. Уже 5 июня 1939 года Константин Фофенгут прибыл в Красноярск для прохождения службы во вновь созданный авиационный полк. С ним и принял боевое крещение. Потом была Иранская кампания, битва под Москвой...

Всего в составе 22-го гвардейского Красноярского авиаполка совершил более 150 боевых вылетов. Награжден орденом Отечественной войны II степени, медалью "За оборону Москвы", "За боевые заслуги" и двумя медалями "За отвагу".

Свой последний боевой вылет совершил в трагический для полка день — 22 апреля 1945 года. После удачного бомбометания самолет был подбит зенитным снарядом врага. Но покидать его было нельзя — в воздухе полно "Фокке-Вульфов", которые с удовольствием добивали наших летчиков. И экипаж решил не доставлять им такой радости.

Трудно себе представить, как горящий бомбардировщик отбивал атаки немецких истребителей. Когда подоспели наши, патронов уже не было, а он еще держался в воздухе. Впрочем, лучше дать слово самому Константину Яковлевичу.

"... от трех стреляющих пулеметов в кабине скопилось около двух тысяч гильз, а фашисты наседали. В очередной атаке "Фокке-Вульфы" нагло ринулись сбить чудом державшийся бомбардировщик. Турельные пулеметы стрелка Макарычева смолкли. Он доложил: "Патроны все". Казалось, это будет последняя схватка, но на мой вызов: "Стрела", прикрой, я подбит" наконец-то подошли наши истребители и отогнали фашистов.

Левый мотор и борт пылали огнем, в кабине сгустился дым от горящего масла. Самолет с большим креном пошел вниз. За ним тянулась черная дымовая полоса. Высота потеряна — прыгать с парашютом уже бесполезно.

Только искусство летчика Носкова помогло приземлить самолет на пахотное ржаное поле у кромки городских строений. Садились без шасси. Экипаж был спасен тем, что летчик в какую-то долю секунды после касания продлил полет и самортизировал удар о землю".

Вместе с воздушным стрелком Александром Макарычевым Константин Фофенгут отнес на безопасное место ослепленного при ударе командира экипажа и тяжелораненого штурмана. А через две минуты самолет взорвался. Эти минуты отняли последние силы. Во время взрыва он упал и потерял сознание. Когда очнулся, самолета уже не было, вокруг валялись деформированные обломки...

После войны К. Я. Фофенгут продолжил службу в Красноярском авиаполку. Демобилизовался в 1951 году. Работал тренером и преподавателем физвоспитания в г. Брянске. Дважды избирался председателем райсовета по делам физкультуры и спорта. Окончил центральную школу тренеров. Среди его воспитанников 2 мастера спорта по легкой атлетике.

Констанин Яковлевич был очень скромным человеком. В его многочисленных воспоминаниях мне так и не удалось обнаружить, когда и за что он получил свои медали "За отвагу". Да и вообще, о себе упоминал мало, не говорил от первого лица, не вставлял без дела фамилию. Чаще писал просто — "стрелок-радист". И не сразу поймешь, что этим стрелком-радистом был он сам.

О квалификации стрелка-радиста К. Я. Фофенгута можно судить по нескольким строчкам его служебной характеристики.

"... радиооборудование и стрелковое вооружение самолета А-20Ж знает отлично. Грамотно эксплуатирует как в воздухе, так и на земле. По приему и передаче подготовлен отлично... Имеет звание радиста 1-го класса. Кругозор в полете хороший. Связь между самолетами и с землей держит отлично. Воздушные стрельбы выполняет на "хорошо" и "отлично"..."

В рассказе "Встреча с командиром", который приведен вслед за этим очерком, К.Я. Фофенгут поместил стихотворение Марии Юницкой "Моим однополчанкам". А ведь это стихотворение имеет двух авторов: основу написал сам Константин Яковлевич, а Мария Сергеевна произвела литературную обработку.

Благодаря активности Константина Яковлевича ребята из 13-й брянской школы стали разыскивать ветеранов 22-го полка и ведут это дело уже два десятка лет. О волнующей встрече со своим боевым командиром и необходимости поисковой работы "Юных разведчиков героического" вы сможете прочитать ниже.

Он был душой отряда и не расставался с ребятами до самого конца жизни. Умер бывший стрелок-радист 3 июня 1990 года.

К. ФОФЕНГУТ
ВСТРЕЧА С КОМАНДИРОМ

С отрядом ЮРГ (Юных разведчиков героического) я стоял на вокзале в конце перрона станции Орджоникидзеград, ждал, когда подойдет скорый поезд Ленинград — Жданов. В поезде ехал мой бывший командир экипажа самолета-бомбардировщика, а после войны летчик-испытатель подполковник запаса Вениамин Ильич Носков.

Я встречал боевого друга. К встрече были подготовлены сувениры, значки города Брянска — города партизанской славы, в освобождении которого мы принимали участие. Много вылетов было сделано к партизанам Брянщины в 1942-1943 военных годах.

Компания школьников-мальчишек, как стая скворцов, метнулась к последнему вагону поезда, который показался со стороны Смоленска.

Ребятам я заранее показал фотографию, обрисовал черты и даже изобразил походку гостя. Последний боевой вылет 22 апреля 1945 года оставил шрамы на его лице — на носу и верхней губе. Я думал, что раз ему теперь за 50, значит, он прибавил в весе, пополнел, но все равно решил обнять, оторвать от земли и встряхнуть по-гвардейски. Мне вспомнилось, как от горящего самолета "Бостон" оттаскивал в сторону обгоревшего, ослепшего летчика. Бомбардировщик через мгновение взорвался. Секунды решали жизнь экипажа. В тот момент командир показался невесомым. В бою тяжести не чувствуешь...

Когда поезд замер, от последнего вагона отделился среднего роста мужчина с небольшим дорожным чемоданом. Он был в осеннем пальто, в шляпе. Я сразу узнал его, обхватил, оторвал от земли... Слезы навернулись на глаза. Это был уже не тот боевой летчик, с которым мы расстались много лет назад, но чувство фронтовой дружбы осталось неизменным.

Если бы не пионеры из отряда ЮРГ 13-й брянской школы и их руководитель — учительница географии Валентина Максимовна Семенцова, такая встреча могла бы не состояться. Только теперь я понял важность работы этого отряда. Неутомимые пионеры разыскали не только живых, но и родственников погибших в дни Великой Отечественной войны, однополчан 22-го ГБАКОСПа (гвардейского бомбардировочного авиационного Красноярского ордена Суворова полка).

Мы не спали две ночи, все говорили и говорили, вспоминая, как летали на разведку на Западном и Брянском фронтах, как бомбили врага нашей группой под руководством командира эскадрильи Героя Советского Союза Семена Александровича Черновского и штурмана эскадрильи тоже Героя Советского Союза Николая Димитриевича Пахотищева, как летали через линию фронта к партизанам, доставляя боеприпасы, одежду, медикаменты и питание в знаменитый отряд Д.Н. Медведева в Клетнянские леса, в Белоруссию.

Собираясь на встречу со своим боевым стрелком-радистом, Вениамин Ильич наказал жене Валентине Александровне, чтобы она не забыла положить в чемодан летную книжку — ту книжку, в которой записаны все боевые вылеты на Западном, Брянском и Украинском фронтах. Она помогла нам еще раз вспомнить боевые задания и нашу фронтовую дружбу.

Конечно, командир много рассказывал и о своей Вале. Эту 18-летнюю девушку-москвичку с карими глазами, нежную, застенчивую, он встретил в 1941 году. Ему самому не исполнилось и 20 лет. Время было тяжелое. Немецко-фашистские войска подошли к Москве. Шли жестокие сражения. Что могла молодая девушка в такой обстановке пожелать летчику, младшему лейтенанту самолета-бомбардировщика? Подарила свою фотокарточку и сказала: "Бей фашистов и береги себя". После войны они с Валей воспитали хороших детей и внуков, которые очень любят и берегут своего дедушку.

Фотокарточку будущей своей жены Вениамин всегда носил при себе. На фронте почти все летчики носили фотографии своих родных и любимых в нагрудном кармане или в летном планшете. Носков тоже хранил карточку Валентины в планшете, как талисман, оберегающий его в полетах. Она лежала под плексигласом на топографической карте, где был проложен маршрут боевого задания. Образ любимой девушки придавал летчику мужества, когда он шел в бой...

Летчик Вениамин Носков посетил Музей боевой славы в 13-й школе. В музее собран богатый материал о боевом пути 22-го полка бомбардировщиков. Пионеры каждый год в День Победы организуют встречи однополчан этого полка, ведут хорошую дружбу с музеем Вооруженных Сил СССР, в котором часто бывают, с музеями городов Серпухова и Красноярска. С отрядом ЮРГ поддерживает связь около ста ветеранов Великой Отечественной войны, благодарят за теплые письма, просят разыскать пропавших родных. Со всех уголков страны — Украины, Белоруссии, Москвы, Ферганы, Барнаула, Камчатки — идут письма в брянскую школу № 13.

В Музее боевой славы есть свои экскурсоводы, которые рассказывают о летчике-штурмовике Герое Советского Союза И.Б. Катунине, чье имя носит школа, о 331-й пролетарской Брянской дивизии, о боевом пути 22-го гвардейского Красноярского авиаполка, о воспитаннике (сыне) полка Феде Митрофанове, о ветеранах Великой Отечественной войны, о наших девушках, которые служили в бомбардировочном полку оружейницами, снаряжали и готовили самолеты к боевым вылетам.

9 мая 1978 года. В канун 40-летия образования Красноярского авиаполка его ветераны вместе со школьниками из Брянска и Серпухова встретились в п. Дракино у памятника однополчанам, погибшим под Москвой

После вылетов на задания или при явной непогоде наши воздушные стрелки-радисты обычно собирались в кругу своих боевых друзей-оружейников: Андрея Полукарова, Вани Скорика, Гриши Галича, Андрея Воробьева, Гриши Медведя, а другими оружейниками у нас были девушки-сибирячки, которых мы уважали, любили и берегли. Нелегко им приходилось. Своими нежными девичьими руками они подвешивали 100 — 150-килограммовые бомбы, чистили и собирали самолеты, укладывали патронные ящики с пулеметными лентами. Они провожали нас в полет и встречали по возвращении с боевого задания. Каждая из этих девушек могла заменить в экипаже воздушного стрелка и летать на задание — они знали вооружение, умели стрелять из пулеметов и сами просились в экипажи.

Прошли годы и годы. Эти девушки стали матерями, бабушками. Но боевая дружба не забывается, а даже становится все сильнее. Такая дружба, скрепленная фронтовым братством, остается на всю жизнь. Мы ежегодно в День Победы встречаем своих однополчан на подмосковном аэродроме под городом Серпуховым, куда девушки в 1941 году пришли защищать Москву, затем продолжили службу в 1-м бомбардировочном, а потом и в 22-м авиаполку.

Отряд ЮРГ брянской школы № 13 разыскал всех девушек-однополчанок и они впервые приехали на встречу с боевыми друзьями 9 мая 1978 года, посвященную 40-летию созданного в Красноярске 1-го бомбардировочного авиаполка. Встреча состоялась в Серпухове и превратилась в большой праздник жителей города. Из Сибири приехали Люба Яшина, Клава Аханова, Шура Сабанина, Валя Косицина, Феня Комынина, Валя Гренова, две Ани — Шестова и Застрожина, сестры Черкасовы — Варя и Александра. Из других краев и областей страны в полку служили Мария Миронова, бывшая учительница (ныне на пенсии, живет в Орле), ее подруга Мария Коростелева из Тамбова, Зоя Городецкая, Галина Быкова, Муся Трофимова, Люба Якушева и Вера Немыченко.

Все эти девушки взяли на себя тяжелый мужской труд оружейника бомбардировщика и не было случая, чтобы по их вине произошла задержка самолета. Не было случая, чтобы бомба, сброшенная нашими летчиками, не взорвалась или отказал в воздушном сражении пулемет.

В честь этих девушек наша брянская поэтесса Мария Сергеевна Юницкая по нашей просьбе написала такие стихи:

МОИМ ОДНОПОЛЧАНКАМ

Было вам тогда по восемнадцать.

Вы пришли в гвардейский славный полк,

Вы смогли с солдатами сравняться,

В деле фронтовом узнали толк.

Оснащали наши самолеты,

Чтобы крепче были их витки.

Заряжали к бою пулеметы,

Ладили приборные щитки.

Как вы ожидали нас с заданья,

Не спеша увериться в плохом.

Так не ждет, наверное, свиданья,

Верная невеста с женихом.

А когда и ждать было напрасно,

Все равно вы ждали, ждали нас.

И своею верою прекрасной

Летчиков спасали вы не раз.

Мы мечтали: разобьем фашистов,

Отгремят последние бой,

Соберемся мы под небом чистым,

Вспомним всех товарищей своих.

Нас собрали в Брянске пионеры,

Юные разведчики страны.

Служит нам немеркнувшим примером

Героизм участников войны.

Милые подруги фронтовые,

Мы уже не юные давно.

Носим мы награды боевые,

Знаем мы войну не из кино...

В День Победы встретились мы с вами,

Через долгих, долгих тридцать лет,

Мы, на верность сдавшие экзамен,

Давшие достойнейший ответ.

Нас зовут почетно "ветераны".

Новой юности цветет пора...

Но вчистую списывать нас рано,

Мы на страже мира и добра.

СЛОВО БЛАГОДАРНОСТИ

Завершая воспоминания К. Я. Фофенгута, мы не можем не сказать еще раз, что именно он стоял у истоков поиска своих бывших однополчан отрядом ЮРГ брянской школы № 13.
Спасибо вам, Константин Яковлевич, за то, что выполнили свой долг на фронте. Спасибо и за то, что передали эстафету молодым. И пусть земля будет вам пухом.
Мы не можем не выразить огромную благодарность и самому отряду Юных разведчиков героического во главе со своим бессменным руководителем Валентиной Максимовной Семенцовой.
В 1973 году в обыкновенной школе возник обыкновенный отряд и вот уже 20 с лишним лет ведет свою необыкновенно важную работу. Разыскивает ветеранов-фронтовиков, собирает их бесценные воспоминания, инициирует встречи и помогает, когда это нужно...
За время существования отряда на его имя пришло уже более четырех тысяч писем и за каждым из них наша огромная славная и трагическая история.
Перечислить всех членов ЮРГ за все годы мы просто не в состоянии. Не обижайтесь, ребята,— мы благодарны каждому, кто отдал хоть малую часть своих сил и душевного тепла поисковой работе. Называем лишь самых-самых активных.
Первым командиром отряда была Горнева Галина, ныне Носачева Галина Алексеевна. Ее сын Алексей тоже работал в отряде, но уже закончил школу. После Галины командиром ЮРГ была ее сестра Горнева Татьяна, потом Шершнева Елена, Ракова Светлана, Яшина Виктория, Ветюгова Любовь и Жаркова Людмила.
Лучшим экскурсоводом школьного музея был Измайлов Михаил. Кроме него, экскурсии проводили Хандогина Елена, Селеутина Галина, Сороквашин Андрей, Оскипин Валерий, Серебрянская Тамара, Шматова Рита, Шепыкина Наталья, Симана-ев Иван, Кочукова Оксана, Валюго Елена, Новиков Константин, Лазарев Александр, Сарычева Татьяна, Кирюшина Ирина, Шматов Игорь, Сафенкова Татьяна,
Проявили себя с самой лучшей стороны также Ракова Татьяна, Тарасовы Сергей и Валерий, Пырина Ольга, Ветюгова Ольга, Лашко Ольга, Фатеева Наталья, Никанорова Елена, Евстифеев Геннадий, Попов Дмитрий, Шаухин Александр, Кузнецов Сергей, Прокопенков Игорь, Воробьева Наталья, Анисимо-ва Галина, Барановская Наталья, Смирная Галина, Тарабарко Светлана, Кускова Елена, Кабанихина Валентина, Ползик Виталий, Васина Светлана, Широкова Татьяна, Рыбакова Наталья, Фроловы Елена и Валентина, Смирнова Галина, Кондра-кова Елена, Шведова Ольга, Кирюшина Ирина, Лазукина Татьяна, Акименко Сергей...
Спасибо вам, дорогая Валентина Максимовна. Спасибо, юные разведчики героического. Спасибо за все, что вы делаете для нашей Памяти. За то, что у себя в Брянске вы лучше нас знаете историю Красноярского гвардейского авиаполка. За то, что и мы — красноярцы — начинаем ее узнавать.
л.горбунова,
Е.КУТАКОВ
НАГРАДЫ И ОТЛИЧИЯ 22-ГО ГВАРДЕЙСКОГО БОМБАРДИРОВОЧНОГО АВИАЦИОННОГО КРАСНОЯРСКОГО ОРДЕНА СУВОРОВА ПОЛКА

1. За проявленную отвагу в боях за Отечество с немецко-фашистскими захватчиками, за стойкость, дисциплинированность и организованность, за героизм личного состава 1-й скоростной бомбардировочный авиационный полк преобразован в 22-й гвардейский ночных бомбардировщиков авиационный полк (приказ НКО СССР N 374 от 22 ноября 42 г.)

2. В честь организации и сформирования авиационного полка, прохождения учебно-боевой подготовки в г. Красноярске полку присвоено собственное имя "Красноярский" и в дальнейшем именуется 22-й гвардейский бомбардировочный авиационный Красноярский полк (приказ НКО СССР N 207 от 4 мая 1943 г.)

3. За отличные боевые действия при прорыве обороны противника на львовском направлении объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (ПРИКАЗ Верховного Главнокомандующего от 18 июля 1944 г.)

4. За отличные боевые действия и успехи в боях за овладение городом Львов объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (Приказ Верховного Главнокомандующего от 27 июля 1944 г.)

5. За отличные боевые действия по преодолению Карпат объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И. В. ( Приказ Верховного Главнокомандующего, октябрь 1944 г.)

6. За отличные боевые действия и успехи в боях за овладение города Ужгород объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (Приказ Верховного Главнокомандующего № 210 от 7 октября 1944 г.)

7. За отличные боевые действия и успехи в боях за овладение города Михальовце объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (Приказ Верховного Главнокомандующего № 227 от 26 октября 1944 г.)

8. За отличные боевые действия и успехи в боях за овладение городами Ясло и Горлице объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (Приказ Верховного Главнокомандующего № 229 от 19 января 1945г.)

9. За отличные боевые действия и успехи в боях за овладение города Бельско объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (Приказ Верховного Главнокомандующего № 275 от 12 февраля 1945 г.)

10. За отличные боевые действия и успехи в боях за овладение городом Моравска-Острава объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (Приказ Верховного Главнокомандующего № 353 от 30 апреля 1945г.)

11. За отличные боевые действия и успехи в боях за овладение городом Тешин объявлена "БЛАГОДАРНОСТЬ" Верховным Главнокомандующим Маршалом Советского Союза тов. Сталиным И.В. (Приказ Верховного Главнокомандующего №361 от 3 мая 1945 г.)

12. За образцовое выполнение заданий командования в боях с немецко-фашистскими захватчиками при овладении городом Оломоуц и проявлении при этом доблести, мужества, полк удостоен Правительственной награды ордена СУВОРОВА третьей степени и именуется: 22-й ГВАРДЕЙСКИЙ БОМБАРДИРОВОЧНЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КРАСНОЯРСКИЙ ОРДЕНА СУВОРОВА ПОЛК (Указ Президиума Верховного Совета СССР от 4 июля 1945 года)

ИМЕННОЙ СПИСОК
безвозвратных потерь личного состава
22-го гвардейского бомбардировочного
авиационного Красноярского ордена Суворова полка

№ п/п
Фамилия, имя, отчество
Воинское звание и должность
Дата и причина гибели

1
МЕДВЕДЕВ Василий Ильич
старший лейтенант, командир эскадрильи
22.10.41 г. не вернулся с боевого задания

2
ПРЯНИШНИКОВ Михаил Яковлевич
капитан, штурман эскадрильи
-‘-‘-

3
ИШЕВ Иван Андреевич
младший лейтенант, командир звена
-‘-‘-

4
МАСЛОВ Геннадий Валентинович
лейтенант, штурман звена
-‘-‘-

5
ЛОЗОВОЙ Иван Павлович
сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

6
ПЕСКОВ Павел Сергеевич
младший сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

7
ПЛОХОВ Алексей Сергеевич
лейтенант, стрелок-бомбардир
25.10.41 не вернулся с боевого задания

8
РЕНКЕ Александр Михайлович
сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

9
ПОТАПОВ Сергей Павлович
старший лейтенант, начальник связи
28.10.41 г. погиб при катастрофе

10
ВАНЮХИН Георгий Васильевич
лейтенант, командир звена
14.11.41 г. погиб при катастрофе самолета

11
ЛИТВИНЕНКО Леонид Семенович
младший лейтенант, штурман
-‘-‘-

12
ПЕРОВ Василий Николаевич
лейтенант, штурман экипажа
11.12.41 г. погиб при выполнении боевого задания

13
КОЛЕСНИК Алексей Семенович
младший сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

14
ДЕЖКИН Валентин Ильич
лейтенант, стрелок-радист
14.12.41 г. погиб при катастрофе самолета

15
КИСЛОВ Михаил Иванович
младший сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

16
ПОЛЯКОВ Петр Федорович
младший воентехник, авиамеханик
-‘-‘-

17
КЛИМОВ Лаврентий Исакович
младший лейтенант, летчик
14.12.41г. не вернулся с боевого задания

18
УЛЮСОВ Дмитрий Алексеевич
младший лейтенант, стрелок-бомбардир звена
-‘-‘-

19
ГОЛИК Сергей Парфирьевич
старший сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

20
ТУПИЦА Федор Павлович
младший лейтенант, летчик
-‘-‘-

21
ПУТИНЦЕВ Николай Петрович
сержант, стрелок-бомбардир
-‘-‘-

22
ЧУБА Иван Иванович
старший сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

23
СИНДЯКОВ Евгений Александрович
младший лейтенант, летчик
-‘-‘-

24
ЯСЕНОВЫЙ Борис Филиппович
лейтенант, стрелок-бомбардир
-‘-‘-

25
ПОТАПОВ Василий Александрович
младший сержант, стрелок-радист
-‘-‘-

26
РУБИН Алексей Николаевич
лейтенант, стрелок-бомбардир
8.5.42 г. погиб при исполнении служебных обязанностей

27
ЛЯЩЕНКО Григорий Васильевич
старший лейтенант, командир звена
8.5.42 г. убит при налете самолета противника

28
ПАРУХОВ Сергей Иванович
старший техник-лейтенант, механик по радио
-‘-‘-

29
САСОВ Петр Иванович
старшина, авиационный механик
-‘-‘-

30
КАЧЕСОВ Тимофей Яковлевич
старший сержант, механик авиавооружения
-‘-‘-

31
ГОЛОВКО Николай Леонтьевич
техник-лейтенант, инженер по вооружению полка
-‘-‘-

32
КРАСНОДУБЕЦ Никита Кириллович
старший сержант, воздушный стрелок-радист


-‘-‘-

33
НАРЦИССОВ Николай Александрович
старший сержант, механик по приборам
-‘-‘-

34
ШУМИЛОВ Константин Михайлович
лейтенант, техник авиавооружения авиаэскадрильи
-‘-‘-

35
НАДЕЖИН Владимир Павлович
сержант, мастер по электрооборудованию
11.5.42 г. умер от ран в госпитале

36
ГРОМОВ Леонид Леонидович
старший лейтенант, командир звена
21.5.42 г. не вернулся с боевого задания

37
ВИКТОРОВ Виктор Иванович
младший лейтенант, стрелок-бомбардир
-‘-‘-

38
ОВСЯННИКОВ Александр Александрович
старший сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

39
КИРЕЕВ Владимир Павлович
лейтенант, летчик
22.5.42 г. не вернулся с боевого задания

40
ПАТОКА Василий Ильич
старший лейтенант, стрелок-бомбардир
-‘-‘-

41
ГОЛЕНКО Николай Яковлевич
старший сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

42
РОЖКОВ Константин Иванович
старший лейтенант, стрелок-бомбардир звена
4.8.42 г. не вернулся с боевого задания

43
МИЗЕНИН Яков Луппович
майор, командир эскадрильи
-‘-‘-

44
ПЕСТУНОВ Николай Иннокентьевич
старшина, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

45
МИХАЙЛОВ Иван Александрович
лейтенант, летчик
8.8.42 г. не вернулся с боевого задания

46
ТАРАСЕНКО Николай Степанович
лейтенант, стрелок-бомбардир
-‘-‘-

47
БОЧАРНИКОВ Григорий Андреевич
старший сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

48
ПРОСКУРЯКОВ Николай Георгиевич
младший лейтенант, летчик
15.8.42 г. не вернулся с боевого задания

49
КУЗНЕЦОВ Василий Павлович
старший сержант, стрелок-бомбардир
-‘-‘-

50
БЛОШЕНКОВ Михаил Федорович
старшина, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

51
СЕРВИЛОВСКИЙ Анатолий Михайлович
младший лейтенант, летчик
5.9.42 г. не вернулся с боевого задания

52
РОДИЧКИН Дмитрий Дмитриевич
лейтенант, стрелок-бомбардир
-‘-‘-

53
ГЕРАСИМЕНКО Николай Иванович
сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

54
ПОТАПОВ Григорий Калинович
старшина, стрелок-бомбардир
11.9.42 г. погиб при катастрофе самолета

55
ДОБРОВОЛЬСКИЙ Лев Николаевич
старший сержант, воздушный стрелок-радист
16.9.42 г. умер от ран в госпитале

56
ДРУТОВ Леонид Александрович
старший лейтенант, командир звена
26.10.42 г. погиб при катастрофе самолета

57
УТЕНКОВ Иван Семенович
старший лейтенант, стрелок-бомбардир звена
-‘-‘-

58
КОПЫРИН Николай Павлович
старшина, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

59
ГОРЕВ Николай Федорович
гвардии младший лейтенант, летчик
7.6.42 г. не вернулся с боевого задания
(Ошибка! д.б. 1943 г.)

60
САВОСТИН Василий Михайлович
гвардии младший лейтенант, штурман звена
-‘-‘-

61
ГЕРАСИМОВ Сергей Иванович
гвардии сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

62
МАРАКОВСКИЙ Александр Васильевич
младший лейтенант, летчик
15.9.43 г. убит на аэродроме Н.-Ляды г. Тамбов

63
ВЕРИЗУБОВ Григорий Кондратьевич
старший сержант, воздушный стрелок-радист
20.10.43. погиб при несчастном случае

64
ЧЕРЕМИС Илья Михайлович
лейтенант, гвардии техник, зам. инженера АЭ по вооружению
19.12.43 г. убит в Тамбове

65
ВАЩУК Николай Аксентьевич
рядовой, стрелок авиавооружения
28.3.44 г. умер от ран в госпитале

66
ШЕПУНОВ Петр Ефимович
гвардии старший лейтенант, командир эскадрильи
18.4.44 г. погиб при катастрофе самолета

67
ФАДЕЕВ Александр Петрович
гвардии старший лейтенант, штурман эскадрильи
-‘-‘-

68
СТРУГОВЦЕВ Михаил Яковлевич
гвардии техник-лейтенант, начальник связи полка
-‘-‘-

69
КОЛЬНИЧЕНКО Иван Андреевич
гвардии старшина, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

70
АРТЮХОВ Федор Захарович
гвардии техник-лейтенант, техник авиационного звена
-‘-‘-

71
ВАЛЕЕВ Ганий Янафорович
гвардии техник-лейтенант, старший авиамеханик
-‘-‘-

72
АХТЫРСКИЙ Макар Степанович
гвардии лейтенант, командир звена
2.5.44 г. погиб при катастрофе самолета

73
ВОЙТОВ Василий Аксенович
гвардии лейтенант, штурман звена
-‘-‘-

74
ЦЕЙЦ Юрий Николаевич
гвардии старшина, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

75
СЕМЕНОВ Владимир Семенович
сержант, воздушный стрелок
-‘-‘-

76
ЛЫСЕНКО Алексей Анисимович
гвардии старшина, старший авиамеханик
4.7.44 г. погиб при несчастном случае

77
КОСЫРЕВ Николай Георгиевич
гвардии старший лейтенант, командир эскадрильи
14.7.44 г. сбит за противника

78
ТАРАКАНОВ Петр Александрович
гвардии младший лейтенант, старший летчик
-‘-‘-

79
КОЛОТУШКИН Дмитрий Иванович
гвардии младший лейтенант, штурман самолета
-‘-‘-

80
НАВАГИН Федор Георгиевич
сержант, воздушный стрелок
-‘-‘-

81
ГРОМОВ Владимир Семенович
сержант, воздушный стрелок
-‘-‘-

82
ЩЕРБАТОВ Александр Павлович
гвардии старший сержант, мастер по авиавооружению
15.7.44 г. погиб при несчастном случае

83
ЛЕХМУС Эдуард Густавович
гвардии майор, зам. командира полка
18.7.44 г. погиб при катастрофе самолета

84
ШИПОВ Петр Иванович
В тексте книги несколько раз называется ШиЛов
гвардии майор, штурман полка
-‘-‘-

85
МЕДВЕДЬ Григорий Макарович
гвардии старшина, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

86
ЕСИН Павел Тимофеевич
гвардии сержант, воздушный стрелок
-‘-‘-

87
АКИМОВ Евгений Емельянович
гвардии старший лейтенант, зам. командира эскадрильи
-‘-‘-

88
НЕДОШИВИН Константин Николаевич
гвардии старший лейтенант, штурман звена
-‘-‘-

89
ПРАВЕДНИК Иван Мефодьевич
сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

90
МЕЛЬЧЕНКОВ Георгий Алексеевич
сержант, воздушный стрелок
-‘-‘-

91
ЧАДИН Тит Федорович
гвардии лейтенант, командир звена
-‘-‘-

92
ЛИТВИНОВ Степан Григорьевич
гвардии лейтенант, штурман звена
-‘-‘-

93
АВТИН Михаил Иванович
гвардии сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

94
ТЕПЕРЕЧКИН Николай Иванович
младший лейтенант, летчик
22.7.44 г. погиб при катастрофе самолета

95
СТЕПЧЕНКОВ Петр Егорович
младший лейтенант, штурман самолета
-‘-‘-

96
ГАЛИМОВ Акбер
рядовой, воздушный стрелок
-‘-‘-

97
ВАСИЛЬЧЕНКО Григорий Степанович
гвардии старшина, старший авиамеханик
-‘-‘-

98
СЕМИН Николай Егорович
рядовой, авиамоторист
-‘-‘-

99
МУРОМЦЕВ Анатолий Сергеевич
сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

100
ЦЫМБАЛЕНКО Николай Павлович
гвардии старшина, старший авиамеханик
8.4.45 г. отравился

101
ЕМЕЛЬЯНОВ Платон Емельянович
гвардии лейтенант, старший летчик
15.04.45 г. не вернулся с боевого задания

102
ЛОРЧЕНКО Евгений Николаевич
гвардии младший лейтенант, штурман самолета
-‘-‘-

103
ЗВЕРКОВИЧ Михаил Иванович
гвардии старший сержант, воздушный стрелок-радист
-‘-‘-

104
ХАЦАЮК Александр Иванович
ефрейтор, воздушный стрелок
-‘-‘-

105
ЧУШКИН Анатолий Фролович
гвардии младший лейтенант, старший летчик
16.4.45г. погиб при выполнении боевого задания

В книге приводятся подробности этого вылета. Экипаж Чушкина погиб весь, а в экипаже Воробьева стрелка-радист спасся. Т.е. 7 чел. А здесь в списке только 5 чел.! (не хватает штурмана и стрелка)

106
ВОРОБЬЕВ Алексей Федорович
гвардии младший лейтенант, летчик
-‘-‘-

107
ПЯТКИН Николай Дмитриевич
младший лейтенант, штурман самолета
-‘-‘-

108
НИКИТИН Иван Михайлович
гвардии старший сержант, воздушный стрелок-радист
16.4.45г. не вернулся с боевого задания

109
УРБАНОВИЧ Алексей Иванович
гвардии ефрейтор, воздушный стрелок
-‘-‘-

110
КОБЫЛЯНСКИЙ Иван Александрович
гвардии капитан, штурман, Герой Советского Союза
22.4.45 г. погиб при выполнении авиаэскадрильей боевого задания

111
БАХТОВ Александр Васильевич
гвардии лейтенант, штурман звена
25.4.45 г. умер от ранения, полученного при выполнении боевого задания

ПОГИБЛИ ПОСЛЕ ВОЙНЫ

№ п/п
фамилия, имя, отчество
Воинское звание и должность
Дата и причина гибели

112
ЧУРКИН Василий Петрович
гвардии младший лейтенант, летчик
18.8.45г. погиб при катастрофе самолета

113
КАПЛУНОВ Иван Маркович
гвардии младший лейтенант, штурман самолета
-‘-‘-

114
ОВЧАРОВ Борис Александрович
гвардии капитан АТС, инженер авиаэскадрильи
-‘-‘-

115
ЛИСИН Валентин Михайлович
гвардии старшина, стрелок-радист
-‘-‘-

116
МЕШКОРУДНИКОВ Алексей Георгиевич
гвардии старший сержант, авиамеханик
-‘-‘-

117
КУЗНЕЦОВ Михаил Николаевич
гвардии лейтенант, командир звена
9.9.45 г. погиб при катастрофе самолета

ПОТЕРИ ЛИЧНОГО СОСТАВА
22-го гвардейского бомбардировочного авиационного Красноярского ордена Суворова полка по видам потерь за время Отечественной войны с 22.6.41 г. по 9.5.45 г.

Виды потерь
Всего потерь
В том числе



летчиков
штурманов
стрелков-бомбардиров
возд. стрел ков-радистов
возд. стрелков
инж.-техн. состава

1. Погибло в воздушном бою
11
4
4
—
2
1
—

2. Погибло при налете противника
8
1
1
—
1
—
5

3 Умерло от ран
5
—
1
—
1
—
3

4. Не вернулось с боевого задания
44
13
7
8
15
1
—

5. Погибло при катастрофах и авариях
37
8
8
2
10
4
5

6. Прочие небоевые потери
6
1
—
—
1
—
4

ИТОГО:
111
27
21
10
30
6
17

Примечание: стрелки-бомбардиры звеньев включены в группы штурманов.

ПОТЕРИ ЛИЧНОГО СОСТАВА
22-го гвардейского бомбардировочного авиационного Красноярского ордена Суворова полка по годам за время Отечественной войны с 22.6.41 г. по 9.5.45 г.

Виды потерь
Всего потерь
В том числе



летчиков
штурманов
стрелков-бомбардиров
возд. стрелков-радистов
возд. стрелков
инж.-техн. состава

1941
25
6
5
4
—
9
1

1942
34
8
4
6
—
9
7

1943
6
2
1
—
—
2
1

1944
35
8
7
—
4
8
7

1945
11
3
4
—
2
2
1

ИТОГО:
111
27
21
10
6
30
17

Примечание: стрелки-бомбардиры звеньев включены в группы штурманов.

Редакция книги не располагает сведениями о месте рождения погибших.

Часть 2
КРАСНОЯРСКАЯ СЕКРЕТНАЯТРАССА

ПОЛВЕКА СПУСТЯ

Почти пятьдесят лет мы абсолютно ничего не знали об этой межконтинентальной трассе, о смелых и мужественных людях, заплативших за нашу победу в Великой Отечественной войне своими жизнями, длинными годами забвения. Многие просто не дожили до поры гласности, когда о них, героях легендарной трассы мужества, стали наконец-то говорить в полный голос. И теперь без опаски и оглядки мы можем открыть еще одну страницу нашей истории, в которую навечно вписаны их имена.

Да, завесу молчания в суровые сороковые не решались развеять даже там — на другом континенте. Один из американских журналов так писал о героизме одного из советских асов: "По соображениям безопасности мы не можем назвать имя летчика, совершившего героический поступок, но мы вам обещаем, что, когда завеса секретности спадет, — вы узнаете настоящее имя героя".

Теперь, когда нет больше тайн и секретов, мы можем назвать не только имена незаслуженно забытых людей, но и рассказать со всеми подробностями о многих, чуть было не канувших в безвестность эпизодах из военных будней.

В. Цеюков (Воздушный транспорт, №47,1992 г.)
ВАЛЕРИЙ ЯРОСЛАВЦЕВ
НЕБО БЕЗ ГРАНИЦ

ВОЗДУШНЫЙ МОСТ АЛЯСКА — СИБИРЬ

Задолго до встречи на Эльбе в глубоком сибирском тылу действовала проходившая через полюс холода воздушная линия "второго фронта", по которой перегоняли американские боевые самолеты, поставляемые по ленд-лизу.

В первые дни Великой Отечественной войны СССР потерял 1200 боевых самолетов. В небе господствовали фашисты.

Первые поставки Советскому Союзу американских и английских вооружений, в том числе самолетов, через Северную Атлантику показали ненадежность этого маршрута. Немцы, базировавшиеся в Северной Норвегии, топили суда. В начале 1942 года из 35 судов морского каравана союзников RQ-17 было потоплено 23. Вместе с ними в морскую пучину ушли 210 самолетов, 130 танков, 3350 автомашин и 100 тысяч тонн грузов...

А транспортировка по южному маршруту — через Индийский океан до портов Ирана занимала больше двух месяцев.

Президент США Рузвельт писал Сталину: "Если бы было возможно осуществить поставки самолетов из Соединенных Штатов в Советский Союз через Аляску и Сибирь, было бы сэкономлено большое количество времени..."

По заданию Государственного комитета обороны СССР (ГКО) специалисты ГВФ, ВВС и полярной авиации изучили различные варианты направления воздушной трассы с Аляски. Выбрали маршрут через Чукотку, Колыму и Якутию до Красноярска. Там были крупные узловые пункты и сравнительно устойчивая погода.

9 октября 1941 года ГКО своим постановлением № 739с поручил создание этой трассы Главному управлению Гражданского воздушного флота, вручив его начальнику генерал-майору авиации В.С. Молокову мандат своего уполномоченного. 13 октября была сформирована, а 16-го уже вылетела в Иркутск первая группа специалистов во главе с опытным строителем Д.Е. Чусовым. Он был назначен начальником строительства Красноярской воздушной трассы.

изыскания

Уполномоченный ГКО В.С. Молоков, известный полярный летчик, Герой Советского Союза, возглавил группу видных специалистов, занявшихся уточнением направления трассы, изысканиями, подготовительными работами. Места ему были хорошо знакомы. До войны он жил в Красноярске, работал на Енисейской авиалинии, в 1935 году на летающей лодке "Дорнье-Валь" совершил выдающийся по тем временам перелет по маршруту: Красноярск — Киренск — Якутск — Нагаево — Нижнеколымск — Уэлен и обратно вдоль арктического побережья до Архангельска, открыв новую авиалинию через всю Восточную Сибирь и Камчатку. В этом направлении и должна была пройти перегоночная трасса.

Изыскания вели специалисты управления аэродромного строительства ГУ ГВФ. Их забрасывали, куда можно было, самолетами, дальше они добирались на оленьих и собачьих упряжках, на лыжах и пешком. При изысканиях каждого аэродрома были пройдены маршруты от 400 до 700 километров.

Из "Краткого физико-географического описания Красноярской воздушной трассы" (КВТ):

"Западный район — Средне-Сибирское плоскогорье, с юга Западный и Восточный Саяны, Байкальский и Байкало-Олекминский хребты, с высотой отдельных вершин до 3500 метров. С севера — Енисейский и Среднетунгусский кряжи.

Средний район — Лено-Алданское плато с высотой рельефа до 350-400 метров.

Восточный горный район: с запада — Верхоянский, с востока — Гыданский хребты, включая Оймяконское плоскогорье, хребет Черского, Хинганскую цепь и др. высотой до 2600 метров.

Северо-восточный район — долина реки Анадырь, Чукотский полуостров, Берингово море, лесотундра и тундра, с юга Корякский, с севера Анадырский хребты высотой до 1000 метров.

Район КВТ редко заселенный (плотность населения — от 1 до 0,01 человека на 1 квадратный километр), мало исследованный. Горный рельеф, множество рек, озер, вечная мерзлота, залесенность, заболоченность ограничивают выбор площадок, пригодных не только для строительства аэродромов, но и выбора мест, пригодных для посадки вообще, особенно в летний период..."

Нужно было определить место запасного аэродрома на реке Омолон. Сведения о ней почерпнули из книги академика В. А. Обручева и атласа реки Колымы. По предварительной рекогносцировке с воздуха изыскания решили вести в районе впадения в Омолон реки Кегали. Отряд из пяти человек во главе с инженером А. А. Арнольдом вместе с группой метеорологов высадился с поставленного на лыжи самолета Р-5 на озере в 20 километрах от устья Кегали.

Обследовали левый берег Омолона на протяжении 40 километров, но везде ширина речной долины была недостаточна для захода самолета на посадку. Да и река в этих местах оказалась мелководной, не завезти грузы. Провели изыскания на другом участке и нашли более-менее подходящее место. Там и был позже построен запасной аэродром Омолон.

В спешке при изысканиях не обошлось без ошибок. Из отчета комиссии ГУ ГВФ по обследованию и приемке в эксплуатацию аэродромов Красноярской воздушной трассы (ноябрь 1942): "Запасной аэродром Берелех... пригоден для приема всех типов самолетов. Но в связи с постройкой в III квартале 1942 года промежуточного аэродрома Оймякон значение Берелеха сводится к запасной площадке. Если учесть...— до 40% в году туманы и облачность... стесненность подходов окружающими горами, то следует признать затраты по аэродрому Берелех... неоправданными. Это является результатом плохой организации изысканий и необоснованности выбора участков по всему Сеймчанскому узлу..."

Создавали трассу практически заново. Ведь раньше полеты в этих широтах были эпизодическими, и каждый, вроде перелета Молокова в 1935 году, справедливо считался значительным достижением нашей авиации.

ПОСТРОИЛИ ЗА ДЕСЯТЬ МЕСЯЦЕВ

В ноябре 1941 года на уже имеющихся аэродромах начались строительные работы. В Красноярске удлинили две бетонные взлетно-посадочные полосы, сделали рулежные дорожки, оборудовали самолетные стоянки. В Якутске, где ВПП была дерновая, сооружали дополнительные здания.

В 1942 году развернулось строительство базовых аэродромов в Киренске, Сеймчане и Уэлькале, а также промежуточных и запасных — Алдан, Олекминск, Оймякон в Якутии, Берелех на Колыме и Марково на Чукотке.

Строили организации ГВФ, наркомата обороны и Дальстроя НКВД. Помогали местные власти.

В Киренске аэродром строили вручную, с лопатами и кирками, гравий для полосы возили на лошадях, трамбовали колотушками.

В Сеймчане полосу делали грунтово-гравийную. Там работали тракторы ЧТЗ-60, арендованные у Дальстроя. Затрудняли строительство сложное геологическое строение, вечная мерзлота. Тут много труда и энергии вложил начальник строительства М. В. Самохвалов. Аэродром сооружали на берегу реки Сеймчан, неподалеку от впадения ее в Колыму — регулярное пароходное движение, хороший водный путь завоза грузов. Зимой с Магаданом связывали атогужевые дороги Дальстроя.

Большие сложности были при строительстве аэродрома Уэлькаль на берегу залива Креста (ныне Анадырский залив) Берингова моря. На прибрежной косе укладывали деревянные бруски, образующие клеточный каркас, и заполняли клетки мелким гравием, смешанным с глиной и песком. (Эта необычная взлетно-посадочная полоса действовала до 1962 года). Из Владивостока привезли на баржах лес и гвозди. Гвозди удалось выгрузить на берег, лес вылавливали из ледяной воды. Вручную пилили плахи. Весь поселочек в голой тундре состоял из наспех сколоченной столовой, нескольких яранг системы инженера Свинина (стены фанерные, обваленные землей и обложенные снежными кирпичами, кровля из толя), металлического бочкообразного помещения, приспособленного для жилья, и хозпостроек. Было еще два дома. Один недостроенный, в котором размещалось управление аэропорта, второй в виде фанзы,— для вольнонаемных. Спать приходилось на нарах, в два ряда, на оленьих шкурах. Питались консервами, концентратами, сухими овощами.

С весны 1942 года полетели самолеты со строителями и грузами. Одним из первых летчиков, пролетевших по трассе, считается командир самолета Ли-2 П. Т. Комаров, который в апреле перебрасывал строителей и первых радистов с радиоаппаратурой на строящиеся Алданский, Берелехский и Сеймчанский аэродромы.

В Оймякон и Марково, где аэродромов еще не было, летали на самолете Р-5 летчик Фомиченко со штурманом Калиниченко и бортмехаником Скабуном. 8 мая 1942 года они впервые совершили посадку в районе Уэлькаля, где чукчи первый раз в жизни увидели самолет на земле.

Совершенно не хватало техники. К осени 1942 года на всей трассе было в сильно изношенном состоянии 9 тракторов, 17 грузовых автомашин, 14 бензозаправщиков и бензоцистерн и 10 водо-маслозаправщиков. Приходилось арендовать технику у Дальстроя НКВД, Якуттранса и местных МТС.

Хорошо помогали местные власти — выделяли транспорт, помещения, рабсилу.

Из решения суженного заседания Совнаркома Якутской АССР от 15 сентября 1942 года: "Обязать председателя исполкома Алданского окрсовета т. Максимова в двухнедельный срок выделить в распоряжение начальника строительства аэродрома необходимое количество рабочей силы за счет мобилизации рабочих и служащих предприятий и учреждений, округа необходимое количество автомашин и подвод за счет привлечения из числа имеющихся в государственных, кооперативных и общественных предприятиях и, в порядке трудгужповинности, лошадей, принадлежащих населению округа".

Аэродром Марково строился в тундре на берегу реки Анадырь на зыбких грунтах путем их уплотнения. Райком и райисполком мобилизовали все население, даже дети таскали на носилках с реки песок и мелкую гальку для уплотнения грунтового покрытия.

В начале 1943 года начальник Красноярской воздушной трассы (КВТ) полковник И.П. Мазурук докладывал в ГУ ВФ об "исключительно внимательном и заботливом отношении" к нуждам трассы местных властей: "Особенно много сделали... секретарь Чукотского ОК ВКП(б) тов. Ласкин, председатель Якутского СНК тов. Муратов и секретарь Якутского обкома ВКП(б) тов. Масягин".

В июле 1942 года по строящейся трассе пролетел на американском бомбардировщике Б-25 Герой Советского Союза Владимир Коккинаки. Он доставил в Москву американскую правительственную комиссию для согласования вопросов по началу перегонки самолетов. Попутно проверялась готовность аэродромов и оборудования. Тогда же уполномоченный ГКО генерал-майор В. С. Молоков в подробной записке правительству и лично Сталину докладывал, что трасса вчерне готова, осенью можно начинать перегонку.

Постановлением ГКО № 1657 от 26 апреля 1942 года и приказом наркома обороны № 126 от 27 апреля Гражданский воздушный флот был подчинен командующему Военно-Воздушными силами Красной Армии, и Молоков по должности стал его заместителем. Но уже 11 мая он сдал должность начальника Главного управления ГВФ генерал-лейтенанту авиации Ф.А. Астахову и ушел на фронт, где до конца войны командовал ночной бомбардировочной авиадивизией.

20 июля 1942 года Государственный комитет обороны принял постановление № 2070 о завершении строительства трассы и начале перегонки самолетов. 23 июля на трассу вылетела комиссия ГУ ГВФ по обследованию и приемке аэродромов, возглавляемая инженер-капитаном А. Яновским. Она возвратилась в Москву 7 ноября, налетав по трассе 200 часов и попутно перевезя 48,5 тонны строительных грузов, радиоаппаратуры и 309 рабочих и сотрудников трассы.

В отчете комиссии записано, что к началу октября 1942 года на трассе введено 10 аэродромов: ранее действовавшие Красноярск и Якутск и 8 новых. Базовые — Киренск, Сеймчан и Уэлькаль, промежуточные и запасные — Алдан, Олекминск, Оймякон, Берелех и Марково. А также строятся запасные аэродромы с грунтовыми ВПП — Бодайбо, Витим, Усть-Мая, Хандыга, Зырянка, Анадырь. Некоторые из них только зимнего действия.

Расстояния между аэродромами велики, надо еще строить промежуточные. Совершенно недостаточно эксплуатационных и жилых зданий. В базовых аэропортах необходимо построить теплые ангары и ремонтные мастерские. Не закончены генпроект и генсмета.

Вывод комиссии: аэродромы можно считать принятыми во временную эксплуатацию.

По словам начальника трассы И. П. Мазурука, в мирное время для ее строительства потребовалось бы пять лет. Сейчас первую очередь Красноярской воздушной трассы, протянувшейся от Аляски на 6306 километров, построили за десять месяцев.

16 ноября 1942 года в Красноярске приземлилась первая группа перегоняемых с Аляски американских самолетов.

ОСВОЕНИЕ ТРАССЫ И САМОЛЕТОВ

В начале августа 1942 года в городе Иваново на авиабазе 6-й запасной авиабригады началось формирование 1-й перегоночной авиационной дивизии ГВФ, управления и подразделений Красноярской воздушной трассы (по постановлению ГКО № 2070с от 20 июля 1942 года и директиве замнаркома обороны от 3 августа). Начальником трассы и командиром дивизии назначили полковника Илью Павловича Мазурука*, известного полярного летчика, Героя Советского Союза. Ему тогда было 36 лет, он успел повоевать — командовал 2-й авиагруппой ВВС Северного флота.

С фронта откомандировали опытных боевых летчиков и штурманов, часть авиаторов прибыла с Южной трассы, по которой перегоняли американские боевые самолеты из Ирана в Кировобад. В Иваново сформировали пять перегоночных авиаполков, изучали американские истребители и бомбардировщики, тренировались в полетах.

Личный состав четырех полков повезли в Красноярск эшелоном по железной дороге. А 1-й полк, которым командовал подполковник Павел Недосекин, доставили туда транспортными самолетами Ли-2 и Си-47. На них же перебросили через Берингов пролив к месту дислокации — в город Фербенкс на Аляске.

Эшелон пришел в Красноярск 1 октября 1942 года. Там две недели изучали трассу. Потом авиаторов развезли самолетами по аэродромам базирования: 2-й полк (командир подполковник Н.С. Васин) в Уэлькаль, 3-й (командир майор Г.М. Молочников) в Сеймчан, 4-й (командир майор П.Е. Смоляков) в Якутск, 5-й полк (командир майор П.П. Матюшин) в Киренск. Управление Красноярской воздушной трассы ВВС Красной Армии (КВТ), как она официально называлась, и штаб 1-й перегоночной авиадивизии ГВФ обосновались в Якутске.

7 октября 1942 года* из Фербенкса в Уэлькаль вылетела первая группа из семи истребителей Р-40 "Киттихаук", пилотируемых летчиками 1-го полка. На первом этапе ее лидировал на своем бомбардировщике Б-25 полковник Мазурук. Из-за непогоды и различных неполадок эти самолеты добирались до Красноярска 33 дня, летчики 4-го полка привели их в город на Енисее только 16 ноября. За время этого длительного перелета потеряли два самолета, погиб экипаж 1-го полка: летчик капитан А. Д. Новгородский и штурман капитан Н. А. Шведов*. Одновременно с перегонкой шло освоение американских самолетов и трассы.

Первый ее участок от Фербенкса до Уэлькаля протяженностью 1493 километра был одним из самых трудных. На Аляске маршрут пролегал над дремучими лесами долины реки Юкон до города Нома на побережье. Далее через пасмурный Берингов пролив и над пустынной тундрой Восточной Чукотки.

Второй участок от Уэлькаля до Сеймчана — 1450 километров — проходил над безлюдной Центральной Чукоткой и Колымским хребтом.

Третий участок Сеймчан — Якутск был самым тяжелым. Приходилось преодолевать 1167 километров через полюс холода над обширной высокогорной территорией с Верхоянским и Черским хребтами, на больших высотах, в кислородных масках.

От Якутска до Киренска летели 1330 километров над глухой тайгой.

Последний, пятый участок от Киренска до Красноярска был самым коротким, "всего" 960 километров. Он проходил над сплошной тайгой, частично вблизи реки Лены.

Был принят эстафетный способ перегонки. Каждый авиаполк только на своем участке. Перегонка истребителей велась группами, в строю "клин", их вел лидер-бомбардировщик, в экипаж которого входили штурман и радист. Бомбардировщики и транспортные самолеты летели, как правило, одиночно.

Первая трудность, с которой столкнулись наши летчики, — все инструкции, наставления и памятки, а также надписи на приборной доске самолетов были на английском языке. Приборы показывали мили, футы и галлоны. Пришлось над каждым тумблером и прибором рядом с английской табличкой наклеивать надписи-переводы. На миллиметровках вычертили переводные таблицы и наклеили на приборные доски. Позже, привыкнув, автоматически переводили мили в километры, футы в метры, галлоны в литры.

Пилотам пришлось основательно осваивать радиоаппаратуру, чему их прежде не учили. Надо было заново отрабатывать технику взлета и посадки: у всех отечественных самолетов было два основных колеса и опорное хвостовое, у американских третье колесо было переднее.

Эти самолеты в сильные морозы покрывались ледяной коркой, масло превращалось в камень, лопались резина и шланги — выходила из строя вся гидравлика и тормозная система. Отказывали карбюраторы, магнето, свечи, моторы стыли в воздухе. Наркомат внешней торговли СССР направил в США рецептуру морозостойкой резины. Союзники, надо отдать им должное, старались учитывать наши замечания и предложения, быстро устраняли конструктивные недостатки и производственные дефекты.

Мало было промежуточных и запасных аэродромов, а трасса слабо оборудована радионавигационными средствами. Как отмечено в докладе ГУ ГВФ о строительстве КВТ за 1942 — 1943 годы, маломощные приводные радиостанции и пеленгаторы имели радиус действия 100 — 150 километров. Не было радиомаяков, а в дивизии мало высококвалифицированных бортрадистов. По отчетам о работе КВТ за три месяца 1942 года, некомплект воздушных стрелков-радистов составлял 40 процентов (пилотов-бомбардировщиков — 40, штурманов — 45 процентов).

Район КВТ малоизученный, с особо сложным рельефом местности, без ярких ориентиров, если не считать больших рек. Штурманская служба дивизии еще к началу перегонки подготовила краткую аэролокацию трассы, выпущенную Редиздатом ГУ ГВФ в конце 1942 года, и карты, которые, как оказалось, имели большие погрешности. Позже, обобщив опыт полетов, уточнили и доработали навигационную карту и сдали в печать навигационный справочник Красноярской воздушной трассы.

Метеообеспечение тоже было недостаточным. Самолеты летели через самую суровую климатическую область планеты. Вылетали группами, а непогода нередко рассеивала их. Не было навыков пилотирования в сложных метеоусловиях, в слепых полетах по приборам, опыта организации их.

Неудивительно, что на первый год падает наибольшее количество летных происшествий и потерь: 58 из 81 потерянного за все три года самолета**. Что вызвало сильную обеспокоенность начальства в Москве.

Из сводки от 13 августа 1943 года, направленной начальником ГУ ГВФ Ф.А. Астаховым и его заместителем А. А. Авсеевичем "товарищам Берии Л.П., Микояну А.И. и Фалалееву" (замкомандующего ВВС): "За июль месяц при перегонке самолетов на участке Уэлькаль — Красноярск произошло три катастрофы, одна авария и три поломки, при которых погибло 5 человек летно-подъемного состава, разбито и списано четыре самолета, три самолета восстанавливаются силами аэропортов... Командир дивизии тов. Мазурук предупрежден о принятии решительных мер по изжитию летных происшествий. Предложено инженерному составу на основных аэродромах организовать тщательный предполетный осмотр самолетов, особенно агрегатов, показавших ненадежность работы".

В регулярных оперативных сводках за каждые два-три дня сообщались все сведения: поступление, наличие, перегонка и сдача американских самолетов, летные происшествия и потери, перевозка и наличие импортных грузов, метеоусловия и т. д. Москва внимательно следила за работой трассы. Сводки, справки и донесения регулярно получали: замнаркома обороны, командующий ВВС Красной Армии маршал авиации А. А. Новиков; его заместитель генерал-полковник авиации Фалалеев; командующий АДД маршал авиации А. Е. Голованов; начальник импортного управления ВВС генерал-майор авиации Левандович; заместитель наркома внешней торговли СССР генерал-майор инженерно-технической службы Семичастнов; заведующий отделом управления кадров ЦК ВКП (б) генерал-полковник авиации Шиманов (видимо, курировавший трассу по партийной линии).

Ежемесячные подробные отчеты и доклады направлялись членам ГКО Л. П. Берии (НКВД) и А.И. Микояну — зампреду правительства и наркому внешней торговли. Наркомвнешторг по заявкам КВТ покупал в США различное оборудование, технику, материалы и доклады Микояну нередко заканчивались просьбами: закупить, выделить, обеспечить...

Наряду с "участковыми" авиаполками решили (видимо, в подражание американцам) попробовать сквозную перегонку по трассе. Приказом командующего ВВС от 15 февраля 1943 года из наиболее подготовленных пилотов был сформирован 7-й перегоночный сквозной авиаполк с дислокацией в Якутске, которым командовал майор Дроздов. Его летчики перегоняли истребители и бомбардировщики от Фербенкса и Уэлькаля до Красноярска. Оказалось, гнать самолеты по 6 тысяч километров одному пилоту или экипажу утомительно и неэффективно. И уже 28 мая 7-й полк на основании директивы Генштаба Красной Армии был расформирован. Эстафетный способ перегонки окончательно утвердился как основной.

В октябре 1942 года на трассу поступила первая партия транспортных самолетов Си-47 "Дуглас", оборудованных новейшей радионавигационной аппаратурой. (Но их водяная отопительная система в условиях Севера часто отказывала). 5 апреля 1943 года приказом комдива Мазурука была сформирована авиационно-транспортная эскадрилья Си-47 из двадцати отборных экипажей ГВФ и полярной авиации. Она доставляла в базовые аэропорты перегонщиков боевых самолетов, перевозила грузы и перегоняла на запад поступавшие из Фербенкса "Дугласы".

Потребность в транспортных перевозках росла. По АлСибу все больше летело международных пассажиров, он становился и дипломатической авиалинией*. 4 июня 1943 года на основании директивы Генштаба приказом начальника КВТ был сформирован 8-й транспортный авиаполк, базировавшийся в Якутске (личный состав 102 человека). Он должен был перегонять поступавшие по ленд-лизу "Дугласы", перевозить авиаторов перегоночных полков и импортные грузы из США, а также выполнять спецзадания по доставке "отечественных пассажиров" из Москвы до Вашингтона и обратно и другие правительственные задания. Для чего в полку была создана оперативная эскадрилья. Командиром 8-го транспортного авиаполка был назначен майор В.А. Пущинский.

А при управлении КВТ был сформирован свой авиационно-транспортный отряд, которым командовал капитан С. Т. Величаев.

1-й перегоночный авиаполк в состав Красноярской воздушной трассы входил всего три месяца. 10 января 1943 года по решению правительства участок трассы Фербенкс — Ном — Уэлькаль с личным составом 1 ПАП перевели в самостоятельный участок с подчинением начальнику военной приемки ВВС Красной Армии на Аляске полковнику Мачину*. Это был вообще год всяческих реорганизаций.

Постановлением ГКО № 3551сс от 11 июня 1943 года и приказом начальника Генерального штаба Красной Армии Маршала Советского Союза А. М. Василевского от 15 июня при ГУ ГВФ было образовано управление воздушной магистрали Москва — Уэлькаль (ВММУ). Начальником ВММУ был назначен генерал-майор авиации Александр Александрович Авсеевич. Ему было 44 года, из которых 18 он прослужил в "органах". С должности помощника начальника Главного управления контрразведки "Смерш" его назначили заместителем начальника Главного управления ГВФ, вверив ему воздушную магистраль Москва — Уэлькаль.

Красноярскую воздушную трассу и 1-ю перегоночную авиадивизию разделили. Полковника Мазурука оставили комдивом, а КВТ преобразовали в воздушную трассу Красноярск — Уэлькаль (ВТКУ), начальником управления которой стал другой замначальника ГУ ГВФ, генерал-майор авиации Илья Сергеевич Семенов.

ВТКУ и 1-ю перегоночную авиадивизию подчинили управлению воздушной магистрали Москва — Уэлькаль.

22 августа 1943 года постановлением ГКО № 3967с Гражданский воздушный флот был изъят из подчинения командующего ВВС Красной Армии и подчинен командующему авиацией дальнего действия (АДД). Начальник ГУ ГВФ генерал-полковник авиации Ф. А. Астахов стал по должности его заместителем.

Если за три месяца (октябрь — декабрь 1942 года) по трассе перегнали 114 американских самолетов, то уже в январе 1943 — 128, за первую половину этого года 654, а за весь 1943 год — 2456 самолетов (сдали 1930). К июлю трасса была освоена, а дивизия полностью подготовлена к нормальной перегонке.

ГУЛАГ В ЖИЗНИ АЛСИБА

Постановлением ГКО № 2070 от 20 июля 1942 года на Дальстрой НКВД возложили строительство двух базовых аэропортов — Сеймчана и Уэлькаля, а также запасных аэродромов Оймякон, Зырянка и Берелех. Это составляло львиную долю в создании первой очереди АлСиба.

Дальстрой НКВД СССР (Главное управление строительства и горнодобывающей промышленности в районах Дальнего Севера) был единственной на огромной, труднодоступной и неосвоенной территории северо-востока страны организацией, которая строила, доставляла грузы, обеспечивала снабжение, добывала уголь, а также золото и другие редкие металлы. На этой территории Дальстрою принадлежало все: техника, материалы, дороги, морские и речные порты, суда, поселки, совхозы, рудники, прииски, обогатительные фабрики, предприятия... И — многочисленные лагеря и лагпункты, "обитатели" которых и "обслуживали" всю эту энкаведешную империю, настоящее государство в государстве. Дальстрой был целым конгломератом "островов" огромного архипелага ГУЛАГ, опоясавшего тогда страну. Такая система первоначального очагового освоения труднодоступных районов с суровым климатом, зиждящаяся на дармовой рабочей силе заключенных, давала ощутимые результаты.

Осенью 1942 года на трассе работала комиссия ГУ ГВФ по обследованию и приемке аэродромов. В ее архивном деле хранится обширная переписка председателя комиссии и начальника трассы с руководством Дальстроя, находившимся в Магадане: сделать, завезти, передать, выделить, построить... И Дальстрой выделил, завез, построил, обеспечил.

В итоговом докладе ГУ ГВФ о строительстве АлСиба отмечено: "Большую помощь в строительстве и освоении трассы оказал Дальстрой НКВД, построивший 2 базовых и 6 промежуточных аэродромов, а также в снабжении трассы и транспортировке грузов из Магадана по всей Колыме". А начальник АлСиба и командир перегоночной дивизии полковник Мазурук докладывал весной 1943 года начальнику ГУ ГВФ генерал-лейтенанту Астахову: "Особенно много сделали для трассы начальник Дальстроя тов. Никишов и зам. по политической части тов. Сидоров".

Грузы на трассу возили в основном из США — по заявкам через Наркомат внешней торговли. За 1943 — 1945 годы импортного оборудования, техники и горючего поступило через арктические порты 135,6 тысячи тонн. Перегонка самолетов осуществлялась, естественно, на американском высокооктановом бензине марок Б-100 и Б-95, который завозили летом водным путем. Отечественные грузы, в основном продовольствие и горючее для наземного транспорта и энергоустановок, везли морем из Владивостока, а также из Иркутска по рекам и трактам.

Основные пункты завоза — морские порты Тикси, Провидения, бухты Нагаево (Магадан), Амбарчик (устье Колымы), залив Креста (Уэлькаль). 25 пунктов приема грузов были расположены по рекам Ангара, Лена, Алдан, Витим, Олекма, Омо-лон, Колыма, Анадырь и другим. Часть грузов шла по трактам:

Иркутск — Качуг, Большой Невер — Якутск, Ангаро-Ленскому и знаменитому Колымскому.

Львиную долю всего этого завоза осуществлял Дальстрой своими средствами и силами. А силы известные — заключенные. Они возили, грузили-разгружали, строили. В Киренском аэропорту до сих пор сохранилось здание, построенное бригадой женщин-плотников из числа "зэчек". Аэродромы, сооруженные Дальстроем, стоят на костях заключенных. По рассказам, их забрасывали зимой на место и оставляли ограниченное количество продуктов с условием: построите взлетно-посадочную полосу к весне, за вами прилетит самолет, нет — останетесь тут навечно.

ГУЛАГ ТОЖЕ КОВАЛ ПОБЕДУ

Дальстрой НКВД был надеждой и опорой АлСиба на самом трудном его участке — колымском. Начальник ГУ ГВФ Ф.А. Астахов вместе с начальником трассы И. П. Мазуруком направили 28 мая 1943 года А.И. Микояну докладную записку, сильно смахивающую на оду Дальстрою:

"Трасса на участке от Марково до Верхоянского хребта не может существовать без участия Дальстроя НКВД, т. к. для авиабаз Сеймчан, Зырянка, Берелех, Оймякон завоз авиабензина, продовольствия и спецгрузов осуществляется только по путям сообщения и транспортом, принадлежащими Дальстрою, других организаций там нет.

До настоящего времени Дальстрой НКВД оказывал трассе огромную помощь — построил в труднейших условиях четыре аэродрома... и был весьма внимателен к нуждам трассы, рассматривая ее не как ведомственную деятельность, а большой важности работу по помощи фронту.

Просим Вас принять вносимые предложения и обязать Дальстрой к 1 декабря с.г. построить посадочную площадку в Кегали, построить на аэродроме Сеймчан ангар-тепляк и мастерскую, а также осуществлять прием и хранение в порту Магадан грузов и их транспортировку до пунктов назначения..."

"Оде" дали ход. Очередным постановлением ГКО № 3557 от 11 июня 1943 года было предусмотрено построить еще пять промежуточных аэродромов, два поручили Дальстрою — Теплый Ключ (Хандыга) и Омолон (Кегали). Они должны были возникнуть в самых труднодоступных местах Якутии и Колымы.

Оба эти аэродрома, ангары и авиамастерские в Сеймчане и Якутске были построены Дальстроем к 1 ноября 1943 года.

КОНВЕЙЕР ПЕРЕГОНКИ

Со второй половины 1943 года перегонка американских самолетов набрала темпы, стала интенсивной, значительно сократились потери. За 1944 год перегнали 3493 самолета, сдали в Красноярске 3033. С июня начали поступать новые истребители Р-63 "Кингкобра", на них переучились 87 пилотов. Сотни летчиков овладели тремя и более типами американских истребителей и бомбардировщиков, летали по трассе уверенно и смело.

2-й перегоночный авиаполк, которым командовал подполковник Павленков, помогал 1-му полку (командир полковник Васин). Когда в Фербенкс одновременно поступали большие партии самолетов и летчики 1 ПАП не могли быстро справиться с перегонкой, пилоты 2 ПАП вылетали из Уэлькаля на Аляску и вместе с ними работали до полной разгрузки американских аэродромов.

Командование дивизии и ВТКУ маневрировало полками и участками трассы в зависимости от погоды и количества самолетов, чего нельзя было сделать в Красноярске. Тогда в Москву уходили срочные донесения. Начальник ГУ ГВФ Астахов сообщал 23 марта 1944 года командующему АДД маршалу авиации Голованову, замкомандующего ВВС генерал-полковнику авиации Никитину, зав. отделом управления кадров ЦК ВКП (б) генерал-полковнику авиации Шиманову: "На 21 марта с.г. на аэродроме в Красноярске скопилось 427 перегнанных самолетов. Аэродром сплошь заставлен самолетами, для усиления охраны не хватает людей. Прошу мероприятий по разгрузке..."

В 3-м, сеймчанском полку, которым командовал подполковник Фролов, перегонку сдерживала большая текучесть летного состава: за три года прибыло 109 человек, убыло 120.

4-м полком в Якутске командовал Герой Советского Союза подполковник Власов. Базировавшимся в Киренске 5-м полком — подполковник Матюшин (единственный, кто прокомандовал своим полком от начала до конца). Там с большим энтузиазмом выполняли введенные в программу летных тренировок и упражнений фигуры высшего пилотажа. Как, впрочем, и на всех других аэродромах трассы.

Каждый полк имел в своем аэропорту базирования местные достоинства, которыми с удовольствием пользовались соседи с восточной стороны. Лишенные многих бытовых удобств, уэлькальцы наслаждались в Сеймчане парной баней. Сеймчанцы умудрялись по два раза на дню ходить в Якутске в кино и театр. "Якуты" набрасывались в Киренске на свежую картошку и овощи. А киренчане вкушали все прелести цивилизации в большом сибирском городе Красноярске.

Политотдел дивизии подготовил в 1944 году социально-демографические данные личного состава. Авиаторы были молоды, средний возраст 25 — 35 лет, почти все женаты, многие со средним образованием, ниже 7 классов ни у кого не было.

В списках личного состава в Фербенксе встречаются занятные фамилии. Если у американцев в фернбексе был пилот-инструктор капитан Николай де Толли, настоящий праправнук российского полководца Отечественной войны 1812 года генерала Барклая, то у нас в Якутске в 4-м полку служил летчик младший лейтенант Ганнибал (потомок или нет — неизвестно).

Чтобы увеличить темп перегонки самолетов, авиаторам с 1 июня 1943 года по постановлению ГКО выплачивали ежемесячные премии, размер которых зависел от количества безаварийно перегнанных самолетов. Перегонщики 1-го полка премии получали в валюте.

Зарплата на трассе почему-то была приравнена в европейской части страны, отмечается в акте по приему и передаче ВТКУ от 1 октября 1944 года. До осени 1942 года изыскатели и строители трассы получали северные надбавки, теперь нет, зарплата на треть, а то и почти вдвое меньше, чем у работников Главсевморпути и Дальстроя НКВД. Среднемесячная зарплата за 1944 год по трассе и дивизии составила: у офицерского состава — 1927 рублей (пилоты получали по 3020), сержантского — 553, рядового — 39, у вольнонаемных — 523 рубля.

И без того скудную зарплату общипывали государственными и военными "добровольно-принудительными" займами. Начальство бодро доносило: "Сумма подписки на 3-й военный заем по дивизии за 1944 год составляет 158% к месячному денежному содержанию... Приобретено билетов денежно-вещевой лотереи на сумму 133195 рублей". Люди и так, отрывая от себя, чем могли, помогали фронту и пострадавшим от немцев. Внесли в фонд ГВФ на постройку дома для детей партизан 58600 рублей, отправили на фронт 42 посылки, откликнувшись на призыв тамбовских колхозников, собрали средства на танковую колонну: наличными деньгами 410800 рублей, облигациями госзайма на сумму 90900 рублей.

За 1944 год было потеряно 17 самолетов, погибли 12 человек. Не зря командир дивизии добивался, чтобы пилоты-бомбардировщики умели летать на одном моторе, чтобы все летчики в совершенстве овладели слепым полетом в сложных метеоусловиях, а пилоты-истребители изучили штурманское дело так, чтобы в случае отрыва от группы могли прийти на любой аэродром.

5 июня 1944 года полковник И. П. Мазурук сдал дивизию своему заместителю полковнику А. Г. Мельникову. По ходатайству начальника Главсевморпути контр-адмирала И. Д. Папанина Мазурука отозвали на довоенную должность начальника полярной авиации. Новый командир 1-й перегоночной авиадивизии Александр Григорьевич Мельников служил в ней с 1943 года, командовал 2-м полком в Уэлькале, потом был заместителем комдива по летной службе. В начале 1945 года он стал генерал-майором.

А 1 октября 1944 года генерал-майора И. С. Семенова на должности начальника управления воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль сменил генерал-лейтенант авиации, Герой Советского Союза М. И. Шевелев.

Семенов стал начальником политуправления — заместителем начальника Главного управления ГВФ по политической части, в каковой должности и прослужил до середины 1950 года. Марка Ивановича Шевелева "бросили" на трассу с должности начальника штаба авиации дальнего действия. Еще в конце 20-х годов он создавал полярную авиацию и был первым ее руководителем, высаживал в 1937 году на Северном полюсе папанинцев. Начальником ВТКУ он был до конца войны, в 1946 году его назначили заместителем начальника Главного управления ГВФ, потом вновь командовал полярной авиацией.

Указом Президиума Верховного Совета СССР от 5 ноября 1944 года 1-я перегоночная авиационная дивизия была награждена орденом Красного Знамени. Тем же указом 551 человек личного состава дивизии и трассы награжден орденами и медалями.

АЭРОДРОМНАЯ СЕТЬ РАСШИРЯЕТСЯ

К ноябрю 1943 года вступили в строй пять новых аэродромов:

Нижнеилимск в Иркутской области, Витим, Теплый Ключ (Хандыга) в Якутии, Омолон (Кегали) на Колыме и Анадырь на побережье Берингова пролива. Значительно сократились расстояния полетов, улучшились условия их безопасности.

Формировались обходные направления отдельных участков. Первое, южное — от Киренска до Оймякона через Бодайбо, Алдан, Усть-Маю. Второе, зимнее: Оймякон — Марково через Зырянку. Третье: Якутск — Зырянка. И четвертое вспомогательное направление: Усть-Мая — Марково через Магадан. Начали строить новую обходную авиатрассу Магадан — Киренск (зимой в этих районах значительно теплее).

В ноябре 1943 года комиссия ГУ ГВФ, проверяя строительство аэродромов, нашла недостатки по качеству, бесхозяйственность, отметила слабый контроль. Приказом ГУ ГВФ от 2 декабря 1943 года начальник строительства ВТКУ Д.Е. Чусов, награжденный за свою работу по созданию трассы орденом Красной Звезды, был временно, до окончания следствия, отстранен от должности. (В феврале 1944 года он стал начальником авиационной электро-радиомонтажной базы № 408 ГВФ в Москве, которой и руководил до выхода на пенсию в 1958 году в звании полковника административной службы гражданской авиации).

Этим же приказом начальника ГУ ГВФ было предусмотрено организовать зимой 1943 — 1944 годов на реке Анадырь заготовку строевого леса для полного обеспечения лесоматериалами строительства новых аэропортов на Чукотке.

Начальник воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль генерал-майор авиации И.С. Семенов 22 июля 1943 года подписал приказ о сформировании управления аэропортов 1 класса, начальники которых приравнивались к командирам полков. Уэлькаль — 26 человек, начальник майор Д.П. Роженец. Аэропорт Сеймчан возглавлял полковник С.В. Скоробогатов, Якутский — полковник В. И. Иванов, начальником аэропорта Киренск был полковник А.Е. Подольский.

Штаты военного времени аэропортов 1 класса ВТКУ утвердил 15 июля 1943 года начальник Генштаба маршал Василевский. Личный состав: военнослужащих 100 человек, вольнонаемных — 127; материальная часть: автомашин легковых — 2, грузовых — 6, специальных — 12, тракторов — 4.

Бывший замполит аэропорта Уэлькаль М. О. Мякишев, ныне проживающий в Красноярске, вспоминает плохую погоду, частые туманы: взлетно-посадочная полоса постоянно закрывалась, зимой подолгу чистили ее от снега.

Аэропорт Сеймчан, окруженный со всех сторон красивыми горами Эрол в голубоватой дымке, зимой утопал в снегу, полосу беспрерывно чистили, по бокам ее высились огромные сугробы — Эрол в миниатюре. Морозы достигали 50 градусов. Начальник ГУ ГВФ Астахов с начальником трассы Мазуруком в докладной записке Микояну от 28 марта 1943 года отмечали: "Сеймчан — одна из самых холодных точек на трассе, в этом пункте зимой происходят наибольшие задержки в перегонке самолетов из-за неисправности материальной части по причине низких температур". Они просили обязать Дальстрой НКВД построить в Сеймчане теплый ангар и мастерские.

В Сеймчанском, Якутском и Киренском аэропортах взлетно-посадочные полосы покрыли гудроном.

Красноярский аэропорт имел две бетонные ВПП 1000 на 80 метров, четыре ангара, служебные здания, техсклад, гараж, водомаслогрейку, жилые дома, был обеспечен средствами механизации. Этот аэродром ВВС принимал американские самолеты от перегонщиков с помощью своего батальона аэродромного обслуживания. Приказом командующего ВВС Сибирского военного округа генерал-майора авиации Шелурина от 25 ноября 1942 года прием американских самолетов с имуществом был возложен на командира 45-го запасного авиаполка майора Власова.

Управление трассы здесь своей базы не имело, были только служебное здание ГВФ, хозпостройки, пеленгатор и метеостанция. 25 августа 1943 года начальник ВТКУ генерал-майор Семенов подписал приказ: "На основании приказа начальника ГУ ГВФ... считать принятым в состав ВТКУ Красноярский аэропорт 1 класса с личным составом: начальник подполковник Пилипенко А.Е., начальник АНС* штурман майор Кобельков Н.А., замполит майор Каданцев М.И.... всего 23 человека".

В Красноярском аэропорту базировалась эвакуированная сюда в начале войны Харьковская военная авиационная школа, готовившая младших авиаспециалистов. Как записано в отчете по эксплуатации аэродромов ВТКУ за 1944 год, Красноярский аэродром находится в эксплуатации совместно с ХВАШ. Имеется аэродромная рота — 60 бойцов, 10 бортовых машин, 14 тракторов. Житель Красноярска А. Я. Ханжин вспоминает, как в 1943 году, будучи 15-летним парнишкой, работал в авиамастерских этой школы:

— Ремонтировали пригнанные "Бостоны" и "Аэрокобры", доводили, готовили к отправке на фронт. Скажем, подломилась стойка переднего колеса — делаем металлические накладки. Красили самолеты и отправляли на фронт.

Истребители со снятыми крыльями везли по железной дороге, бомбардировщики и "Дугласы" летели своим ходом.

Техническому составу на трассе особенно туго приходилось зимой. Все работы — на открытом воздухе, в сильные морозы и ветры, ночью при свете прожекторов или с карманным фонариком. Инженеры и техники умудрялись с помощью простейших приспособлений ремонтировать и готовить к полетам самолеты. Моторы нередко приходилось запускать по старинке — резиновыми амортизаторами с помощью лошади. В дело шло все — от примусов до пустых бочек. Разогревали моторы железными печками, которые топили дровами по два-три часа и больше. Эту печку сконструировал заместитель комдива по летной службе подполковник Василий Фокин, ее на трасе назвали — печь ФОК-2.

Из отчетного доклада о работе дивизии за 1944 год: "Техсостав в обстановке низких температур, до минус 50 градусов, при отсутствии специального обмундирования, приспособленного к северным условиям (выделено мной — В.Я.) высоко квалифицированно готовит матчасть самолетов к полетам".

"Фронтовые 100 грамм" не спасли положение. Еще 15 ноября 1942 года "в связи с наступившими холодами" в норму продовольственного пайка летно-подъемного и эксплуатационного состава трассы ввели 100 граммов водки в сутки на человека.

Как и везде, весьма распространенным преступлением на трассе были хищения, притом наибольшим спросом пользовался спирт. Надо думать, как средство обогрева.

Но были и хищения другого имущества с перегоночных самолетов.

Работали специальные комиссии, издавались грозные приказы: "Это позорное явление — расхищение имущества с боевых самолетов, предназначенных фронту..." Однако в документах военного трибунала трассы мне не встретились материалы по рассмотрению дел о хищениях при воздушных перевозках.

Немного получше стало со средствами механизации. В докладе от 25 февраля 1944 года о строительстве ВТКУ командующему АДД Голованову начальник магистрали Авсеевич писал: "В навигацию 1943 года из закупленных НКВТ в США на трассу прибыли: 18 снегоочистителей (из них 2 переданы Дальстрою для расчистки дорог по путям подвоза грузов в аэропорты), 16 тракторов, 25 бензомаслозаправщиков, 10 грузовых автомашин (из них 2 переданы Дальстрою взамен на 2 маслозаправщика), 6 грейдеров. Этого с трудом может хватить для выполнения плана перегонки — 200 самолетов в месяц".

По постановлению ГКО № 5888 от 12 мая 1944 года началось строительство двух новых аэродромов — Чаплине на берегу Берингова пролива и Танюрер на Чукотке. Было предусмотрено также дооборудовать действующие аэропорты эксплуатационными зданиями (к концу 1944 года их построили 85) и радиосредствами.

С помощью импортного оборудования создавали систему всестороннего радиообслуживания трассы. В конце 1943 года начало поступать закупленное Наркомвнешторгом в США радиооборудование. В 1944 году на трассе установили 25 передатчиков, 5 приемных радиоцентров, 11 радиопеленгаторов, 2 мощные (10 мегаватт) радиостанции в Якутске и Сеймчане.

Строительные работы велись одновременно на 15 аэродромах.

В Танюрере и Марково взлетно-посадочные полосы покрыли металлическими гофрированными листами, закупленными в США. Там их выпускали для полевых аэродромов. Для Марково (начальник аэропорта Г. Я. Ганшин) эти листы завезли на пароходе в морской порт Анадырь, перегрузили на самоходные баржи и повезли вверх по реке Анадырь, за 800 километров. Баржи провел местный чукча Артамон, хорошо знавший реку, все ее мели и перекаты.

К концу 1944 года ввели четыре новых аэродрома: Танюрер, Чаплине, а также Учур и Экимчан — по направлению к Хабаровску. Уже готовили новые авиалинии на Дальний Восток — в ожидании военных действий с Японией. Развернулось строительство воздушной трассы Якутск — Хабаровск.

К началу 1945 года на трассе действовало 20 аэродромов.

Начальник магистрали А.А. Авсеевич обращался 12 октября 1944 года к А.И. Микояну: "Ряд руководящих работников строительства воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль работает в районах Колымы и Чукотки с 1941 года. Для поощрения наиболее отличившихся прошу Вашего разрешения выдать отрезов на костюмы мужские — 20 штук, отрезов на костюмы женские — 20 штук, отрезов на пальто мужские — 20 штук, отрезов на пальто дамские — 20 штук, обуви мужской — 20 пар, обуви дамской — 20 пар".

Фамилии этих двадцати счастливчиков мне в архивных документах не встретились.

ЗАДАНИЕ ПРАВИТЕЛЬСТВА ВЫПОЛНИЛИ

В начале 1945 года, когда до поражения Германии оставались считанные месяцы, стало ясно, что война с Японией неизбежна.

Была построена воздушная трасса Якутск — Хабаровск протяженностью 1560 километров с тремя промежуточными аэродромами — Учур, Токо и Экимчан. Строилась обходная трасса Киренск — Учур — Магадан (2550 километров), а также трасса Анадырь — Танюрер — Магадан — Хабаровск, протянувшаяся на 3500 километров.

9 мая перегонщики отметили День Победы ружейным салютом. Фашистская Германия была повержена, но еще почти четыре месяца продолжалась перегонка: в ожидании военных действий с Японией самолеты сосредотачивали на аэродромах Марково, Якутска и Красноярска.

С 26 июня полки дивизии начали перегонку боевых и транспортных самолетов для Забайкальского, двух Дальневосточных фронтов и ВВС Тихоокеанского флота. В Красноярске все лето поле и прилегающая территория были заставлены сотнями американских истребителей и бомбардировщиков. Отсюда, из Якутска и Марково самолеты перегонялись в Петропавловск-Камчатский, Владивосток, Спасск, Ворошиловск, Хабаровск, Укурей, Читу.

В конце августа 1945 года американцы прекратили поставку самолетов по ленд-лизу. 1-й перегоночный авиаполк передислоцировался из Фербенкса в Марково на Чукотку (этот аэропорт стал базовым) и включился в перегонку американских самолетов на Дальний Восток.

7-я эскадрилья 8-го транспортного полка в составе 9-й Воздушной армии 1-го Дальневосточного фронта принимала участие в боевых операциях по высадке наших десантов в тылу японской Квантунской армии на аэродромах Харбин, Гирин, Мукден. Самолеты Си-47 этой эскадрильи доставляли боеприпасы и горючее нашим войскам, действовавшим в районе Муданьдзяна.

Все 30 авиаторов 7-й эскадрильи отмечены орденами и медалями, а 152 военнослужащих дивизии были награждены медалью "За победу над Японией".

Еще 30 января 1945 года 1-й Краснознаменной перегоночной авиадивизии по постановлению Президиума Верховного Совета СССР "за образцовое выполнение правительственного задания по перегонке боевых самолетов из США на фронты Великой Отечественной войны" было вручено Красное знамя "как символ воинской чести, доблести и славы..."

Всего за три года, как записано в историческом формуляре дивизии, по трассе перегнали 8094 американских самолета*.

По отчету дивизии, перегнали 729 бомбардировщиков Б-25 и 1355 — А-20; истребителей Р-40 — 47 штук, Р-39 — 2616, Р-63 — 2396, Ат-6 — 54, Р-47 — 3 штуки; транспортных Си-47 — 707, Си-46 — 1 самолет. В итоге получается 7908 самолетов. А по данным командования ВВС США, транспортных "Дугласов" Си-47, например, американцы поставили нам по ленд-лизу 1560 штук, всего же 8777 самолетов**.

В итоговом докладе ГУ ГВФ от 8 января 1946 года записано: "Впервые в истории развития авиации перегонка велась в крупных масштабах, на огромные расстояния (свыше 6 тысяч километров), над малонаселенными районами, в условиях самых низких температур (до минус 60 градусов). В процессе перегонки выявлялись боевые качества самолетов и конструктивные недостатки, что помогало быстрому их освоению в боевых частях ВВС на фронте".

БЛИЗИЛСЯ ФИНАЛ ЭПОПЕИ

Начальники ГВФ и ВВС боролись за транспортные самолеты трассы, каждому хотелось оставить их у себя. 3 октября 1945 года распоряжением начальника ВММУ 8-й транспортный авиаполк был выведен из состава дивизии и подчинен начальнику ВТКУ. Совместным приказом командующего ВВС главного маршала авиации А.А. Новикова и начальника Главного управления ГВФ маршала авиации Ф.А. Астахова личный состав 8-го полка был оставлен в ГВФ (а самолеты?).

Этим же приказом "в связи с прекращением перегонки боевых и транспортных самолетов из США в Советский Союз по воздушной трассе Красноярск — Уэлькаль" 1-я Краснознаменная перегоночная авиационная дивизия с 30 октября передавалась из ГВФ в состав ВВС Красной Армии. Это означало ее расформирование. О чем и было сказано в последнем приказе по дивизии № 0456 от 17 октября 1945 года, подписанным комдивом генерал-майором авиации А. Г. Мельниковым и начальником штаба полковником И. Я. Прянишниковым: "Товарищи офицеры и сержанты! Поздравляю вас с окончанием работы по выполнению правительственного задания... Для дальнейшего выполнения своего священного долга перед Родиной вы завтра разъедетесь в различные части наших славных Военных воздушных сил..."

По Указу Президиума Верховного Совета СССР от 9 мая 1945 года все считались награжденными медалью "За победу над Германией". Начальник ГУ ГВФ Астахов 20 октября объявил всему личному составу дивизии благодарность.

И все разъехались.

Кто демобилизовался, а большинство — к новому месту службы.

ТРАССА ОСТАВИЛА СЛЕД...

Уже при изысканиях и строительстве трассы учитывали ее будущее народнохозяйственное значение: районы, где она пролегала, богаты запасами полезных ископаемых, особенно золота и редких металлов.

Сначала территория помогала трассе — материалами, помещениями, рабочей силой. В 1942 году, например, Игарский лесопильно-перевалочный комбинат отгрузил через свой морской порт на Енисее 4 тысячи кубометров бруска для деревянной решетки, которую укладывали в качестве основы покрытия взлетно-посадочной полосы в аэропорту Уэлькаль.

Но еще в годы войны трасса работала на территорию. Самолеты 8-го транспортного полка 1-й перегоночной авиадивизии возили, как записано в ее историческом формуляре, "особо ценные грузы из США и Магадана в Красноярск и Москву". Из Магадана, надо думать, вывозили золото. По просьбе начальника Дальстроя НКВД генерала Никишова передали этой могущественной организации транспортный "Дуглас" Си-47 и организовали регулярные авиарейсы Красноярск — Магадан.

Самолеты немногочисленной Якутской авиагруппы ГВФ, оперативно подчинявшейся управлению трассы, не могли обеспечить возросшие потребности в гражданских перевозках. Поэтому подключились аэродромы АлСиба. Киренск, Витим, Бодайбо обслуживали Ленский золотой прииск треста Лензолото и слюдяные разработки. Алдан, Учур, Токо — Алданский золотой прииск треста Якутзолото и тоже слюдяные разработки. (Из оперативной сводки трассы: " В марте 1945 года продолжались перевозки слюды из Витима в Иркутск и Красноярск, всего 120158 кг"). Запасной аэродром Югоренок обслуживал Джугджурский золотой прииск, аэродромы Теплый Ключ (Хандыга) и Оймякон — золото- и угледобывающую, а также рудную промышленность Дальстроя.

Самолеты АлСиба выполняли специальные задания по доставке в труднодоступные места различных экспедиций. Наркомат электропромышленности, например, в 1943 году просил организовать два авиарейса в месяц по переброске техники, снаряжения и продовольствия на рудники Алданской экспедиции треста № 13 по добыче оборонных минералов. Нужно было срочно и вывозить эти минералы с прииска Хрустальный (видимо, ту же слюду).

Аэропорт Марково обслуживал оленеводов Чукотки. Аэродромы Уэлькаль, Чаплино, Лаврентия — зверопромысловые районы Берингова моря. Самолеты перегоночной авиадивизии вели ледовую разведку для проводки морских судов, бомбили заторы льда при ледоходах на реке Лене*.

Якутск благодаря АлСибу стал получать центральные газеты на восьмой день после их выхода (раньше через месяц). Отдельные районы Якутии, куда почта приходила раз в два-три месяца, теперь получали ее регулярно, три раза в месяц.

Трасса приносила доходы — за счет платных пассажиров и грузов. Всего по АлСибу за три года (октябрь 1942 — октябрь 1945) перевезли 128371 пассажира, из них 17322 платных, в том числе международных. Грузов за это время перевезено 18753 тонны, в том числе 9125 тонн платных. А также 319 тонн почты. В 1943 году было получено 3,9 миллиона рублей доходов, в 1944 — 21,5 миллиона, в 1945 — 24,8 миллиона рублей. Из сводки трассы:

"Впервые установленный Главным управлением ГВФ для воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль план доходов на 1 квартал 1945 года в сумме 4 млн. рублей — перевыполнен. Фактические доходы от перевозок (без слюды) составили 5 млн. рублей, а со слюдой — 7,2 млн. рублей".

В начале 1944 года по заданию Государственного комитета обороны вывозили на "Дугласах" из Дудинки в Воркуту, где есть железная дорога, продукцию Норильского комбината — 1500 тонн никеля. Без него танковую броню не сваришь, ждать навигацию не было времени.

Полярная авиация Гласевморпути, которой принадлежала эта авиалиния, из-за нехватки сил не могла обслужить ее аэродромы. Поэтому заместитель наркома внутренних дел генерал-лейтенант А. П. Завенягин, недавний директор Норильского горно-металлургического комбината и начальник Норильлага, докладывал А. И. Микояну: "ГУЛАГ НКВД обеспечивает своей рабсилой подготовку и содержание аэродромов, заправку, погрузку и разгрузку самолетов, размещение и питание личного состава, работающего по выполнению задания".

А 17 октября 1945 года Завенягин сам обращается за помощью к авиаторам АлСиба. Он писал начальнику ГУ ГВФ Астахову: "Ввиду окончания навигации на р. Енисей и аварии парохода "Орджоникидзе" остались невывезенными из Красноярска в Норильск 500 стрелков военизированной охраны и 100 специалистов, возвращающихся в Норильск из отпуска. Кроме того, остались невывезенными некоторые материалы, остро лимитирующие производство (150—200 т)". Завенягин от имени НКВД просил для этих перевозок срочно направить в Красноярск не менее пяти самолетов Си-47.

Дело, однако, решалось целый месяц. Астахов распорядился: дать указания начальнику трассы генерал-лейтенанту Шевелеву при поездке в Москву ознакомиться в Красноярске с обстановкой. Видимо, в результате этого ознакомления и появилось письмо Астахова Завенягину от 16 ноября. В нем сообщалось, что ГУ ГВФ берет на себя перевозку из Красноярска в Норильск с 25 ноября, для чего выделяет два самолета Си-47.

* * *

К концу войны это была первоклассная по тому времени трасса. Вернее, была уже целая система — пять воздушных трасс, опоясавших Восточную Сибирь и Северо-Восток.

Это основная перегоночная трасса Красноярск — Уэлькаль. Затем для перегонки на Дальний Восток американских самолетов построили две трассы: Якутск — Хабаровск и Анадырь — Магадан — Хабаровск. Были также построены трассы Магадан — Киренск — Красноярск и Якутск — Тикси, имевшие больше народнохозяйственное значение.

Общая протяженность всех пяти воздушных трасс составила 14010 километров. Вся аэродромная сеть насчитывала 30 аэропортов и аэродромов. В них было построено 274 деревянных здания, в том числе три ангара, четыре аэровокзала и пять гостиниц. Базовые порты начали теплофицировать, а в начале 1946 года монтировали центральное отопление в Якутском и Сеймчанском аэропортах.

Из итогового доклада Главного управления ГВФ при Совнаркоме СССР: она "является в настоящее время наиболее благоустроенной и технически оснащенной трассой на территории Советского Союза, способной обеспечить воздушные транспортные перевозки на ближайшие десятилетия".

Бывший начальник АлСиба и командир 1-й Краснознаменной перегоночной авиадивизии Илья Павлович Мазурук, заслуженный полярный летчик, Герой Советского Союза и генерал-майор авиации, впоследствии говорил:

— Трасса оставила след не только в нашей жизни, но и в судьбе страны. Аэродромы, оборудование, опыт полетов сыграли весьма важную роль в послевоенном освоении Сибирского Севера Аэрофлотом. Трасса предопределила регулярное воздушное сообщение в этих суровых районах.

ЛИНИЯ МАЗУРУКА

Осенью 1941 года командира второй авиагруппы ВВС Северного флота полковника Илью Мазурука вызвали в Кремль, на заседание Государственного комитета обороны. Решался вопрос: по какому маршруту перегонять с Аляски боевые самолеты, которые американцы будут поставлять по ленд-лизу.

НАПРАВЛЕНИЕ ТРАССЫ

Мазурук сказал:

— Трасса вдоль Северного морского пути непригодна.

— Почему? — спросил Сталин.—Разве наши летчики не освоили ее до войны?

— Наступает полярная ночь. Вдоль побережья мало аэродромов, нет горючего. Да и путь неблизкий.

— А если через Камчатку?

— Горы... Да еще самолетам придется лететь длительное время над морем. Там очень неблагоприятные метеоусловия.

Американцы на переговорах предлагали своими силами перегонять самолеты до Байкала. Сами построят аэродромы, привезут своих специалистов... Сталин сказал:

— Мы на это пойти не можем.

Илья Павлович Мазурук, с которым мы беседовали в Москве в июле 1986 года, накануне его 80-летия, а потом встречались еще несколько раз, рассказывал:

— На том совещании в ГКО возник неожиданный вопрос. От американских заводов до фронта истребители должны пройти около 14 тысяч километров. Какую-то часть ресурса моторов они на этом пути израсходуют. А что останется для фронта? Не придется ли морем везти из США запасные моторы? Никто не мог ответить Сталину, какая же часть ресурса останется для фронта после перегонки. Он недовольно пыхнул трубкой. И тут один из начальников ВВС сказал, что, по данным нашего Генштаба, истребитель на фронте "живет" в среднем 30 часов, пока его не собьют. Так что у американских истребителей наверняка для фронта ресурсов хватит.

ГКО утвердил вариант воздушной трассы Аляска — Красноярск через Чукотку, Колыму и Якутию.

Красноярская воздушная трасса ВВС Красной Армии (КВТ), как она официально называлась, заработала осенью 1942 года. Мазурука назначили ее начальником и командиром 1-й перегоночной авиадивизии ГВФ. В ее состав вошло немало летчиков, штурманов, бортмехаников и бортрадистов полярной авиации, чей опыт здорово пригодился. Кстати, семьи многих из них, как и большинство семей работников Главсевморпути, в том числе и семья Мазурука, были в эвакуации в Красноярске.

Мазурука не случайно назначили командиром дивизии и начальником трассы. Известный полярный летчик, высаживавший в 1937 году на Северном полюсе папанинцев, Герой Советского Союза, депутат Верховного Совета СССР. Перед войной он был начальником полярной авиации и заместителем начальника Главсевморпути при Совнаркоме СССР. Север и Арктика сделали из него настоящего полярного пилота и командира. В те предвоенные годы и родилась веселая поговорка:

"Не будь дураком — слетай с Мазуруком".

Родился он в Бресте, в семье кузнеца. Трудиться начал с 14 лет — чернорабочим, потом учеником и помощником машиниста на электростанции в Липецке. Учиться в Ленинградскую летную военную школу в 1927 году ушел по комсомольской путевке. Летал в Средней Азии, участвовал в борьбе с басмачами.

Перейдя в 1931 году в Дальневосточное управление ГВФ, прокладывал воздушные линии на Сахалин и Камчатку. В поселках на побережье, таежных селах и северных стойбищах хорошо знали молодого командира летного отряда Сахалинской авиалинии Илью Мазурука. Аборигены уважительно называли его небесным каюром.

Январским морозным днем 1933 года ведомый Мазуруком небольшой самолет Ю-13 впервые сел на лед бухты Нагаево: на ее берегу начинали строить порт и поселок — будущий город Магадан. Илья прилетел туда из Хабаровска через Николаевск-на-Амуре, Аян и Охотск, преодолев две тысячи километров и проложив воздушную дорогу на Колыму. И в Анадыре на Чукотке аэропорт сейчас расположен в том месте, где впервые в начале сороковых годов посадил свой самолет Мазурук. Пройдет немного времени, и Магадан, и Анадырь станут запасными аэродромами Красноярской воздушной трассы, по которой полетят с Аляски американские боевые самолеты для фронта.

21 мая 1937 года четырехмоторный самолет АНТ-6 под управлением Михаила Водопьянова впервые в мире совершил посадку на Северном полюсе. Через несколько дней в ледовый лагерь Папанина вылетели самолеты Василия Носкова, Анатолия Алексеева и Ильи Мазурука.

Мы беседовали с Ильей Павловичем в его старой московской квартире знаменитого дома на набережной по улице Серафимовича.

— Во время полюсной экспедиции впервые познакомился с красноярцами,— говорил он.— Летчики Молоков, Алексеев, Головин, Орлов, Козлов, штурманы Жуков и Ритслянд, бортмеханики Кекушев, Фрутецкий, Шмандин, Сугробов, Ивашина... Они летали по Енисейской авиалинии, знаменитой столбовой дороге в Арктику, которая воспитывала настоящих полярных авиаторов. Многие из них во время войны перегоняли американские самолеты по Красноярской воздушной трассе.

Василий Сергеевич Молоков перед войной был назначен начальником Главного управления Гражданского воздушного флота при Совете Народных Комиссаров СССР, в 1941 году с мандатом уполномоченного Государственного комитета обороны руководил изысканиями Красноярской воздушной трассы. Подполковник М. Козлов был заместителем командира 5-го полка перегоночной авиадивизии, капитаны И. Котов, Г. Орлов и старший лейтенант М. Титлов — командирами самолетов Си-47 в 8-м транспортном полку. Майор В. Жуков — старшим штурманом лидерной группы 1-го полка. Известны были на трассе пришедшие из полярной авиации бортмеханики Кекушев, Островенко и Краснопевков, бортрадисты Челышев и Наместников. После войны Михаил Титлов, работая в полярной авиации, стал Героем Советского Союза. Известными полярными летчиками стали бывшие перегонщики Виктор Перов, Александр Лебедев, Гурий Сорокин и многие другие. Командир 8-го транспортного полка подполковник В.А. Пущинский после войны командовал Московской авиагруппой особого назначения управления полярной авиации.

... После полюсной экспедиции 1937 года Мазурук получил Золотую Звезду Героя и новое назначение — начальником управления полярной авиации Главсевморпути.

В Красноярске на улице Вавилова стоит большой кирпичный пятиэтажный дом, высотой почти с нынешнюю девятиэтажку. До сих пор его называют авиадомом, а люди постарше, помнящие, как его строили,— домом Мазурука. Этот дом был возведен перед войной по инициативе Ильи Павловича для работников расположенной на острове Молокова гидроавиабазы полярной авиации — тыла Енисейской авиалинии.

Но и сама база требовала крепких тылов. Мазурук в те годы часто бывал в Красноярске. На острове Молокова под его присмотром строился авиаремзавод. Он быстро развивался и был единственным такого рода предприятием в стране, ремонтировавшим самолеты полярной авиации. Ее начальник создал там летно-испытательную станцию.

На второй день войны, 23 июня 1941 года, Мазурук, выступая на митинге трудящихся Красноярского авиаремзавода, поставил задачу: не только ремонтировать, но и вооружать самолеты полярной авиации, чтобы они на ледовой разведке могли дать отпор врагу, если он проникнет в Арктику. Как прав оказался Мазурук! Но это уже другая история...

"МЫ ЛЕТИМ, КОВЫЛЯЯ ВО МГЛЕ..."

И вот он в августе 1942 года снова в Красноярске. Теперь уже в качестве начальника Красноярской воздушной трассы и командира перегоночной авиадивизии.

Мазурук на своем бомбардировщике Б-25 с эмблемой "Белый медведь" пролетел по всей трассе от Красноярска до Фербенкса на Аляске. Больше 6 тысяч километров — то в сплошной облачности, то в тумане, то в снегопаде... Трасса еще не полностью была оборудована, не везде готовы аэродромы. С воздуха было видно, как множество людей копошились на земле, спеша закончить строительство. Радиомаяков нет, приводные радиостанции далеко не везде, а где есть — маломощные, с радиусом действия 30 — 40 километров.

И вот в таких условиях приказано немедленно организовать перегонку самолетов. Ладно, "Дугласы" и бомбардировщики. А истребители? На фронте вылет истребителя длится полчаса-час, от силы полтора. А тут участки на четыре — пять часов полета. Ничего подобного в истории авиации до сих пор не было.

7 октября 1942 года из Фербенкса, где стоял 1-й перегоночный авиаполк дивизии, вылетела первая группа истребителей Р-40 "Киттихаук". Лидировал ее на своем Б-25 Мазурук. Истребители шли за комдивом строем "клин", как журавлиная стая.

Из-за непогоды и различных неполадок эта первая группа добиралась до Красноярска месяц с лишним! Но конвейер перегонки был запущен.

Это была тяжелая работа! Над высокогорными хребтами (один Верхоянский чего стоит) приходилось летать на больших высотах, в кислородных масках. Почти на всех истребителях не было отопления, поэтому четырех-, пятичасовой полет с обмерзшими стеклами кабины и без автопилота был для летчиков серьезным испытанием. Нередко два-три часа приходилось идти слепым полетом. Подстерегали туманы, снегопады, низкая облачность, густые дымы таежных пожарищ...

Первая группа перегоночных самолетов прибыла в Красноярск только 16 ноября. А 19 ноября в Якутске, где разместились штаб дивизии и управление трассы, приземлился американский бомбардировщик Б-24 "Либерейтор", на котором генерал Бредли прилетал из США в Москву для переговоров об открытии перегоночной трассы. Теперь он возвращался по ней в Соединенные Штаты.

Уже стояли сильные морозы, и чтобы запустить четыре мотора "Либерейтора", нашим механикам и мотористам пришлось здорово потрудиться. Но вскоре после взлета отказал четвертый двигатель и стал давать перебои второй. К тому же началось обледенение. Летчики (вторым пилотом там был Томас Уотсон) решили вернуться в Якутск. Тут начался сильный снегопад, видимость резко ухудшилась. Едва хватило высоты перетянуть через горную гряду. На четвертом развороте над аэродромом Б-24 едва не задел крылом землю. Пилоты с трудом посадили тяжелый бомбардировщик. Помогали американскому экипажу наши штурман и радист, бывшие на борту.

— Генерал Бредли, Уотсон и его товарищ поневоле больше недели были нашими гостями,— вспоминал Илья Павлович.— Они знакомились с Якутском и нашей работой на трассе, побывали в музее. Сводил я их в баню...

Смотреть особо было нечего. Якутск тогда был застроен в основном деревянными домами, много ветхих строений, мощеных улиц всего две. От окраины города до аэродрома дороги вовсе не было.

— Генерал Бредли попросил доставить его со спутниками и экипажем на Аляску нашим самолетом,— продолжал Мазурук,— а "Либерейтор" они оставили нам. Наши инженеры и механики его восстановили, перебрав все двигатели. Я облетал этот самолет, потом перегнал его в Москву.

Нельзя сказать, что в тот раз Илья Мазурук и Томас Уотсон познакомились близко, хотя встреча запомнилась. Оба были молоды: Илье — 36 лет, Томасу — 28. В следующий раз они встретятся лет через тридцать в Москве, куда Уотсон приедет в качестве... посла Соединенных Штатов Америки. Но об этом в конце, пока же — выдержка из дневника будущего американского дипломата, впечатлившегося полетом по АлСибу: "Случись любая вынужденная посадка, у человека не останется никаких шансов остаться в живых, если он потерпит аварию над этим районом. Он слишком далек от любого места, до которого можно дойти, и здесь слишком холодно для того, чтобы выжить".

— Очень точная оценка трассы,— заметил Мазурук.— Американцы сразу сказали, что по ней могут летать либо сумасшедшие и самоубийцы, либо русские.

Как поется в "американской" авиационной песенке тех времен, "Мы летим, ковыляя во мгле, мы ползем на последнем крыле..."

НОВЫЙ ГОД ВСТРЕЧАЛ БЕЗ ЖЕНЫ

Комдив, перегнавший по трассе более 50 американских самолетов, сам не раз попадал в переделки.

29 декабря 1942 года он позвонил в Якутске командиру истребителей эскадрильи 4-го полка капитану Виктору Перову и приказал подготовить два "Киттихаука" для перегонки в Красноярск. Виктор Михайлович рассказывает:

— К тому времени у нас с Мазуруком сложились близкие отношения. Я еще в ноябре дал ему допуск к самостоятельным полетам на Р-40 — у меня уже был кой-какой опыт... Летели нормально, но после Олекминска попали в холодную воздушную массу. У машины Мазурука забарахлил переохладившийся двигатель. Он закричал по рации: "Падаю! Падаю, следи за мной!" и направил свой истребитель к замерзшему руслу Лены. Я пристроился ему в хвост, видел, как его мотор выбрасывает клубы черного дыма. Спокойно посоветовал ему выполнить кое-какие манипуляции с двигателем. И мотор у его истребителя заработал нормально.

Дальше они летели строго по руслу Лены. Поэтому полет продолжался больше шести часов. В Киренске сели на "красных лампочках" — с пустыми бензобаками. Перов спросил комдива:

— Во сколько завтра вылетаем в Красноярск? Мазурук махнул рукой:

— Сдавай машины здесь, в Красноярск не полетим. Илья Павлович был мастером вождения тяжелых самолетов, а в кабине истребителя чувствовал себя еще не очень уверенно. Этот полет, едва не закончившийся вынужденной посадкой на Лену (а могла и катастрофа случиться), так его впечатлил, что он не полетел в Красноярск. А ведь там жили в эвакуации его жена и дочка, и был канун Нового года...

Тут в дивизии пошли летные происшествия — катастрофы, аварии, поломки, вынужденные посадки. Гибли люди, пропадали без вести... Одно к одному — и воинская дисциплина в авиаполках не блистала. А в ответе, понятно, комдив. Уже 16 февраля 1943 года заместитель наркома обороны генерал-полковник авиации Новиков в приказе по результатам инспекционной проверки трассы обещал снять Мазурука с должности и понизить в воинском звании, если не будет наведен должный порядок.

Вскоре и у него случилась вынужденная посадка. В феврале 1943 года ведомую Мазуруком группу из 12 истребителей из-за сильного тумана пришлось посадить на замерзшую песчаную косу Колымы у поселка Зырянка. Мороз 30 градусов, подогревателей нет. Бортмеханик лидерного экипажа Дмитрий Островенко пошел за помощью к местным жителям. Всю ночь под истребителями, накрытыми принесенным рыбаками брезентом, топились железные печки. Для летчиков нашлись и крыша, и горячая пища. Утром разъяснилось, и вся группа поднялась в воздух. А в Зырянке позже был построен запасной аэродром.

Постановлением ГКО от 11 июня 1943 года трассу и 1-ю перегоночную авиадивизию разделили. Мазурука оставили комдивом. А начальником КВТ, переименованной в воздушную трассу Красноярск — Уэлькаль, назначили его тезку — замначальника Главного управления ГВФ генерал-майора авиации Илью Семенова. Тем же постановлением ГКО была образована воздушная магистраль Москва — Уэлькаль ГУ ГВФ, управлению которой и подчинили трассу. Начальником магистрали стал другой заместитель руководителя ГУ ГВФ, генерал-майор авиации А.А. Авсеевич. Каждый стал заниматься своим делом.

Как-то, придя в штаб дивизии, Мазурук узнал об очередной вынужденной посадке. Старшина Дьяков посадил свой истребитель в районе Верхоянского хребта. Больше месяца все необходимое для жизни ему, по распоряжению Мазурука, сбрасывали с самолетов. Каждое утро, войдя в штаб, комдив первым делом спрашивал:

— Что слышно о Дьякове?

Его вывезли только через 34 дня — охотники на оленьих упряжках. Самолет пришлось бросить.

А начальство в Москве было встревожено аварийностью. В ежемесячной сводке о состоянии дел на трассе, направленной 13 августа 1943 года товарищам Берии, Микояну и Фалалееву (замкомандующего ВВС), начальник ГУ ГВФ генерал-лейтенант авиации Ф.А. Астахов и его заместитель А.А. Авсеенко сообщали: "Командир дивизии тов. Мазурук предупрежден о принятии решительных мер по изжитию летных происшествий". 24 ноября Астахов, перечисляя их причины, докладывал Микояну и Фалале-еву: "Самая же основная и главная причина заключается в отсутствии должного серьезного руководства... Тов. Мазурук до сих пор не представил ни одного акта по летным происшествиям, ограничиваясь короткими несвоевременными донесениями... Без всякого анализа и мероприятий".

Командир в ответе за все. И Мазурук добивался, чтобы пилоты бомбардировщиков умели летать на одном моторе, чтобы все летчики в совершенстве овладели слепым полетом и наизусть знали свой участок трассы и все ориентиры, а пилоты истребителей изучили штурманское дело так, чтобы в случае отрыва от группы сумели прийти на любой аэродром.

Илья Павлович вдруг улыбнулся:

— У американцев, летавших по нашей трассе, тоже случались аварии. И все в нашу пользу. Так мы "приобрели" в ноябре 1942 года в Якутске "Либерейтор" генерала Бредли, так и еще один "Либерейтор" получили в январе 1944 года.

Тогда на этом четырехмоторном бомбардировщике Б-24 возвращался в Америку из Китая через СССР сенатор Уилки со свитой, кандидат в президенты США. В Москве он был принят Сталиным. (Кстати, старший штурман лидерной группы 1-го авиаполка майор Жуков заработал на сенаторском бомбардировщике 1000 рублей: такой суммой премировал его Мазурук из своего командирского фонда за выполнение спецзадания по проводке самолета мистера Уилки). "Либерейтор" приземлился в Якутске.

За время двухсуточной стоянки самолет промерз. Но американский экипаж пренебрег советами русских механиков, отказавшись перед вылетом прогревать моторы. У них-де машина ультрасовременная, имеет специальное устройство "ди-айсер", разжижающее бензином холодное масло в моторах. Не убедил их и главный инженер дивизии инженер-полковник В. Лучников.

При взлете, однако, один за другим отказали непрогретые двигатели, и "Либерейтор", не успевший набрать высоту, рухнул в большой сугроб. Только благодаря мастерству пилотов американцы отделались синяками и шишками.

Возиться со своим самолетом они не захотели.

— Мистер Уилки тоже попросил меня доставить его со своей свитой на Аляску нашим самолетом, что и было сделано на следующий день, — рассказывал Мазурук.— Перед вылетом ко мне подошел американский второй пилот и заявил, что дарит нам "Либерейтор", который ему купила его мать, очень богатая миссис, чтобы он на нем воевал с фашистами. Ну, вызвали нотариуса, оформили дарственный акт. Самолет потом отремонтировали наши замечательные механики Островенко, Чечин и Коваленко, я его перегнал в Москву.

Дальних бомбардировщиков американцы нам по ленд-лизу не поставляли. Но два "Либерейтора" Мазурук у них заполучил.

Бывший адъютант и штурман Мазурука Давид Шерль, ныне покойный, рассказывал мне, что полковник в штабе сидеть не любил, много летал. На трассе, которую полуофициально называли "линией Мазурука", часто видели его флагманский Си-47, именуемый "Лидер-100".

Он командовал 1-й перегоночной авиадивизией до июня 1944 года, когда она уже была награждена орденом Красного Знамени. Потом по ходатайству начальника Главсеверморпути контрадмирала И.Д. Папанина полковника И.П. Мазурука отозвали на довоенную должность начальника полярной авиации. А дивизию принял его заместитель полковник Александр Мельников, ставший вскоре генерал-майором. И начальником трассы в октябре 1944 года назначили генерал-лейтенанта авиации Героя Советского Союза М. И. Шевелева, который еще в конце 20-х годов создавал полярную авиацию и был первым ее руководителем.

КАРТА В ДЬЯВОЛЬСКОМ РАСКЛАДЕ

Во время разговора с Мазуруком в его квартире в знаменитом доме на набережной, из которого в свое время исчезло в ГУЛАГе столько известных людей, я обратил внимание на одну из висящих на стене фотографий в рамке.

— Это я у самолета с вице-президентом США Генри Уоллесом,— сказал Илья Павлович.— В мае 1944 года Рузвельт специально направил его к нам в инспекционную поездку по Северо-Востоку и Сибири.

Уоллес прилетел из Фербенкса в Якутск с советниками и другими сопровождающими лицами на новейшем транспортном самолете Си-54 конструкции Игоря Сикорского (эти самолеты США нам по ленд-лизу не поставляли). Это был настоящий, соответствующим образом оборудованный лайнер с экипажем в восемь человек. Но возил вице-президента на своем флагманском Си-47 Мазурук.

— Повозил я его — Магадан, Дальний Восток, Иркутск, Красноярск, Новосибирск, даже в Шушенское на пару часов залетели...

Уоллес тогда перед музеем Ленина в Шушенском снял шляпу. Восхищался могучим Енисеем... Вообще, американцы ему пеняли, что он настроен просоветски". А он просто понимал: если Советский Союз не разгромит фашистскую Германию, то и Америке не поздоровится.

В Магадане Уоллес увидел большое строительство, много морских судов в порту, колонны автомашин, уходившие по зимникам в глубь Колымского края. Начальник Дальстроя НКВД генерал Никишов, царь и бог Колымы, показал высокому гостю совхозные теплицы, угостил свежими огурцами и помидорами. Побывал вице-президент и на фермах, отведал парного молока. Но особенно его интересовали золотые прииски. Он посетил прииски "Чай-Урьинской долины", имени Чкалова, "Большевик" и "Комсомолец", составлявшие большой производственный комплекс. Увидев тяжелый тускло-желтый песок, Уоллес не удержался и воскликнул:

— Золото! Это грандиозно! — Потом философски добавил:

— Золото всегда остается золотом.

Он, видимо, окончательно убедился в платжеспособности России, которая сможет рассчитаться за поставки по ленд-лизу.

Вице-президент США не знал, что к его приезду на "Комсомольце" двое суток не снимали золото из одного из промывочных приборов, а машиниста экскаватора — заключенного — временно нарядили в костюм, одолженный у вольнонаемного инженера.

Чекисты тогда пытались и, похоже, небезуспешно, провести Уоллеса, устроив ему "потемкинские деревни" по-гулаговски. Вице-президенту США предоставили возможность посетить лагерь для заключенных, о которых он так много слышал всякого... Но, по некоторым рассказам, предварительно всех зэков убрали, заменив их переодетыми охранниками, сняли колючую проволоку, спилили сторожевые вышки. Дорожки посыпали белым песком, постели в бараках на день застилали шерстяными одеялами и чистыми простынями. И Уоллес сфотографировался с упитанными, довольными жизнью "заключенными". Фотография появилась в известном американском журнале "Нэшинел Джиогрэфик" с подписью: "Ты должен быть сильным, чтобы пережить суровую колымскую зиму".

Может, Уоллес в чем-то и "купился" на гулаговскую "туфту", но фотография в журнале, как предполагают, скорее дань союзническому долгу в условиях военного времени. А от бесцеремонных журналистов, сопровождающих вице-президента, невозможно было скрыть слухи и рассказы о страшных северных лагерях.

Так или иначе, вице-президент Соединенных Штатов Америки Генри Уоллес видел: люди в советской России, несмотря на большие трудности военного времени, твердо уверены в победе над фашизмом и делают все, чтобы ее приблизить. Своими поездками он остался доволен, говорил, что его визит, несомненно, будет способствовать взаимопониманию союзников, укреплению антигитлеровской коалиции. Прощаясь, Уоллес пригласил Илью Мазурука в США. Тот, поблагодарив, пожал плечами: мол, война, а я солдат...

Среди сопровождавших вице-президента журналистов были и противники рузвельтовского внешнеполитического курса, это с их подачи Уоллеса называли "просоветским". В американской прессе появились статьи о Сибири и Севере, в которых описывали серые, деревянные города, бараки, тяжелый женский труд, времянки производственных цехов, в которых свищет морозный ветер... Сталинские лагеря для заключенных сравнивались с гитлеровскими концлагерями.

Мазурука вызвали к шефу НКВД Лаврентию Берии.

Тот сразу прицелился сквозь стекла пенсне холодным взглядом:

— Ну, о чем вы там с этим Уоллесом договаривались? Зачем он тебя к себе приглашал?

Нервный разговор, а по сути допрос длился более часа. Берия все будто примеривался: то ли отпустить полковника, то ли вызвать конвой...

Известных полярных летчиков чекисты обычно не трогали —любимцы Сталина! Но теперь шла война. Что с того, что ты Герой, депутат Верховного Совета СССР и известный всей стране человек? Не такие люди бесследно пропадали в бериевских застенках. На какую карту поставил он тебя в своем дьявольском раскладе?

Полярный и боевой летчик, не раз отважно смотревший смерти в глаза, испытал настоящий страх. Слишком хорошо знал он это зловещее ведомство и его страшного хозяина — насмотрелся на Севере лагерей. Хорошо знал, что многие аэродромы, трассы, построенные Дальстроем, стоят на костях заключенных. Только недавно по заданию ГКО вывозили на транспортных самолетах Си-47 из Дудинки в Воркуту, где есть железная дорога, продукцию Норильского комбината — полторы тысячи тонн никеля. Без него танковую броню не сваришь, навигацию ждать не было времени. На аэродромы понагнали зэков — замнаркома внутренних дел СССР генерал-лейтенант А.П. Завенягин, недавний директор Норильского горно-металлургического комбината и начальник Норильлага, обещал члену ГКО А.И. Микояну: "ГУЛАГ НКВД обеспечивает своей рабсилой подготовку и содержание аэродромов, заправку, погрузку и разгрузку самолетов..." Того и гляди — окажешься среди "обслуживающего персонала".

— К счастью, тогда пронесло,— Мазурук снова взглянул на висящую на стене фотографию,— видимо, Лаврентий решил выждать до лучших времен. Выпала мне из этого расклада счастливая карта. А вообще, этот серый дом на Лубянке я сильно не любил. Как и его обитателей.

Через полгода Мазурук, выполняя правительственное задание по закупке в США и перегонке в СССР кругосветными маршрутами четырех тяжелых морских гидросамолетов "Каталина", воспользуется недавним приглашением вице-президента Уоллеса и прибегнет к его помощи. И снова его вызовут в "серый дом" и пристрастно расспросят...

Чекисты на трассе не дремали. В итоговом докладе начальника воздушной магистрали Москва — Уэлькаль генерал-лейтенанта авиации А.А. Авсеевича о работе АлСиба записано: "Серьезную помощь в наведении порядка на трассе оказали оперативные группы НКВД, выделенные по указанию тов. Берия в июне 1943 г. на каждый аэродром..." Может, и была польза от этих "групп", но их неусыпного присмотра не избежал и Мазурук.

Да и сам Авсеевич — бывший чекист, прослуживший в "органах" 18 лет, в том числе в центральном аппарате Главного управления госбезопасности НКВД. В 1932 году он окончил летную школу "Динамо" (что-то вроде аэроклуба). Этого оказалось достаточно, чтобы назначить Авсеевича в июне 1943 года с должности помощника начальника Главного управления контрразведки "Смерш" заместителем начальника Главного управления ГВФ при Совнаркоме СССР, вверив ему воздушную магистраль Москва — Уэлькаль. Видимо, не случайно совпадают по времени новое назначение Авсеевича и появление на трассе оперативных чекистских групп.

Я спросил Мазурука о его отношении к Сталину.

— При встречах, а их было несколько, готов был на него молиться, — отвечал Илья Павлович.— Ведь мы были патриотами нашей советской Родины, а Сталин в наших глазах — символом патриотизма. Но впервые я заколебался в своей вере еще перед войной, когда увидел, как была обезглавлена наша армия. Многих репрессированных я знал, немало их жило в этом доме, не мог и мысли допустить, что они — враги народа.

Он помолчал, размышляя.

— Да, чтобы улучшить наше государственное устройство, надо вскрыть все плохое, что было. Мы теневую сторону не знали. Вот теперь, когда ее показали, мое мышление изменилось. Но почему в душе одни руины?.. Ведь какая страна, столько природных богатств, сколько земли, столько труда в нее вложено, а хлеб у той же Америки покупаем. Почему? Вот в чем надо разобраться, и во многом другом. Мы же умеем работать, мы просто обязаны жить лучше! Но много говорим, да мало делаем...

Так думал в конце своей жизни Илья Павлович Мазурук, стараясь понять и оценить, как он ее прожил. За державу ему было обидно.

ПОЛЕТ СКВОЗЬ ГОДЫ

Командуя после войны полярной авиацией, Мазурук стал генерал-майором. Позже перешел в НИИ ГВФ заместителем начальника по летно-испытательной работе. Это летчик-испытатель Мазурук дал путевку в жизнь самолетам Ил-12, Як-12 и Ан-12. Последний из них — вездесущий трудяга — "Антон" до сих пор летает на местных воздушных линиях и над полярными льдами.

Но душа его навсегда была пленена Арктикой, и он снова оказался в высоких широтах, где налетал в общей сложности около 20 тысяч часов. Вывозил терпящих бедствие зимовщиков с дрейфующей станции СП-2 и СП-8. На его счету 254 посадки на дрейфующие льды, своего рода рекорд. Успел и в Антарктиде полетать. Штурвал оставил на 57-м году жизни по настоянию врачей, совершив последний полет в 1962 году на дрейфующую станцию "Северный полюс-12".

...Помните, как в ноябре 1942 года американский генерал Бредли, возвращаясь на "Либерейторе" из Москвы в США по АлСибу, застрял в Якутске? А пилотом у него был Томас Уотсон, которого Илья Мазурук знакомил с Якутском и водил в баню. Они встретились снова лет через тридцать в Москве, где Томас Уотсон появился в качестве посла Соединенных Штатов Америки. Да, бывший летчик и ветеран второй мировой войны стал высокопоставленным дипломатом. Но, выйдя на пенсию и занявшись бизнесом, вновь нередко усаживался за штурвал самолета, уже в качестве частного лица. В 1980 году он на легком самолете в одиночку, без второго пилота, перелетел через Атлантику.

А семь лет спустя, в возрасте 73 лет, видный представитель общественных и деловых кругов Америки, почетный президент корпорации "Интернешнл бизнес машинз", бывший посол США в СССР Томас Уотсон отметил 45-летие АлСиба полетом из Соединенных Штатов в Москву и далее к себе на родину через Сибирь по маршруту перегоночной трассы.

Илья Павлович Мазурук встречал Томаса Уотсона 7 июля 1987 года в столичном международном аэропорту Шереметьево-2, где тот, сидя за штурвалом, посадил свой шестиместный реактивный самолет "Лир джет-55", преодолев около 11 тысяч километров через Атлантику. (В составе экипажа был внук Уотсона Томас Уильям и второй пилот Роберт Филпотт). Ветераны АлСиба обнялись, им было что вспомнить. Уотсон пригласил Ма-зурука участвовать в перелете, но возраст и здоровье не позволили Илье Павловичу принять приглашение.

Уотсон полетел в Иркутск, побывал в Якутске и Анадыре, пролетел через Берингов пролив на Аляску в Анкоридж (там сейчас крупный узловой международный аэропорт) и дальше в США, замкнув свой кругосветный перелет, посвященный 45-летию АлСиба.

— Душой и сердцем я был вместе с ним, в его самолете,— говорил Мазурук.— Он совершил благородное дело, еще раз напомнив всему миру о воздушном мосте Аляска — Сибирь и боевом содружестве СССР и США в годы второй мировой войны. Уотсон посвятил свой перелет укреплению взаимопонимания между нашими народами. Если мы в годы войны объединились в общей борьбе с фашизмом, то теперь, когда холодная война ушла в прошлое, наше взаимовыгодное сотрудничество не только возможно, но и необходимо.

Мазурук на пенсии много занимался общественной работой. Писал статьи, был членом редколлегии альманаха "Полярный круг". В соавторстве с сослуживцем по 1-й перегоночной авиадивизии, известным впоследствии полярным летчиком Александром Лебедевым написал книгу.

Она вышла накануне его смерти. Илья Павлович Мазурук умер в Москве в январе 1989 года в возрасте 82 лет.

АлСиб был яркой страницей его замечательной жизни.

АЛСИБ СОЕДИНЯЛ КОНТИНЕНТЫ

Воздушная трасса Аляска — Сибирь использовалась и как грузовая, а также как международная пассажирская и дипломатическая авиалиния.

Путь по ней между СССР и США (от Москвы до Фербенкса на Аляске) был хоть и не близкий — более 10 тысяч километров, и трудный, зато по военному времени безопасный.

За три года по АлСибу перевезли 18753 тонны оборонных грузов, из них 9125 платных, 319 тонн почты, а также — 128371 пассажира (из них львиная доля служебные — возвращающиеся в свои базовые аэропорты авиаторы-перегонщики). В том числе платных 17322.

ВСЕ ГРУЗЫ — СРОЧНЫЕ

Основные грузы, которые доставляли из США по АлСибу транспортными самолетами (а подчас попутно и на перегоняемых бомбардировщиках), были оборонные. Новейшее опытное оборудование, закупаемое Наркоматом внешней торговли (его возглавлял зампред правительства СССР и член Государственного комитета обороны А.И. Микоян), стратегические материалы, вооружения... Раз самолетами, значит, срочно — война не ждет.

Заместитель наркома внешней торговли генерал-майор инженерно-технической службы Семичастнов писал 29 июня 1943 года начальнику воздушной магистрали Москва — Уэлькаль (ВММУ) Главного управления ГВФ генерал-майору авиации А.А. Авсеевичу: "Из США через Фербенкс по трассе в Красноярск поступает на самолетах ряд срочных и ценных образцов импортного вооружения и материалов, предназначенных для испытаний и исследований в Москве. Переотправка этих грузов до Красноярска происходит организованно. В Красноярске же обслуживание грузов не налажено и ввиду этого имеют место задержки в переотправке их в Москву..."

Из сводки наличия импортных грузов на воздушной трассе Красноярск — Уэлькаль (ВТКУ) на 16 марта 1945 года:

В Уэлькале — 120 комплектов эксплуатационных материалов и 106 комплектов инструмента для управления техс-набжения ВВС... В Якутске — подшипники для "Станкоинструмента", запчасти для "Техноимпорта", летное обмундирование (427 кг) для НКВТ... В Красноярске — испытательные станции для УТС ВВС, спецпровод и сверла для НКВТ... Всего по трассе — 14743 кг.

А что во время войны не имеет оборонного значения? В очередной апрельской сводке значатся: протезы, иголки для швейных машин, запчасти для часов... Наряду с авиаприборами, аммоналом, авиамоторами "Пратт Уитней" везли продовольствие, оборудование для госпиталей, пенициллин. А также — шапки зимние, пишмашинки, хозканцелярские принадлежности, даже бумагу для черновиков.

А вот уже и вовсе неожиданный, деликатный груз для Наркомата мясомолочной промышленности — инкубационные яйца. Из всесоюзного объединения "Экспортхлеб" обращались 30 апреля 1945 года в управление магистрали с просьбой не задерживать самолеты с яйцами, которые каждые четыре часа требуют измерения температуры в грузовых отсеках.

Американцы, случалось, тоже возили по трассе свои грузы. В августе 1945 года, в преддверии войны с Японией, им разрешили перебросить своими самолетами из Фербенкса через Якутск в Хабаровск 80 тонн аэрологического оборудования и 60 человек персонала аэрологических станций. Помощник начальника Генштаба Красной Армии генерал-лейтенант Н. Славин писал начальнику Главного управления ГВФ маршалу авиации Ф. Астахову: "Возражений не имеется", просил обеспечить американские экипажи нашими штурманами и радистами и прилагал список американцев: "Артур Альберт Сумберледж, родившийся в 1908 году в Нью-Кастле, Пенсильвания, капитан американского флота — начальник группы; Эрнест Эдуард Батоу, родившийся в 1912 году в Эванстоне, Иллинойс, капитан 2-го ранга нестроевой службы США — начальник штаба..."

Наших интересовали новейшие приборы. Удалось получить у американцев модернизированную "Кингкобру" — истребитель Р-63А-10 № 70640 с установленным на нем радаром, новинкой по тем временам. "Эта установка дает возможность летчику обнаружить наличие самолета противника под хвостом и в зоне хвостового оперения,— писал 16 января 1945 года начальнику ВММУ Авсеевичу зам. начальника инженерного управления НКВТ инженер-подполковник Рябченко.— Указанный самолет предназначен для испытания в НИИ ВВС ... прошу поэтому ускорить доставку самолета в Москву". Рябченко просил также начальника импортного управления ВВС генерал-майора авиации Левандовича ускорить испытания и сообщить заключение о целесообразности установки радара на истребителях Р-63, поставляемых по ленд-лизу.

В архивных делах содержится большая техническая переписка с различными американскими фирмами, касающаяся дефектов и усовершенствования импортного оборудования. Немало так называемых "меморандумов" самолетостроительной фирмы "Белл-Эйркрафт", содержащих различные технические разъяснения и дополнительную информацию.

Вообще, собственно "бумажного" груза по трассе шло немало. В сводках значится — на вес — различная техническая документация и литература. Председатель всесоюзного объединения "Машиноимпорт" Павлов 13 января 1945 года жаловался в ГУ ГВФ, что закупочная комиссия сидит в Фербенксе с восьмью ящиками технодокументации по импортным нефтезаводам, и просил о срочной отправке.

Возили дипломатическую и международную почту. По отчету о перевозках по ВТКУ за январь 1945 года, было перевезено 16,9 тонны диппочты, полторы тонны международной и "2,1 тонны почты Наркомата связи. В марте пограничники в Уэлькале не выпустили в Ном на Аляску международную почту. Из Якутска, где находились управление трассы и штаб перегоночной авиадивизии, в ГУ ГВФ ушла кодограмма за неразборчивой подписью: "Уэлькаль скопил 1300 кг международной почты, адресованной США. Таможенные власти не выпускают, ссылаясь на приказание Москвы выпускать только 420 кг в месяц. Прошу срочного вмешательства..."

В международную почту входила и заграничная литература — книги, бюллетени, каталоги, журналы, газеты, пластинки для Наркомвнешторга, "Международной книги", Мосамторга, Интуриста (интересно, чем во время войны занимался Интурист?).

Наши тоже "подбрасывали" американцам свою литературу. Замнаркома внешней торговли М. Кузьмин сообщал 23 марта 1945 года А. Авсеевичу: "В США до сих пор не поступили 2, 3, 4 и 5 номера журнала "Война и рабочий класс" на английском языке... были отправлены авиапочтой через Красноярск. Возможно, что застряли где-то на трассе". Он просил срочно проверить местонахождение почтовых мешков и дать строгий приказ на трассе доставлять в США почтмешки Наркомата связи без задержки.

Идеология, пропаганда и агитация у большевиков всегда стояли на первом месте. "Для эффективного и широкого использования советской киноинформации в США необходима быстрейшая доставка советских актуальных и злободневных фильмов в США, что может быть достигнуто только отправкой последних по магистрали,— писал Авсеевичу 16 ноября 1943 года Рябченко из инженерного управления НКВТ.— Вес фильмов, отправляемых "Союзторгкино" в США, выражается в 100-150 кг в месяц. Прошу Вашего распоряжения об обеспечении регулярной доставки указанных фильмов в Фербенкс". На письме резолюция за неразборчивой подписью: "Указано груз принимать, по трассе дана РД о срочном продвижении".

А вот связанная с союзниками почтовая история. В октябре 1944 года военное министерство США обратилось в советское посольство в Вашингтоне с просьбой оказать содействие в доставке из Фербенкса в наш дальневосточный порт Находка 300 фунтов писем для американских военнопленных в Японии. В Находку должно было прийти японское судно "Хакусан Мару" — за продовольствием, вещевым снабжением и медикаментами для союзных военнопленных и гражданских лиц, интернированных в Японии. "Необходимо, чтобы эта почта была доставлена в Красноярск,— писал начальнику ГУ ГВФ Астахову начальник отдела США НКИД Царапкин.— По договоренности с начальником международного отдела Наркомсвязи т. Ерыгиным, эта почта будет принята представителем НКС и доставлена по назначению обычным для такой почты путем".

Такую бы заботу о советских военнопленных, миллионы которых загодя считались предателями Родины. А многие выжившие попали из огня да в полымя: из фашистских концлагерей в сталинский ГУЛАГ...

КОМФОРТ ДЛЯ ПАССАЖИРОВ

Поток пассажиров рос, а трасса и самолеты для пассажирских перевозок не были оборудованы. Ладно, рядовые работники наркоматов и дипкурьеры — невелики баре. А высокопоставленные дипломаты — послы, атташе, консулы, торгпреды? А ответственные сотрудники или — страшно подумать — государственные деятели? А иностранцы?

Еще в мае и июне 1943 года ГКО обязал руководство трассы приспособить основные аэродромы для приема пассажиров. Но, как отмечал в начале 1944 года начальник воздушной магистрали Москва — Уэлькаль и заместитель начальника ГУ ГВФ генерал-майор авиации А.А. Авсеевич, АлСиб едва обеспечивает лишь минимальные потребности в размещении пассажиров. В 1943 году построили гостиницу в Якутске, приспособили под гостиницы дом отдыха в Киренске, служебное здание в Сеймчане, жилые дома в Марково и Уэлькале (в Сеймчане и Уэлькале гостиницы строились).

Во всех столовых по трассе, отмечается в отчетном докладе 1-й перегоночной авиадивизии за 1944 год, недостает посуды, что не обеспечивает быстрое обслуживание. Питание, в общем-то, удовлетворительное, за исключением Уэлькаля.

Уэлькалю, крайнему аэропорту трассы, расположенному на берегу залива Креста Берингова моря, не везло больше всех. Он и в обустройстве оказался крайним. Два года кряду там питались консервированной пищей. Овощей, фруктов и молочных продуктов не завозили. В наспех сколоченных бараках не было даже простейшей мебели, не горел свет из-за отсутствия электролампочек. Многие зимовали в ярангах системы инженера Свинина: стены — фанерно-щитовые, обваленные землей и обложенные снежными кирпичами, кровля — из толя. Спасибо американцам: узнав о таких условиях, они тут же снарядили в Фербенксе транспортные самолеты, доставили в Уэлькаль добротные полярные домики и снаряжение.

Спохватившись, наши стали завозить в Уэлькаль кресла, ковры и зеркала, хорошие продукты. Понятно, не для самих уэлькальцев.

В мае 1944 года через Уэлькаль проследовал вице-президент США Генри Уоллес. Для высокого гостя организовали легкий завтрак. После отбытия вице-президента начальник Уэлькальского аэропорта майор Данила Роженец организовал банкет начсостава порта и 2-го перегоночного авиаполка. После чего списали по акту: мясорыбных продуктов 48 кг, молока сухого 5 кг, овощей 49 кг, кондитерских изделий и фруктов 48 кг, вино-водочных изделий 40 бутылок и 4,5 кг спирта. "Командование трассы о всех этих безобразиях Роженца знало, но виновники до сих пор не наказаны",— писал спустя полгода начальник отдела управления воздушной магистрали Москва — Уэлькаль подполковник Орешонков начальнику магистрали Авсеевичу.

Ладно, Уоллес... А наши пассажиры из-за непогоды, бывает, подолгу сидят в аэропортах, питаются в портовских столовых по коммерческим ценам. Накладно. Некоторые возвращаются из США с валютой, советских денег у них нет, чем прикажете расплачиваться? Начальник Главного управления ГВФ генерал-полковник авиации Ф.А. Астахов просит зампреда правительства и члена ГКО А.И. Микояна урегулировать вопрос: разрешить пролетающим ответственным работникам питаться бесплатно, по статье "представительские расходы".

В архиве хранится собственноручная записка Астахова от 17 августа 1943 года заместителю наркома внешней торговли СССР Семичастнову, помеченная грифом "секретно": "Прошу вашего распоряжения выдать 300 долларов моему заместителю на представительские цели во время его пребывания в Фербенксе (США)".

Вопрос о комфорте для высокопоставленных пассажиров решался на самом высоком уровне. Астахов направил 12 августа 1943 года общую докладную записку членам ГКО товарищам Молотову В.М., Микояу А.И. и Берии Л.П.: "За последнее время проведен ряд полетов Москва — Фербенкс ответственных работников наркоматов СССР (НКИД — тт. Уманский, Гусев; НКВТ — тт. Крутиков, Сергеев, Вяткин), а также систематически совершают полеты по этой магистрали товарищи, следующие в заграничную командировку и возвращающиеся на Родину. За июль месяц т.г. по трассе доставлено в Фербенкс и обратно 36 человек..."

Перелет от Москвы до Фербенкса занимает в среднем 5 — 6 дней. Летают на транспортных самолетах трассы Ли-2 и Си-47, не оборудованных для пассажирских перевозок: нет кресел и отопления. "Без такового оборудования продолжительные полеты для пассажиров являются утомительными". А кроме того, эти полеты проводятся в ущерб основной работе трассы. Поэтому Астахов "считал бы целесообразным" организовать регулярное пассажирское движение советских самолетов из Москвы в Фербенкс и обратно три раза в месяц. А для этого выделить в распоряжение управления магистрали три самолета Си-47, которые нужно переоборудовать на заводах для пассажирских перевозок.

Последовали соответствующие указания.

А ГКО своим решением № 3551 еще 11 июня 1943 года обязал ГУ ГВФ дооборудовать трассу для увеличения ее пропускной способности и дальнейшего использования как постоянно действующей пассажирской авиалинии. К концу войны в аэропортах трассы действовало четыре аэровокзала и пять гостиниц.

ДИПЛОМАТИЧЕСКАЯ ЛИНИЯ

Первыми начали осваивать АлСиб военные пассажиры.

31 июля 1942 года командир самолета В-5 USSR-713 майор Осипов получил предписание начальника ГУ ГВФ и замкомандующего ВВС Красной Армии генерал-лейтенанта авиации Астахова (имелась также подпись врид военного комиссара ГУ ГВФ полкового комиссара Журавлева). Осипову, в экипаж которого включили переводчика капитана Тарасова, предписывался полет по маршруту Москва (Раменское) — Омск — Красноярск — Якутск — Сеймчан — Ном (Аляска, США): "В Номе Вас встретят представители военного командования. По их приказанию взять на борт самолета для следования из Нома до Москвы трех американских офицеров... Ознакомить их с воздушной трассой и зимним ее оборудованием во время полета... О ходе перелета доносить мне немедленно, используя ВЧ, радио, телефон и телеграф".

Осенью для переговоров о начале перегонки боевых самолетов по трассе прилетел в Москву на четырехмоторном дальнем бомбардировщике Б-24 "Либерейтор" американский генерал Бредли.

Из сводки отдела перевозок управления ВТКУ об иностранцах, проследовавших по трассе в 1944 году (всего 51 человек): генерал Д. Дин, глава американской военной миссии в Москве; Вильям Варенс, сотрудник штаба американской армии, и с ним два сотрудника; китайский генерал Шу-Шимонг; помощник военного атташе Окулич; Нельсон, начальник управления по делам военного производства США, и с ним три советника.

Генерал Дональд М. Нельсон летал по АлСибу не раз. В августе 1944 года он на новейшем транспортном самолете Си-54 конструкции Сикорского (их США нам по ленд-лизу не поставляли) со своими помощниками направлялся через Уэлькаль, Якутск и Читу в Китай. В американский экипаж, насчитывающий восемь человек, включили наших штурманов. Годом раньше на Си-47 Нельсон через Уэлькаль, Якутск и Москву летал в Тегеран. Сопровождавший тогда американцев штурман 8-го транспортного полка перегоночной дивизии старший лейтенант Калиниченко докладывал по начальству, что группа Нельсона неоднократно пыталась уклониться от намеченного маршрута, проявила большой интерес к району Анадыря на Чукотке...

Наши военные тоже использовали этот безопасный путь в США. 15 марта 1945 года вряд начальника ВВС Военно-Морского Флота генерал-лейтенант авиации Бартновский просил маршала авиации Астахова распорядиться о переброске 20 экипажей (120 человек) ВВС ВМФ из Уэлькаля в Фербенкс на Аляске. Эти экипажи по решению правительства должны были перегонять из США в СССР закупленные тяжелые морские гидросамолеты "Каталина". А 2 августа аналогичная просьба поступила от начальника Главного морского штаба ВМФ адмирала Кузнецова — "в соответствии с решением СНК СССР о посылке в США группы офицеров, старшин и краснофлотцев для выполнения специального задания". Видимо, для приемки десантных кораблей или торпедных катеров, поставляемых нам по ленд-лизу.

Хорошо освоило трассу дипломатическое ведомство. Первыми полетели дипкурьеры. Из отдела дипсвязи Наркомата иностранных дел СССР писали 6 августа 1943 года начальнику ВММУ Авсеевичу: "Для дипломатических курьеров НКИД прошу предоставить два места на самолете, который отправляется из Москвы в Фербенкс... Дипкурьеры будут иметь при себе 210 кг диппочты". Только в январе 1945 года из США в СССР проследовало десять советских дипкурьеров, в марте — пятнадцать.

Авсеевич 25 ноября 1943 года обращался в консульский отдел Наркомата иностранных дел с просьбой продлить на 6 месяцев заграничные паспорта и получить визы на въезд в США и Канаду экипажу самолета Си-47 Г.С. Бескунского, предназначенному для перевозки ответственных работников НКИД из СССР в США (Сан-Франциско) через Аляску. Он же просил через посольства США и Канады в Москве продлить визы и получить разрешение на пролет из Фербенкса до Вашингтона экипажу Си-47 майора Пономаренко, который по распоряжению А.И. Микояна повезет туда комиссию из десяти человек во главе с замнаркома внешней торговли Сергеевым.

По АлСибу летали послы СССР в США Уманский, Литвинов и Громыко (однажды из-за непогоды просидели трое суток в Уэлькале), послы в Великобритании Гусев и в Мексике Зарубин, советский консул в Нью-Йорке Киселев.

На одной из штурманских карт, хранящихся в архиве, нанесена схема полетов советских самолетов на территории США: из Фербенкса на Аляске через Канаду в Ванкувер, Цинцинатти, Минеаполис, Чикаго, Сан-Франциско, Вашингтон...

А с того берега Берингова пролива к нам летели американские дипломаты и государственные деятели.

В мае 1944 года — вице-президент США Генри Уоллес, совершавший по поручению Франклина Рузвельта инспекционную поездку по нашему Северо-Востоку и Сибири. Затем сенатор Уилки, кандидат в президенты США.

Летали дипломаты других стран.

В январе 1945 года трассой воспользовались поверенный в делах Канады в СССР Леон Меран и сотрудники канадского посольства в Москве Оран и Миллард. В апреле из СССР возвращался по АлСибу посол Канады Уилгресс с женой и ребенком. Месяцем раньше он просил НКИД о содействии в отправке из Фербенкса в Москву первого секретаря посольства Мейранда с двумя стенографистками — Эгде М. Орам и Жозефиной Миллер. Начальник магистрали Авсеевич сообщал заместителю наркома иностранных дел Деканозову: "Генералу Образкову дано указание отправить самолетом из Фербенкса в Москву 1-го секретаря канадского посольства с двумя его спутницами..." (Генерал-майор Образков — глава советской военной миссии на Аляске).

Деканозов, похоже, специализировался на спутницах. 30 декабря 1943 года он писал Астахову: "В связи с просьбой кубинского поверенного в делах СССР Аранго прошу Вас дать указание вашему уполномоченному в Фербенксе о том, чтобы он оказал всяческое содействие в полете жены Варанго из Фербенкса в Советский Союз..." Другой замнаркома иностранных дел, хорошо известный Вышинский, беспокоился о женах английского и канадского послов. Астахов сообщал ему 10 октября 1943 года, что распорядился задержать в Фербенксе до прибытия этих жен специально оборудованный самолет, выделить лучший экипаж, обеспечить безопасность полета и хорошее обслуживание.

А также в 1944 году по АлСибу в нашу столицу проследовали: член кубинской миссии в Москве Хозе Антонио и с ним еще шесть членов, двое из них с женами; сотрудник мексиканской миссии Куинтаилла Джеип с женой Руфью и сыном Луисом; член австралийской миссии Александер Джозеф с женой Кэтрин.

Много летали по трассе ответственные работники и сотрудники Наркомата внешней торговли СССР. Заместители наркома Сергеев и Степанов, торгпред СССР в Канаде Кротов... В архивных папках "Переписка по особым полкам" хранится немало писем из НКВТ в Главное управление ГВФ о заграничных командировках сотрудников. Вот типичная: "Поездом из Москвы в Красноярск для дальнейшего следования на Кубу через США выехал тов. Васильков И.Г. Прошу обеспечить его дальнейшее следование самолетом от Красноярска до Фербенкса..." Просили также, если была зима, обеспечить теплым летным обмундированием, на что из ГУ ГВФ обычно отвечали: "Не имеем возможности..." Тогда внешторговцы сами стали закупать такое обмундирование.

Часто летал со своими сотрудниками председатель советской закупочной комиссии в США генерал-лейтенант инженерно-технической службы Л. Г. Руденко. А также — специалисты отраслевых наркоматов (Наркомчермета, Наркомнефти, даже Наркомзема), различных главков и заводов. Например, представители Главгазтоппрома, инженеры завода имени Сталина. С "ихней" стороны тоже летали "простые инженеры". Скажем, майор Зайомбек, инженер самолетостроительной кампании "Белл-Эйркрафт", выпускавшей ленд-лизовские истребители и бомбардировщики.

Ближе к концу войны двинулись разные делегации. В сентябре 1944 — делегация Всеславянского комитета, "согласно решению руководящих органов". В июне 1945 года — профсоюзная делегация во главе с тов. Кузнецовым.

Общественные делегации и отдельные неофициальные лица летели и с американской стороны. В 1944 году — бывшие, видимо, в эмиграции в США польские общественные деятели Ланге и Орлеанский, доктор медицинских наук Дончакова, а также американская писательница Хэллман. В августе 1945 года — председатель американского комитета помощи России Картер и вице-председатель Вейнгард. А в июле возвращалась с юбилейной сессии Академии наук СССР группа американских и мексиканских ученых.

Посетили в январе 1945 года Советский Союз по АлСибу и иерархи православной церкви в Америке — митрополит Вениамин, епископ Алексий, а также иеромонах Дзвончек. По нашей территории их сопровождал некий старший лейтенант Комар.

Еще в ноябре 1943 года летал в Вашингтон патриарх Московский и Всея Руси Алексий — для переговоров с митрополитом Вениамином о содействии в открытии союзниками второго фронта. Возглавляемая патриархом Русская православная церковь, вдруг обласканная недоучившимся семинаристом Иосифом Сталиным, внесла немалый материальный и духовный вклад в победу над врагом. За что Его Святейшество и был удостоен ордена Трудового Красного Знамени. Капитан Колмаков, командир самолета, на котором летел Алексий, в сложнейших метеоусловиях, почти при нулевой видимости мастерски посадил Си-47 в Марково на Чукотке. Патриарх, приглашенный летчиками в кабину, по рассказам, размашисто перекрестился и густым басом сказал:

— Это искусство, воистину искусство!

Апофеозом дипломатической воздушной линии, видимо, следует считать полет в апреле 1945 года на двух самолетах — Си-54 и Си-47 из Москвы в Сан-Франциско на международную конференцию объединенных наций советской делегации во главе с заместителем Председателя правительства СССР, членом ГКО и Политбюро ЦК ВКП(б), народным комиссаром иностранных дел В.М. Молотовым. Летели также белорусская и украинская делегации. Последнюю возглавлял зампред Совнаркома и нарком иностранных дел Украинской ССР академик Д.З. Мануильский, видный деятель международного рабочего движения. По пути следования Молотов выступал в Якутске, Марково и Фербенксе. Возвращаясь из Соединенных Штатов Америки, снова выступал перед нашими авиаторами в тех же пунктах. В Якутске держал речь на собрании руководящего состава трассы и перегоночной дивизии.

Во время следования делегации туда и обратно вся трасса стояла "на ушах", но, как записано в историческом формуляре 1-й Краснознаменной перегоночной авиадивизии, "пролет обеспечили".

* * *

Учрежденная тогда на международной конференции в Сан-Франциско Организация Объединенных Наций в послевоенное десятилетие, к сожалению, так и не стала гарантом мира и безопасности на планете, не смогла оградить народы от разрушительных и разорительных ветров холодной войны. Эти ледяные ветры порвали и живую нить АлСиба.

БЕРИНГОВ МОСТ

Из переписки Председателя Совета Министров СССР с Президентом США, июнь 1942.

Рузвельт — Сталину:
"Посол Литвинов информировал меня, что Вы одобрили переброску американских самолетов через Аляску и Северную Сибирь на Западный фронт, и я был рад узнать об этом... Я готов отдать распоряжение американским экипажам доставлять Вам самолеты до озера Байкал".

Сталин — Рузвельту:
"...Советское правительство уже дало необходимые указания об окончании в короткий срок проводившихся в Сибири работ по подготовке к приему самолетов, т.е. работ по приспособлению имеющихся аэродромов и соответствующего оборудования их. Что касается того, силами чьих летчиков доставлять самолеты из Аляски, то мне кажется, что это дело можно будет поручить... советским летчикам, которые прибудут в Ном (на Аляске) к установленному сроку".

С ФРОНТА НА АЛЯСКУ

В июле 1942 года опытных боевых летчиков стали откомандировывать с фронта в тыл — в город Иваново, где стоял 22-й полк 6-й запасной авиабригады. На этой авиабазе формировалась первая перегоночная авиадивизия, в том числе ее первый перегоночный авиационный полк (1 ПАП).

О предстоящей работе стали догадываться, когда в 1-й полк начали прибывать летчики, перегонявшие американские самолеты по южной трассе — из Ирана в Кировобад. Догадка подтвердилась, когда стали изучать американские истребители и бомбардировщики. Потом начались тренировочные полеты.

В отличие от других полков дивизии, личный состав которых везли в Красноярск эшелоном по железной дороге, 1-й полк доставили туда в середине сентября транспортными самолетами Ли-2 и Си-47. На этих же самолетах личный состав 1 ПАП через Киренск, Якутск, Сеймчан, Уэлькаль (основные аэродромы трассы) и Берингов пролив прибыл к месту постоянной дислокации — на аэродром Ленд-Филд американского города Фербенкс на Аляске. Гостеприимно встреченные союзниками, разместились в казармах местной авиабазы.

НА ПОЗЫВНОЙ "ДИКАЯ КОШКА"

В Фербенксе разместилась и приемочная комиссия ВВС Красной Армии (ее еще называли советской военной миссией на Аляске), которую возглавлял полковник Михаил Мачин. 1-й авиаполк должен был перегонять принятые от американцев мачинской комиссией самолеты из Фербенкса через Берингов пролив в Уэлькаль.

Этот первый участок трассы протяженностью 1493 километра отличался сложными метеоусловиями. На Аляске было два основных аэродрома — Фербенкс и Ном на побережье, запасной — Галена. Здесь путь лежал над дремучими лесами долины реки Юкон. Дальше — через пасмурный Берингов пролив, над которым пересекалась государственная граница между СССР и США, потом над безлюдной чукотской тундрой до Уэлькаля.

В 1-м полку было четыре эскадрильи — две истребительные и две бомбардировочные, а также два лидерных экипажа. Каждая истребительная эскадрилья имела девять пилотов и десятого комэска. Бомбардировочные эскадрильи состояли из десяти экипажей каждая. Летно-подъемный состав полка насчитывал около 100 человек, технический и другой обслуживающий персонал — около 70.

28 сентября 1942 года командир бомбардировочной эскадрильи капитан Петр Гамов совершил в небе Аляски первый тренировочный полет на Б-25 — два часа кружил над Фербенксом. В начале октября шли сильные дожди, задержавшие вылет первой группы перегоночных самолетов. Наконец 7 октября группа из семи истребителей Р-40 вылетела из Фербенкса курсом на Ном, имевший радиопозывной "Дикая кошка". Лидировал ее на своем бомбардировщике Б-25 с эмблемой "Белый медведь" командир дивизии и начальник трассы полковник Илья Мазурук.

Истребители с подвешенными под плоскостями дополнительными бензобаками пилотировали летчики 1 ПАП: майоры Резвов и Синченко, старший лейтенант Кочеров, лейтенанты Губачев и Суворов, младший лейтенант Тюрин и старшина Бокарев. Они шли за лидером строем "клин", как журавлиная стая.

Из Нома группу повел командир 1-го полка подполковник Павел Недосекин. С трудом пробив многослойную облачность, перелетели Берингов пролив и приземлились в Уэлькале. На следующий день принявшие эстафету летчики 2-го полка вылетели в Сеймчан, но дальше — уже другая история*.

КАВАЛЕР "ЛЕГИОНА ПОЧЕТА"

В августе 1942 года полковника Михаила Мачина отозвали с фронта и направили на Аляску главой советской военной миссии. 4 сентября четыре краснозвездных Ли-2 с персоналом миссии перелетели Берингов пролив и приземлились в Номе.

Американские солдаты и офицеры внимательно разглядывали металлические заплаты на фюзеляжах наших самолетов, побывавших за линией фронта у партизан. До Аляски война не дошла, ходили только слухи о возможной высадке японского десанта. Позже там стали приземляться и издырявленные американские "летающие крепости" — огромные четырехмоторные бомбардировщики Б-17, бомбившие японцев на Курилах.

— Мы перелетели в Фербенкс, где находилась главная авиационная база Аляски,— рассказывает М.Г. Мачин (он живет в Москве, генерал-лейтенант авиации в отставке).— Командиром этой базы был бригадный генерал Д. Гаффни. Он честно выполнял свой союзнический долг и всегда стремился помочь нам.

Гаффни командовал и фербенкскими авиагруппами (эскадрильями) Аляскинского крыла (авиадивизии) командования транспортной авиации ВВС США. Эти авиагруппы перегоняли самолеты от американских авиазаводов (форт Грейт Фолз, штат Монтана) до Фербенкса.

В декабре 1942 года от сильных морозов стала густеть жидкость в гидросистемах американских самолетов. На аэродромах Чукотки и Якутии скопились десятки замерзших боевых машин. После обращения Мачина генерал Гаффни созвонился с учеными Аляскинского университета. Американские химики буквально за двое суток нашли заменитель одного из компонентов, что сделало жидкость более морозоустойчивой.

— Осенью 1943 года генерал Гаффни получил повышение по службе, его сменил полковник Келлер, немец по национальности,— продолжал Михаил Григорьевич.— Это был совсем другой человек, не питавший к нам никаких симпатий. Правда, открыто он это не показывал. Но стали возникать конфликты.

Военная миссия полковника Мачина располагалась на аэродроме Ленд-Филд в нескольких километрах от Фербенкса. Вместе с личным составом 1-го перегоночного авиаполка они составляли советский гарнизон на Аляске. Инженеры, авиатехники, механики, другие специалисты... Две переводчицы — выпускницы военного института иностранных языков лейтенанты Лена Макарова и Наташа Фенелонова переводили техническую документацию во время приемки американских самолетов. Технический перевод подчас представлял значительные трудности.

У Мачина был большой боевой опыт — воевал в небе Испании и Китая, сражался с немцами под Москвой и на Воронежском фронте. И здесь, на Аляске, полковник быстро освоил все типы американских самолетов, поставляемых по ленд-лизу. Его даже упрекали в излишней "любви" к союзникам, когда пошли одно за другим летные происшествия.

Из доклада о работе Красноярской воздушной трассы за начало 1943 года, направленного полковником Мазуруком начальнику недавно образованной воздушной магистрали Москва — Уэлькаль Главного управления ГВФ генерал-майору авиации А.А. Авсеевичу: "Полковник Мачин не обеспечил серьезной и глубокой тренировки летного состава, заявляя, что "каждый лишний полет на американских аэродромах — это дополнительный шанс на аварию, летите и тренируйтесь на своих аэродромах". Вместе с тем полковник Мачин, всячески расхваливая американских летчиков и беспрерывно ругая наших, создал атмосферу неуверенности в свои силы у нашего летного состава".

Возможно, Мазурук обиделся, что Мачин "отобрал" у него участок трассы Фербенкс — Уэлькаль и 1-й перегоночный авиаполк. Всего три месяца, до начала 1943 года, этот участок входил в состав Красноярской воздушной трассы, которая теперь стала называться воздушной трассой Красноярск — Уэлькаль. 10 января 1943 года полковник Мазурук подписал приказ: "Согласно распоряжению правительства... участок трассы Фербенкс — Ном — Уэлькаль с личным составом 1 ПАП полагать переведенным в самостоятельный участок с подчинением начальнику военной приемки в г. Фербенкс США полковнику Мачину..."

В 1944 году Мачин отпросился на фронт. Вклад полковника в общую борьбу с фашизмом отметил президент Рузвельт, наградив его орденом "Легион почета", одной из самых высоких наград Соединенных Штатов Америки. На фронте Михаил Григорьевич стал Героем Советского Союза.

Мачина на посту руководителя советской военной миссии на Аляске сменили сначала инженер-полковник Киселев, затем генерал-майор Образков.

ПОЧЕМУ ГОРЕЛА "АЭРОКОБРА"

Вскоре после прибытия в Фербенкс советских авиаторов к ним были приставлены американские офицеры и солдаты российского происхождения, хорошо знавшие русский язык. "Конечно,—писал в докладной записке начальник штаба 1-го авиаполка подполковник Б. Цейклин,— почти все они работали в американской разведке и старались как можно ближе подойти к нам". Но не тут-то было: "Личный состав был об этом своевременно поставлен в известность, и все их старания не могли увенчаться успехом".

Не дремали и наши чекисты, постоянно инструктируя персонал советского гарнизона и предупреждая о неустанной бдительности. Поэтому, как отмечает тот же Цейклин, близких знакомств с американскими офицерами никто не имел. (Впрочем, живущий в Красноярске ветеран АлСиба В.В. Сломнюк, бывший техник-лейтенант, говорит, что после войны, слышно было, некоторые наши авиаторы, бывшие в Фербенксе, загремели в ГУЛАГ "за связь с американцами").

Когда на аэродроме Ладд-Филд из-за скопления самолетов случались заторы, перегонщики 1-го полка валились в ног, делая в Уэлькаль по два шестичасовых рейса в день без обеда: бутерброды с кофе им давали прямо в кабины. Американские летчики предлагали помочь, но полковник Мачин имел категорическое предписание: ни один американец не должен без особого разрешения Москвы пересечь границу.

Да, не все гладко было во взаимоотношениях союзников. Илья Павлович Мазурук рассказывал мне в 1986 году, накануне своего 80-летия, что в один из первых перелетов из Фербенкса ему вдруг доложили по рации:

"Горит "Аэрокобра"!" Комдив приказал замыкающему и терпящему бедствие повернуть назад, обязательно дотянуть до побережья и выяснить причину. Оказалось, в хвост истребителя подсунули дымовую шашку... Бывало, на базе в Фербенксе стравливали кислород, мешали горючее. Были попытки всучить старые и неукомплектованные самолеты. А то и вредили по-настоящему.

Из подписанного Мазуруком доклада о работе Красноярской воздушной трассы за начало 1943 года: "Один самолет Р-40 сгорел. Причиной пожара является вероятная диверсия, устроенная на аэродроме Ном с целью запугать наших летчиков летать на данных самолетах над льдами и горами и этим самым снизить темпы перегонки".

ТРИ ЛЕТНЫХ ДНЯ ЗА МЕСЯЦ

Погода на Аляске и Чукотке, как говорится, не баловала. В декабре 1944 года, например, за весь месяц было всего три летных дня, за которые успели перегнать 111 самолетов.

Из "Характеристики синоптических процессов и погоды на маршруте Фербенкс — Уэлькаль и ее влияния на полеты в марте 1945 года: "Дней со снегопадом — 24, с метелями — 7, с туманами — 4, с низкой облачностью — 24, с обледенением самолетов в облаках и осадках — 20, с сильным ветром — 3, перевал был закрыт 13 дней. Полных летных дней по маршруту было 5, нелетных 13, ограниченно летных (на отдельных участках) — 13".

Несмотря на это, в марте перегнали 308 самолетов, полностью выполнив план. Работали с большим напряжением, многие пилоты перегоняли на Чукотку по 15-17 самолетов в месяц.

Машины через пять-шесть часов полета сдавали в Уэлькале перегонщикам 2-го полка и возвращались на транспортных самолетах 8-го полка в Фербенкс. Обратный конвейер работал не всегда четко, и проверявший 1 ПАП еще в сентябре 1943 года начальник магистрали генерал-майор Авсеевич распорядился сформировать в составе полка 5-ю, транспортную, эскадрилью. Ее экипажи не только доставляли из Уэлькаля перегонщиков боевых самолетов, но и сами перегоняли на магистраль, подчас до самой Москвы, транспортные "Дугласы".

В 1944 году стали поступать новые истребители Р-63 "Кингкобра" и Ат-6, легкие двухместные тренировочные машины. Переучивались на них под руководством нового (с февраля 1943 года) командира полка подполковника Васина, который сам быстро освоил эти самолеты.

Никифор Сергеевич Васин в 1941 году окончил курсы командиров полков при Академии ВВС Красной Армии. Воевал на Волховском, Ленинградском и Воронежском фронтах, был награжден орденами Ленина, Отечественной войны 2 степени и тремя — Красного Знамени. В перегоночной авиадивизии служил с августа 1942 года, командуя 2-м полком в Уэлькале. В 1944 году он стал полковником, а в конце войны выпросился на фронт. Командиром 1-го перегоночного авиаполка назначили майора Барченко.

Тяжелый и опасный труд перегонщиков 1-го полка неплохо оплачивался. Кроме зарплаты, часть которой они получали в долларах, была установлена ежемесячная премиальная оплата, ее размер зависел от количества безаварийно перегнанных самолетов. С 1 июня 1943 года по постановлению ГКО премии выплачивались в валюте. Перегонщики получали от 25 до 40 долларов, порой больше 100. А в конце 1944 года член Государственного комитета обороны, заместитель Председателя Совнаркома СССР и нарком внешней торговли А. И. Микоян наградил личный состав 1 ПАП месячным окладом в долларах.

Многие авиаторы полка были награждены боевыми орденами и медалями. Упомянем уроженца Красноярского края, ныне покойного Георгия Терентьевича Климацкого, бывшего бортрадиста, старшего сержанта. Ему вручили медаль "За боевые заслуги" — за отличное обеспечение связью при перевозке импортного груза и перегонку самолетов фронту. До войны он работал бортрадистом в авиагруппе Главсибрыбтреста. В 1940 — 1942 годах был курсантом Красноярского училища связи. После его окончания ушел добровольцем в армию и в июле 1943 года был зачислен в 1-й полк перегоночной авиадивизии.

Всего за три года летчики 1-го авиаполка перегнали с Аляски на территорию СССР 7902 самолета.

ТРАССА ХАЙ ВЭЙ

Американские летчики перегоняли в Фербенкс самолеты из форта Грейт Фолз (штат Монтана) по трассе, получившей название Аляска хай вэй. Наверное, потому, что перегонка велась "насквозную". Аляскинское крыло (авиадивизия) состояло из трех эскадр (полков), в каждой из которых было по четыре перегоночных авиагруппы (эскадрильи). В группе от 7 до 12 пилотов.

Перегоночную воздушную трассу, протянувшуюся с юга на север на полторы тысячи километров, американцы построили за 8 месяцев и 12 дней. Она начиналась на границе США у канадского города Эдмонтон и шла над отрогами Скалистых гор. Пересекая Британскую Колумбию и территорию Юкона, самолеты делали четыре промежуточные посадки.

В обширной докладной записке от 26 октября 1945 года начальнику штаба 1-й Краснознаменной перегоночной авидивизии полковнику И.Я. Прянишникову начштаба 1-го полка подполковник Б.М. Цейклин описывает организацию летной работы и ее особенности в частях американских ВВС, базирующихся на Аляске.

На фербенкском аэродроме Ленд-Филд, например, была так называемая "холодная станция" — для испытания различных типов боевых самолетов в условиях низких температур и борьбы с непрохождением радиоволн во время северных сияний и магнитных бурь. Американцы испытывали различные конструкции новейших бомбардировщиков Б-17 и Б-29, истребителей Р-47, А-26, модернизированного "Мустанга" Р-28, беспропеллерного двухмоторного истребителя Р-51 "Джен Прополшен". А также новейшего транспортного самолета Си-54 конструкции Игоря Сикорского.

Но эти самолеты, пишет подполковник, "очень тщательно охранялись и доступ к ним нам был запрещен, а поэтому по данному вопросу больше ничего доложить не могу".

Автор записки отмечает развернутую сеть метеостанций и метеопостов на Аляске — через каждые 100 миль. С такой же частотой были расположены радиомаяки, работающие круглосуточно.

Словом, трасса была хорошо оборудована, поэтому американским перегонщикам приходилось легче, чем нашим. Среди них были даже женщины-пилоты. Но случались потери и у американцев — аварии, катастрофы, гибель людей. Перегонка велась группами по 5 — 7 самолетов, без лидера, "насквозную", то есть один пилот-истребитель или один бомбардировочный экипаж гнали самолет от завода до Фербенкса.

На аэродроме Ладд-Филд были четыре больших ангара, вмещавших до 66 самолетов, и два малых, все с центральным отоплением. А также прекрасно оборудованная командная вышка. Прямо с аэродрома подземный тоннель вел во все общественные здания — офицерский клуб, кинотеатр, столовую, общежития.

В клубе и кинотеатре встречались и общались советские и американские военнослужащие. Взаимоотношения между ними были нормальными. Американцы относились к нашим благожелательно. За исключением некоторых, реакционно настроенных. Но они открыто своей неприязни не показывали, так как наше командование имело право просить об отзыве таких лиц. А простые люди сразу находили общий язык. Общая цель борьбы с фашизмом сплачивала их.

В Номе американские хирурги военного госпиталя спасли жизнь нашему бортрадисту младшему лейтенанту Бурачеку, у которого случилась острая язва двенадцатиперстной кишки. По личному приказанию начальника гарнизона генерала Джонса ему сделали весьма сложную операцию.

Совместными усилиями был спасен штурман капитан Демьяненко, который после катастрофы почти месяц провел один в безлюдной горной местности Аляски. Его вывез небольшой американский гидросамолет, севший на крохотное озерцо. Командиру гидросамолета начальник советской военной миссии полковник Мачин вручил орден Красной Звезды.

Невыносимо тяжелые условия работы и быта сложились у перегонщиков 2-го полка в Уэлькале. Узнав об этом, американцы тотчас снарядили транспортные самолеты, доставившие нашим летчикам добротные полярные домики, теплую одежду и снаряжение.

Американские школьницы из города Буффало, где находилась самолетостроительная фирма "Белл-Эйркрафт", на собранные ими деньги купили истребитель и подарили его русским. Истребитель вручили для перегонки лучшему летчику 1-го полка Н.Ф. Суворову.

В начале 1944 года гражданские организации Фербенкса устроили вечер встречи советских и американских военнослужащих, на котором были и штатские лица. Русские офицеры явились в новой форме с погонами. Зал был полон. Танцы, песни... Лейтенант Константинов исполнил песенку на английском языке. Затем наши офицеры хором спели "Широка страна моя родная..." Американцы подпевали. Потом говорили: "Русский народ — веселый народ". А одна известная фербенкская дама, очарованная галантностью наших офицеров, сказала, что русские офицеры — привилегированный класс в России.

БЕЗ УВОЛЬНЕНИЯ В ГОРОД

Бытовые условия в Фербенксе и Номе у 1-го полка, в отличие от других полков дивизии, были хорошие. Личный состав располагался в теплых и светлых помещениях. Питались экипажи в офицерской столовой. На столах лежали яблоки, апельсины — ешь, сколько хочешь, или бери с собой.

В чем порой испытывали нехватку — в обмундировании. Интересный документ от 8 декабря 1943 года попался мне в архиве — за подписью начальника Главного управления ГВФ генерал-полковника авиации Ф.А. Астахова:

"Начальнику тыла Красной Армии генералу армии тов. Хрулеву А. В.

Летный и технический состав дислоцированного в г. Фербенкс (США) 1 ПАП вследствие необеспеченности армейским обмундированием настолько обносился, что своим внешним видом дискредитирует Армию или же вынужден находиться в гражданском платье.

Прошу Вашего распоряжения о срочном отпуске для 127 человек офицерского и сержантского состава 1 ПАП гимнастерок, брюк суконных, сапог кожаных, шинелей и повседневного снаряжения.

Обмундирование прошу отпустить улучшенного качества".

Действительно, неудобно перед союзниками... И в клуб не в чем сходить.

Вначале наши офицеры пользовались клубом американских летчиков, где были почетными гостями. А позже построили русский офицерский клуб для личного состава 1-го перегоночного полка и базы военной приемки. Патефон с тупыми иголками и небогатым набором заезженных пластинок, бильярд, несколько шахматных досок и домино хоть как-то скрашивали гарнизонные будни. Кинофильмы показывали только советские, их, увы, было мало. За 1944 год, например, показали всего шесть картин, в их числе "Секретарь райкома", "Парень из нашего города". Правда, личный состав мог посещать американский кинотеатр в гарнизоне, естественно, за доллары.

Стандартный набор политмероприятий —лекции, беседы, громкие читки газет. В апреле 1945 года, например, прослушали доклад о международном положении, беседы "Последняя ставка фашистской Германии", "Советские люди на чужой земле", "Чем ближе победа, тем выше бдительность". Проведено пять коллективных читок газет "Правда" и "Красная звезда". Почитать бы в свободное время хорошую книжку, но библиотечка небогатая, давно не пополнялась.

Всячески поощрялись коллективные вылазки в лес, лыжные походы, выходы на каток. Приветствовались дружеские спортивные встречи с американцами по футболу и волейболу.

Несомненно полезное занятие — самоподготовка по английскому языку. К концу войны многие наши офицеры сносно объяснялись с американцами.

В город Фербенкс обычно не отпускали, видимо, во избежание соблазнов и тлетворного влияния. Ресторан посещать запрещалось. Отсюда самоволки. Обычно виновных, если они не заслуживали более строгого наказания, откомандировывали из полка в распоряжение отдела кадров дивизии. А уж там законопатят проштрафившегося в какую-нибудь глухую дыру трассы. Или на фронт.

Летчики хоть летали на магистраль, отдельные счастливчики попадали в Якутск, Красноярск и даже в Москву; давали им и краткосрочные отпуска за пределы трассы. А наземный и технический состав сидел безвылазно в гарнизоне. Без женщин. Хотя женщины были, конечно... Американские.

Случались проступки и посерьезнее. Скажем, бортовой техник 8-го транспортного полка, будучи осенью 1943 года в командировке в Фербенксе, напился и забрел в незапертую квартиру американского полковника, начальника местного гарнизона. И прямо в грязных сапожищах завалился на полковничью кровать. Выдворен нарядом американских солдат. Загремел под военный трибунал трассы, в приговоре которого сказано, что он "допустил непристойное, дискредитирующее высокое звание офицера Красной Армии поведение". За что и получил два года лишения свободы с отбыванием в исправительно-трудовых лагерях.

Правда, учитывая его хорошую службу, меру наказания постановили считать условной, с испытательным сроком в один год.

СЕМЬ ЯЩИКОВ ДЛЯ НАРКОМФИНА

На Аляске при перегонке самолетов разбились и похоронены на военном кладбище в Форт-Ричардсоне, близ Анкориджа, девять летчиков 1-го авиаполка. Делегация наших ветеранов-перегонщиков, побывавшая на Аляске в мае 1990 года, нашла эти могилы в идеальном порядке.

Несколько авиаторов 1-го полка погибли при катастрофах на Чукотке и похоронены в Уэлькале.

Всего за три года, как записано в историческом формуляре полка, произошло 11 катастроф, 13 аварий, 25 поломок. Потеряно 23 самолета, погиб 21 человек летного состава.

В начале 1945 года новый командир 1-й Краснознаменной перегоночной авиадивизии генерал-майор Александр Мельников писал в докладе начальнику воздушной магистрали Москва — Уэлькаль генерал-лейтенанту Александру Авсеевичу: "1-й полк находится в особых условиях руководства... Точнее, контроль за работой этого полка совершенно недостаточный. Вследствие этого и наличия в полку серьезных недостатков в организации летной работы и подготовки летчиков, продолжают иметь место летные происшествия".

Тут Мельников, вслед за своим предшественником Мазуруком, видимо, намекает, что зря в начале 1943 года 1-й перегоночный авиаполк вывели из состава дивизии и подчинили начальнику военной приемки в Фербенксе.

Аварийностью на трассе занимались и чекисты. 4 июня 1944 года начальник Главного управления контрразведки "Смерш" Наркомата обороны Абакумов писал начальнику Главного управления ГВФ Астахову:

"По сообщению сотрудника Главного управления "Смерш" тов. Стрижкова, обслуживающего базу военной приемки ВВС Красной Армии в г. Фербенкс (США), 30 мая с.г. в районе аэродрома Уэлькаль потерпел катастрофу самолет Си-47, пилотируемый младшим лейтенантом Даниловым. При пробивании облаков самолет упал в море и загорелся...

Данилов — малоопытный летчик, впервые из вторых пилотов летевший в качестве командира самолета без 2-го пилота... На борту находились работники НКВТ* Балабай и Николаев. Все погибли.

На борту был также срочный груз — 7 ящиков для Наркомфина".

Не стоит удивляться, что о катастрофе на трассе начальнику Главного управления Гражданского воздушного флота при Совете народных комиссаров СССР, заместителю командующего авиацией дальнего действия ВВС Красной Армии генерал-полковнику авиации Ф.А. Астахову доносят не его подчиненные, а чекисты-особисты, "обслуживающие" эту трассу. Для них запретных сфер не существовало, они считали себя вправе даже определять причины летной катастрофы.

Собака зарыта, видимо, в пропавших (?) семи ящиках для Народного комиссариата финансов. Доллары, что ли, везли?

ГУД БАЙ, АЛЯСКА

День Победы 9 мая 1945 года в Фербенксе встретили салютом. Союзники обнимались: американские и русские перегонщики АлСиба внесли свой вклад в эту трудную победу. Фашистская Германия была повержена, но еще почти четыре месяца продолжалась перегонка с Аляски: самолеты сосредотачивали на аэродромах трассы в ожидании военных действий с Японией.

В конце августа 1945 года американцы прекратили поставку самолетов по ленд-лизу, и 1-му перегоночному авиаполку приказано было передислоцироваться из Фербенкса в Марково на Чукотке. В "Плане эвакуации Фербенкской авиабазы советского гарнизона" среди передаваемого управлению воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль имущества значились 4 джипа, 5 легковых автомашин, 1 киноустановка, 10 пишущих и счетных машинок, сейф, бильярд, 10 диванов, кресла, ковры, картины... Имущество не только первого полка, но и военной миссии. Вся эвакуация заняла 10 дней.

Начальник воздушной магистрали генерал-лейтенант А.А. Авсеевич распорядился включиться в перегонку накопленных боевых машин для Забайкальского, двух Дальневосточных фронтов и ВВС Тихоокеанского флота. Летчики 1-го полка перегоняли самолеты из Марково в Петропавловск-Камчатский, из Красноярска — в Хабаровск и Владивосток.

В середине октября 1945 года 1-й перегоночный авиационный полк был вместе с дивизией расформирован. Как записано в его историческом формуляре, "расформированный личный состав направлен на доукомплектование оккупационных частей ВВС Красной Армии".

ДО ФРОНТА НЕ ДОЛЕТЕЛИ...

Потери ленд-лизовских самолетов во время перегонки по воздушной трассе Аляска - Сибирь составили чуть больше одного процента.

Все полеты по АлСибу, имевшему сложный рельеф местности, выполнялись на пределе физических возможностей летчиков, в суровых климатических условиях и трудной погодной обстановке, без достаточного радио- и метеообеспечения. Неудивительно, что полеты омрачались трагическими происшествиями.

Американцы сразу сказали: по этой трассе могут летать либо сумасшедшие и самоубийцы, либо русские.

Как записано в докладе Главного управления ГВФ при Совнаркоме СССР от 8 января 1946 года, всего за три года перегонки по трассе американских бомбардировщиков, истребителей и транспортных "Дугласов" был потерян 81 самолет. (Напомним, что всего перегнали 8094 машины). Наибольшее количество потерь - 58 было в 1942 - 1943 годах, в период освоения американских самолетов и трассы, когда она плохо была оснащена радионавигационными средствами и наземным оборудованием, когда еще не хватало навыков сложных полетов и опыта их организации.

За три года произошло 279 летных происшествий, из них 39 катастроф, 49 аварий, 131 поломка и 60 вынужденных посадок. При этом погибли 114 человек. Немало летчиков пропало без вести. Некоторые самолеты с останками пилотов были найдены через десятки лет после войны. А об иных до сих пор хранят тайну полярная тундра, северные горные хребты, полноводные реки и сибирская тайга.

ПЕРВАЯ ПЕРЕГОНКА — ПЕРВЫЕ ПОТЕРИ

Это была самая продолжительная, с потерями, перегонка американских самолетов из Фербенкса в Красноярск, длившаяся больше месяца.

7 октября 1942 года первая группа истребителей Р-40 "Киттихаук" вылетела из Фербенкса на Аляске, где стоял 1-й перегоночный авиаполк, курсом на Ном, расположенный на американском побережье и имевший радиопозывной "Дикая кошка". Лидировал группу над густыми лесами долины реки Юкон на своем бомбардировщике Б-25 командир 1-й перегоночной авиадивизии и начальник АлСиба полковник Илья Мазурук. Истребители с подвешенными под плоскостями дополнительными бензобаками (от Фербенкса до Уэлькаля - 1493 километра) шли за лидером строем "клин", как журавлиная стая.

Из Нома группу повел командир 1-го полка подполковник Павел Недосекин. С трудом пробив многослойную облачность, перелетели через Берингов пролив и приземлились на Уэлькале.

На следующий день принявшие эстафету перегонщики 2-го полка повели истребители в Сеймчан - до него предстояло лететь над Центральной Чукоткой и Колымским хребтом 1450 километров. Лидировал капитан Финогенов на бомбардировщике А-20 "Бостон". Через десять минут после вылета попали в плотную облачность, Финогенов вернулся в Уэлькаль, а истребители сели на запасном аэродроме в Марково на берегу реки Анадырь. Там из-за плохой погоды просидели несколько дней.

13 октября из Уэлькаля был послан лидерный экипаж 1-го полка - командир звена капитан А.Д. Новгородский со штурманом капитаном Н.А. Шведовым на "Бостоне". К их прилету в Марково пошел сильный снегопад, на четвертом развороте над аэродромом бомбардировщик задел крылом землю и разбился. Экипаж погиб. Первая катастрофа, первые смерти...

Прошло еще несколько дней в ожидании погоды, прежде чем самолеты смогли вылететь из Марково в Сеймчан, где стоял 3-й перегоночный полк. Там тоже просидели несколько дней. 28 октября прилетели в Якутск, преодолев от Сеймчана 1167 километров над обширным высокогорьем с Черским и Верхоянским хребтами.

Из базировавшегося в Якутске 4-го перегоночного полка отобрали для дальнейшей перегонки лучших пилотов. Вылету мешали технические неполадки. Наконец, 5 ноября ранним морозным утром истребители, ведомые заместителем командира дивизии подполковником Василием Фокиным на "Бостоне", вылетели в Киренск, куда и долетели, преодолев 1330 километров над глухой тайгой, за пять с половиной часов. Не обошлось без приключений. Мороз был изрядный, при подлете к Киренску жидкость в гидросистемах загустела, шасси некоторых самолетов с трудом вышли только аварийным порядком.

В Киренске, где еще не было 5-го перегоночного авиаполка, опять несколько дней ждали погоды. Не дождавшись особого улучшения, Фокин повел группу в Красноярск. Это был самый короткий таежный участок, "всего" 960 километров.

Известный в послевоенные десятилетия полярный летчик, а ныне московский пенсионер Виктор Михайлович Перов, бывший тогда командиром истребительной эскадрильи 4-го полка, рассказывает об этом перелете:

— Фокин стремился как можно скорее достичь цели. По приборам в слепом полете мы тогда еще летать на истребителях не умели, поэтому шли, где можно, под облаками. Замкомдива вел группу на бреющем полете, обходя участки с низкой облачностью и сильными снегопадами. Мы держались за лидером, хотя частые и резкие маневры затрудняли сохранение строя "клин". Летели над сплошной тайгой, но невдалеке была река Лена. Через 20 минут после вылета из Киренска у истребителя летчика Назарова упало до нуля давление масла и двигатель заглох. Фокин по рации приказал ему садиться, не выпуская шасси, на Лену. Лед на реке еще не окреп и проломился, самолет медленно погрузился в воду, но Назаров успел выскочить из кабины. Убедившись, что он жив, группа развернулась и легла на прежний курс.

В Красноярске благополучно приземлившиеся самолеты приняла специальная комендатура ВВС и отправила их на Сталинградский фронт.

Так 16 ноября 1942 года завершилась первая перегонка с Аляски американских боевых самолетов, длившаяся 33 дня. Первый "блин" вышел комом - потеряли двух товарищей и два самолета. Но конвейер перегонки был запущен.

Это была тяжелая работа! Особенно для истребителей. Над высокогорными хребтами приходилось летать на больших высотах, в кислородных масках. Почти на всех самолетах не было отопления, и четырех-, пятичасовой полет с обмерзшими стеклами кабины и без автопилота, при отсутствии на аэродромах пеленгаторов и мощных приводных радиостанций был для летчиков серь-езным испытанием. Подвесные бензобаки ухудшали аэродинамику и затрудняли пилотирование. Подстерегали туманы, снегопады, низкая облачность, густые дымы таежных пожарищ...

Летные происшествия продолжались.

ТРАГЕДИЯ В КРАСНОЯРСКЕ. Это была самая трагическая за все годы катастрофа. 17 ноября 1942 года перегонщики 5-го полка летели служебными пассажирами на самолете Ли-2 в свой Киренск. Самолет, пилотируемый летчиком 1-го класса Д.А. Барковым, взлетел с Красноярского аэродрома с неочищенными от инея плоскостями. После первого разворота Ли-2, вдруг накренившись на правое, потом на левое крыло, устремился вниз и врезался в летное поле, с которого только что взлетел. Раздался оглушительный взрыв, самолет мгновенно вспыхнул и в считанные минуты сгорел.

Экипаж и пассажиры - всего 30 человек - погибли. Их похоронили в Красноярске на Покровском кладбище в братской могиле, позже установили памятник. Тайну гибели самолета экипаж унес с собой в могилу.

В Красноярске произошло еще несколько трагедий.

22 февраля 1943 года при катастрофе истребителя Р-39 погиб пилот лейтенант А.М. Иванов. 25 мая вблизи города разбился самолет Си-47 8-го транспортного полка. 19 декабря 1944 года при вылете из Красноярского аэропорта в Омск потерпел катастрофу бомбардировщик Б-25, погибли пилот старший лейтенант Е.П. Рахно и штурман младший лейтенант Г.Р. Трубин.

САМОЛЕТ ПРИШЛОСЬ БРОСИТЬ. 20 октября 1944 года 26 пилотов - весь летный состав истребительных эскадрилий 3-го полка - возвращались после очередной перегонки из Якутска в Сеймчан на Си-47, ведомым опытным летчиком Ф. Журавлевым. Шли в сплошной облачности. В районе Верхоянского хребта погода резко ухудшилась, разыгралась магнитная буря - приборы давали искаженные показания. Сбились с курса. Наступили сумерки, видимость нулевая, горючее на исходе. Журавлев, еле высмотрев небольшую площадку, с трудом сел на нее - она была покрыта метровой толщины снегом.

Сидели четверо суток без еды, удалось только подстрелить из пистолета двух зайцев и трех куропаток. А в штабе дивизии в Якутске не находили себе места: шутка ли - потерять всех истребителей полка! 25 октября их обнаружил с воздуха бомбардировщик Б-25, наладили связь по радио. Утоптали снег. На следующий день тут сел посланный из Якутска Си-47, ведомый командиром 8-го транспортного полка подполковником В.А. Пущинским, привез горючее, продукты. Утром оба самолета благополучно взлетели и приземлились в Сеймчане. Журавлев был награжден орденом Красного Знамени.

Как говорится, могло быть и хуже. А вот летчик Дьяков зимой 1943 года просидел один в горах больше месяца.

Как-то, придя в штаб дивизии, полковник Мазурук узнал об очередной вынужденной посадке. Старшина Дьяков посадил свой истребитель в районе Верхоянского хребта. Все необходимое для жизни ему, по распоряжению комдива, сбрасывали с самолетов. Каждое утро, войдя в штаб, Мазурук первым делом спрашивал:

— Что слышно о Дьякове?

Его вывезли только через 34 дня — охотники на оленьих упряжках. Самолет пришлось бросить.

ИЗ ХРОНИКИ КАТАСТРОФ 1943 ГОДА. 10 января в районе Якутска сгорел в воздухе истребитель Р-39, погиб пилот 4-го полка старший сержант В.Я. Локтионов.

14 марта в Номе на Аляске при катастрофе бомбардировщика А-20 погиб экипаж 1-го полка - А.И. Савинкин, М.Н. Нураев, М.К. Муравьев.

28 августа транспортный Си-47 8-го полка (командир экипажа старший лейтенант Е.Ф. Герасимов) в 50 километрах западнее Уэлькаля при пробивании низкой облачности врезался в сопку и разбился. Экипаж и пассажиры погибли.

7 мая при взлете с Якутского аэродрома потерпел катастрофу бомбардировщик Б-25 и упал в реку Лену, по которой шел ледоход. Погибли шесть человек: командир эскадрильи майор А.М. Бороненко, младший лейтенант А. В. Шабанов, штурман эскадрильи В.А. Шевелев, борттехник старший техник-лейтенант В.А. Ференс, стрелок-радист сержант Г.Т. Наумов и бывший на борту старший инженер 4-го полка инженер-капитан П.В. Куделин. Обломки самолета нашли через 43 года, в 1986 году, во время обмеления реки. Урна с останками погибших захоронена в Якутске перед клубом авиаторов.

ПРОПАЛ И БЕЗ ВЕСТИ. Этот "Бостон" тоже нашли ровно через 40 лет... 21 мая 1943 года при перелете звена бомбардировщиков А-20 из Сеймчана в Якутск пропал без вести экипаж 3-го полка: командир старший лейтенант В.Г. Лесных, штурман лейтенант С.А. Сивильгин и старший техник эскадрильи воентехник 1-го ранга Г.Г. Ведмицкий. Вероятно, они пробивали облачность, не перевалив Верхоянский хребет, и врезались в гору. Самолет был найден в июле 1983 года оленеводом П. Слепцовым. Останки перегонщиков похоронили в селе Тополином Томпонского района Якутии.

24 марта 1943 года при перелете группы истребителей 7-го полка из Сеймчана в Якутск в сложных метеоусловиях отстал от группы и без вести пропал в районе Верхоянского хребта на самолете Р-39 заместитель командира эскадрильи капитан В.И. Ковалев. Предположительная причина — нетренированность в высотных полетах, недостаточный запас кислорода. Вероятно, при кислородном голодании летчик потерял сознание, самолет свалился в штопор и разбился. Обломки самолета и останки пилота найдены в августе 1945 года охотником Н.К. Ивановым. Тайны других катастроф не раскрыты до сих пор.

6 июня при разведке погоды на том же участке пропал без вести бомбардировщик А-20 с экипажем: командир старший лейтенант И.Л. Грозненский, штурман лейтенант А.А. Михалюк и бортрадист И. Р. Суранов.

12 июля 1943 года при перегонке четырех бомбардировщиков А-20 Ж из Киренска в Красноярск пропали без вести два самолета с экипажами 5-го полка. Первый - командир старший лейтенант И.И. Заломин и штурман лейтенант И.А. Максимов. Второй — старший летчик Г.М. Иванов с бортрадистом Г.Н. Шабуровым.

Была низкая облачность, а тут еще видимость резко ухудшилась от дыма таежных пожаров. Лидер группы - командир эскадрильи майор Токарев решил пересечь зону облаков напрямик. Введя группу в облака, растерял ее и, как сказано в приказе по перегоночной дивизии, "помышляя только о том, как бы не свалиться самому", передал командование группой своему штурману капитану Геращенко. Через десять минут он вышел в зону нормальной видимости, затем в тот же район вышел один из ведомых - лейтенант Козаченко. С Ивановым при входе в облака связь прервалась, а Заломин запросил у лидера разрешения вернуться в Киренск, но Геращенко приказал ему следовать прежним курсом. Штурман даже не поинтересовался, почему Заломин решил вернуться. После этого связь с ним тоже была потеряна.

Три дня самолет Си-47 вел поисковые полеты, но пропавшие бомбардировщики не обнаружил. Через месяц местные жители в районе поселка Усть-Кут Иркутской области наткнулись на сгоревший самолет Иванова. Самолет Заломина не найден до сих пор.

В очередной сводке о состоянии дел на трассе, направленной 13 августа 1943 года Берии, Микояну и Фалалееву (зам. командующего ВВС) начальником ГУ ГВФ генерал-лейтенантом авиации Астаховым и его заместителем, начальником воздушной магистрали Москва—Уэлькаль генерал-майором авиации Авсеевичем, говорится: "Причиной потери этих двух экипажей явилась плохая предполетная подготовка в условиях сложной метеообстановки, недисциплинированность командира эскадрильи майора Токарева, который завел группу в облачность и зону лесных пожаров, имея возможность обойти". Командование полка не руководило полетом по радио: летчику Иванову, имевшему связь с землей в течение 1 часа 16 минут, не было передано ни одной команды или совета.

Приказом командира дивизии полковника Мазурука майор Токарев был отстранен от должности и назначен с понижением, заместителю командира полка по перелетам подполковнику Козлову за недостаточный контроль объявлен выговор. Комдив также приказал:

"Летчиков, слабо владеющих слепым полетом, к перегонке не допускать до окончания тренировок по программе, утвержденной мною на июль - август".

... Группа истребителей, вылетевшая из Киренска через 15 минут после бомбардировщиков майора Токарева, благополучно приземлилась в Красноярске - благодаря своему лидеру, верно решившему обойти облачность и очаги пожаров севернее.

ПОЧЕМУ ГИБЛИ САМОЛЕТЫ. Начальство в Москве встревожилось аварийностью на трассе. В пространном докладе начальника ГУ ГВФ Ф.А. Астахова, направленном 24 ноября 1943 года члену ГКО и зампреду правительства СССР А.И. Микояну, а также генерал-полковнику авиации Фалалееву, называются причины летных происшествий. Если их обобщить, картина выглядит так.

Непривычная и неизученная местность, сложная для ориентирования. Боевой вылет истребителей на фронте длится полчаса - час, от силы полтора. А тут четырех-, пятичасовой полет. Отстал от группы, потерял лидера - самому выйти на аэродром сложно. И карты поначалу были неточные, с многими погрешностями. Значит, надо хорошо изучить штурманское дело.

Сложные метеоусловия. Зимой на трассе господствует сибирский антициклон - сильные морозы (а полеты запрещались только при температуре ниже 50 градусов). Летом часты циклоны - сплошная облачность. Осенью и зимой нередки туманы, таких дней, как сказано в "Кратком физико-географическом описании трассы", до 60 в году.

Плохое метеообеспечение. Несвоевременный и неточный прогноз погоды, особенно в первый год работы, сбивал летчиков с толку, а самолеты с курса. Тогда на участке Сеймчан - Марково не было ни одной метеостанции. Свердловск и Новосибирск, метеостанции Главсевморпути (Диксон, Тикси) не давали Якутску погоду. Красноярск передавал неполную метеоинформацию и нерегулярно... Средняя скорость перегонки самолетов - 300 километров в час, а потолок — 5-6 тысяч метров. Это значило, что летчикам, не имевшим возможности пробить верхнюю кромку облаков и не знавшим погоды на маршруте, приходилось по два-три часа из четырех идти слепым полетом, по приборам. Не все были к этому готовы.

Конструктивные недостатки и производственные дефекты. (По этой причине за три года перегонки потеряно 8 машин.) Самолеты "боялись" сильных морозов: резина (шины, шланги, уплотнители, ниппеля и пр.) теряла эластичность, становилась хрупкой, как стекло, лопалась. Отказывали карбюраторы, магнето, свечи, агрегаты электро- и радиооборудования. Вся гидросистема замерзала, радиаторы лопались, моторы стыли в воздухе.

Неполная подготовка к вылету матчасти. (Потеряно 7 самолетов.) У техсостава не было поначалу должных навыков. Условия техобслуживания - холодные. Ангаров, теплых мастерских, считай, не было, все работы - на открытом воздухе, при сильных морозах. А для технических целей выдается спирт... В августе 1943 года военный трибунал трассы судил группу воентехников "за преступно-халатное отношение к подготовке материальной части самолетов".

Плохая техника пилотирования в сложных метеоусловиях. (Потеряно 18 самолетов.) Не было опыта вождения машин на большие расстояния, в слепом полете, с использованием радионавигационных средств. Не все могли быстро принять верное решение в сложной обстановке.

Недисциплинированность летного состава. (Потеряно 8 самолетов.) Это несвоевременное и неточное исполнение приказаний, несоблюдение инструкций и правил, излишняя самоуверенность, неразумный риск.

Плохая организация полетов. (Потеряно 9 самолетов.) Описанный выше случай с пропавшими без вести экипажами 5-го полка Иванова и Заломина в июле 1943 года - яркий тому пример.

Не всегда надежная радиосвязь. Назвав эту причину, Астахов не упомянул, что приводные радиостанции в аэропортах маломощные, с радиусом действия 100 - 150 километров. Мало радиомаяков и пеленгаторов. Только в 1944 -1945 годах с помощью импортного оборудования была создана система полного и всестороннего радиообслуживания трассы. Кстати, когда всем летчикам приказано было освоить командные радиостанции, в воздухе поднялся невыразимый галдеж. Рассказывали анекдоты, пели песни, называли населенные пункты, обращались друг к другу по фамилиям, именам и воинским званиям. В одном из архивных документов я прочел: "Это даже стало носить характер раскрытия военной тайны, тем более, что наш восточный сосед при хорошей проходимости радиоволн, безусловно, все слышал". Особисты спохватились, появилась инструкция, запрещающая в эфире лишние разговоры. Летчикам были присвоены личные номера. Каждый контрольный ориентир тоже получил свой номер, а аэродромы зашифровали: "Рулон", "Румба", "Ротор", "Ребус"... Пусть теперь японская разведка разгадывает эти ребусы.

КОМАНДИР В ОТВЕТЕ ЗА ВСЕ. Астахов не упомянул также нехватку запасных и промежуточных аэродромов. Пять их было построено к концу 1943 года, что значительно сократило расстояния полетов. А всеобъемлющая аэродромная сеть была создана только к концу войны.

Зато начальник ГУ ГВФ не забыл назвать "самую основную и главную причину", которая "заключается в отсутствии должного серьезного руководства со стороны начальника трассы". В чем же выражалось это "отсутствие"? "Тов. Мазурук до сих пор не представил ни одного акта по летным происшествиям, ограничиваясь короткими несвоевременными донесениями... без всякого анализа и мероприятий". Комдива предупредили "о принятии решительных мер по изжитию летных происшествий".

Еще в начале 1943 летчик 4-го полка лейтенант Ефремов за аварию двух самолетов был осужден военным трибуналом трассы на 7 лет. Всего за этот год отданы под трибунал 12 человек летно-технического состава, виновных в летных происшествиях. Трое осуждены и отправлены на фронт в штрафные роты, в отношении других трибунал ограничился дисциплинарными взысканиями.

Начальник воздушной магистрали Москва—Уэлькаль А.А.Авсеевич докладывал А.И. Микояну, что сняты с должности заместитель Мазурука, а также семь командиров полков и их замов, семь командиров эскадрилий и их заместителей, два начштаба полков и два начальника аэропортов. Понижены в должности шесть человек, отстранены от полетов по трассе 17, различным дисциплинарным взысканиям подвергнуты 42 человека.

ПОИСК ПРОДОЛЖАЕТСЯ. Говорят, война не закончена до тех пор, пока не похоронен последний погибший солдат. Пропавших без вести ждут всегда... А их еще немало на бывшей перегоночной трассе, не нашедших последнего приюта.

В Иркутске, Киренске, Якутске, Сеймчане, Магадане группы поиска, в основном местные авиаторы, давно уже занимаются этой благородной работой. Находят разбившиеся самолеты, восстанавливают из небытия имена погибших полвека назад перегонщиков, хоронят их останки, разыскивают родственников, ставят памятники и обелиски, создают небольшие музеи.

Обелиски установлены в Киренске, Сеймчане, Магадане и Красноярске. В Якутске памятник поставлен в 1992 году, к 50-летию начала перегоночных операций, по решению горсовета. В сквере аэропорта высится мраморная стела, на которой высечены схема трассы АлСиб и имена 113 погибших авиаторов-перегонщиков.

... Рисковавшие жизнью и погибавшие на трассе ради фронта, там, где приказала быть Родина, они не считаются участниками Великой Отечественной войны. А значит, не имеют соответствующих льгот. На многочисленные обращения в разные инстанции приходили вежливые отказы. В недавнем ответе из Генерального штаба Вооруженных Сил России сказано, что участниками считаются только авиаторы эскадрильи 8-го транспортного полка 1-й Краснознаменной перегоночной авиадивизии, которые осуществляли перевозки в зоне военных действий с Японией.

АЛСИБ ЖИВЕТ!

Летом 1992 года на Аляске, куда прилетели российские ветераны АлСиба, отмечали начало перегоночных операций по воздушному мосту Аляска — Сибирь. По нему в годы войны перегоняли американские боевые самолеты, поставляемые по ленд-лизу. В Фербенксе, откуда начиналась трасса, тогда установили памятник.

А осенью в форте Грейт Фолз, штат Монтана, откуда начиналась перегоночная трасса до Фербенкса на Аляске, встречались американские ветераны-перегонщики.

Первая же послевоенная встреча на Аляске наших и американских ветеранов прошла в мае 1990 года, она была посвящена 45-летию окончания второй мировой войны.

ГОСТЕПРИИМНАЯ АЛЯСКА

Инициаторами этой первой встречи стали национальная организация "Ветераны иностранных войн США", компания "Беринг стрейтс нейтив корпорейшн", советский комитет ветеранов Великой Отечественной войны, магаданское ПО "Северовостокзолото" (бывший Дальстрой), СП "Северовостокзолото — Аляска", Восточно-Сибирское (Иркутск) и Магаданское управления гражданской авиации. Наши ветераны отправились на Аляску самолетом Ан-24 по маршруту АлСиба: Иркутск — Якутск — Сеймчан — Марково — Провидения, далее через Берингов пролив в Ном, Фербенкс и Анкоридж.

В Анкоридже они побывали на станции слежения за искусственными спутниками Земли (стратегический объект холодной войны), в Фербенксе посетили авиабазу, где стоял наш 1-й перегоночный авиаполк. База разрослась, сохранились и старые ангары, постройки военных времен.

Василию Ивановичу Сломнюку, бывшему технику-лейтенанту, ныне живущему в Красноярске, ветерану АлСиба, запомнился в этой поездке Фербенкс, ухоженный северный город с нарядными улицами. Он основан в 1902 году в результате "золотой лихорадки" и назван в честь сенатора штата Индиана Чарльза Фербенкса. День основания города для 70 тысяч его жителей — большой праздник, который назвали "Золотые дни" или же "Город золотого сердца". Золотая лихорадка времен Джека Лондона давно минула, ныне Фербенкс — культурный и научный центр Аляски. В здешнем университете обучается 8 тысяч студентов.

Сломнюк рассказывал, как поразил его стоящий в центре города памятник Неизвестной семье, осваивавшей Аляску. И всюду, чуть не на каждом доме — звездно-полосатые флаги. А в центре парка Аляска-ленд высится позолоченный купол музея пионеров освоения этой северной земли. Один из последних экспонатов — лопасть пропеллера, на которой латунью поблескивает табличка: "Ветеранам иностранных войн США — лопасть воздушного винта самолета А-20 "Бостон", потерпевшего катастрофу вблизи г. Киренска на перегоночной трассе АлСиб в годы второй мировой войны".

В этом музее есть и уголок Русской Америки. Старинные гравюры, церковная утварь, портреты основателей Российско-Американской кампании Григория Шелехова, Александра Баранова...

А летом 1992 года делегация российских ветеранов АлСиба смогла приехать на Аляску только с помощью спонсоров. Примета времени...

Состоялся симпозиум, посвященный 50-летию воздушной перегоночной трассы Аляска — Сибирь.

На церемонии чествования американских и российских ветеранов выступили губернатор штата Аляска Вольтер Ж. Хикель и глава российской делегации командующий ВВС Московского военного округа, Герой Советского Союза, генерал-лейтенант авиации Николай Антошкин. Ярким получился воздушный праздник, на котором военные летчики подразделения "Русские витязи" продемонстрировали на истребителях Су-27 высший класс индивидуального и группового пилотажа. Выступали планеристы и парашютисты. Хозяева тепло приняли концерт ансамбля песни и пляски ПВО Московского военного округа.

Всем запомнилось проникновенное выступление капеллана расквартированной поблизости 6-й пехотной дивизии США:

— Я приветствую в самой северной церкви Америки делегации русских и американских ветеранов войны. Вы работали на пределе человеческих возможностей, чтобы осуществить перелеты по ленд-лизу. Именно в то тяжелое время зарождалась наша дружба. Но наш дружеский полет был прерван политиками. Сегодня можно сказать, что он продолжился. Поэтому мы скорбим по поводу 114 погибших русских перегонщиков. Мы воздаем память погибшим американцам. Будем помнить о них.

МЕЖКОНТИНЕНТАЛЬНАЯ МАГИСТРАЛЬ

Лучший им памятник — действующий АлСиб. Фербенкс и Якутск (где в годы войны размещались управление трассы и штаб 1-й Краснознаменной авиадивизии) стали городами-побратимами. Летом 1991 года "Боинг-727" авиакомпании "Аляска эрлайнз" открыл прямое воздушное сообщение между Анкориджем и Хабаровском. По этому маршруту сейчас летают и хабаровские самолеты.

Еще летом 1990 года состоялся первый полет самолета Ту-154М Красноярского авиапредприятия с делегацией края в США по маршруту АлСиба: Красноярск — Магадан — Анкоридж — Рокфорд (штат Иллинойс). Я был тогда на борту этого самолета, всего 11 часов (на 4 часа меньше, чем по традиционному маршруту через Атлантику) понадобилось нашему лайнеру, чтобы перенестись из центра Сибири почти в центр Соединенных Штатов. Через четыре года авиакомпания "Красноярские авиалинии" приобрела в США три пассажирских "Боинга" и в конце 1994 года открыла регулярное воздушное сообщение между центром России, расположенном в Красноярском крае, и Нью-Йорком через Берингов пролив.

Если народы России и США могли тесно сотрудничать в годы второй мировой войны, то они наверняка смогут плодотворно взаимодействовать и в мирное время, когда холодная война ушла в прошлое, а вместо хищной пасти акулы империализма появилась вдруг широкая белозубая улыбка простого американского парня.

Вот, например, похоже, начинает осуществляться грандиозный международный проект строительства железной дороги XXI века, которая свяжет Америку и Россию через тоннель под Беринговым проливом. Хотя российское правительство еще не высказало своего отношения к этому проекту, создана международная корпорация "Трансконтиненталь". Осенью 1994 года российское отделение этой корпорации провело первые аэрофотосъемки по маршруту магистрали, положившие начало изыскательским работам.

Стальная магистраль Аляска — Сибирь протяженностью 6000 километров (из них 1,5 тысячи должны пройти по территории Аляски и Канады, остальные — от Берингова пролива к Якутску) позволила бы перевозить десятки миллионов тонн грузов из США и Канады в страны Юго-Восточной Азии и Японию. От такого транзита большую выгоду получили бы и сибирские северные регионы. Дорога может дать толчок к освоению и развитию Чукотки, Магаданской области, Якутии.

Эта трансконтинентальная магистраль между двумя материками пойдет в основном в том направлении, где в годы войны пролегал АлСиб.

"АЭРОКОБРА" НА ПЬЕДЕСТАЛЕ

Американская фирма "Белл-Эйркрафт", выпускавшая в годы войны ленд-лизовские истребители, заинтересовалась находками в якутской тайге потерпевших катастрофы перегоночных самолетов и пожелала установить в своем музее такую боевую машину. Трудно было подобрать более-менее сохранившуюся "Аэрокобру", но заказ фирмы выполнили.

А в Новосибирске у музея маршала авиации, трижды Героя Советского Союза Александра Покрышкина еще несколько лет назад поставили восстановленный истребитель Р-39 "Аэрокобра". Известный советский ас, уроженец Новосибирска, воевал на этих истребителях, сбил 59 немецких самолетов; на "Аэрокобрах" воевала и вся авиадивизия, которой он командовал.

Сын начальника штаба 1-й краснознаменной перегоночной дивизии В. Прянишников писал в газете "Воздушный транспорт": "Есть у меня мечта: придет время, и на побережье Берингова пролива появится величественный монумент — советский и американский летчики всматриваются вдаль, а над ними летит знаменитая "Кобра"...

Наши ветераны перегоночной трассы снова собираются на Аляску — отмечать 50-летие Победы. Они повезут туда большую выставку, посвященную АлСибу, которая три года назад, к 50-летию начала перегоночных операций, экспонировалась в Центральном музее Вооруженных сил России.

П. ВИНОГРАДОВ Е. КУТАКОВ
СЧАСТЬЕ НА ВЫСОТЕ ТРИ ТЫСЯЧИ КИЛОМЕТРОВ
(История Василия Сломнюка)
Пару лет назад сообщение красноярского журналиста Вадима Латышева произвело сенсацию: оказывается, в 1945 году в сибирской тайге американцы "сбросили экспериментальную... атомную бомбу!" Материал попал и на страницы центральной прессы. А человека, открывшего "золотую тему" для журналиста, звали Василий Иванович Сломнюк.

Впрочем, он интересен не только своим участием в этой темной истории. В общем, его жизнь отображает историю всего нашего государства. Родился в разгар гражданской войны — 17 сентября 1919 года (даже имя-отчество "чапаевские"), участвовал, разумеется, в Отечественной. Общался с американцами как с союзниками, перегоняя ленд-лизовские самолеты, и как с противниками, исследуя пресловутую бомбу. А на склоне лет попал в Америку гостем, одолев немалые препоны "железного занавеса".

Но более всего в его жизни отразилась история советской авиации, гражданской и военной. Судьбу с нею он связал рано, после окончания восьмого класса, в страшном для многих, но, кажется, счастливом для него, 1937-м. И можно сказать, служит ей до сей поры, ибо тема участия его в этой книге — тоже АВИАЦИЯ...

Начинал Василий Иванович с ученика моториста, потом стал авиатехником. В 1940 году закончил курсы усовершенствования инженеров при Киевском авиационном институте. Затем был Якутск. Там он обслуживал гражданские самолеты, но честолюбие звало выше. Потихоньку начал летать, неофициально, даже без летной книжки. Правда, продолжалось это недолго. Как-то маслопровод самолета В-33 забило комом замерзшего масла. Полет был сорван и больше в том, 40-м, году Сломнюку летать не позволили, кстати, тоже неофициально, без отстранения. "Не надо маху давать", — только и сказал командир.

А потом началась война. Тогда многие действительно просились на фронт и огорчались, когда их не брали. Пережил это и Василий Иванович. Как на ценного специалиста, на него была наложена "бронь". Судьба уготовила ему другой путь, другой фронт, на котором ему довелось соприкоснуться с историко-политико-географической глыбой, зовущейся США.

А так прикосновение началось в конце 1941 года, когда велась подготовка к перегонке боевых самолетов из Соединенных Штатов. Ленд-лиз. Трудами инженеров и обитателей ГУЛАГа на труднейшей трассе возводились аэродромы. К осени 1942 года они были в основном завершены. В Якутске расположилось Управление воздушной трассы, а Красноярск служил важнейшей перевалочной базой. Летчиков для трассы отбирали во фронтовых полках. Шло усиленное изучение американских "Боингов", "Бостонов", "Аэрокобр".

Василий Иванович попал в орбиту этой бурной деятельности в 1943 году — был назначен борттехником самолета Си-47 ("Дуглас"), то есть получил право летать.

Тем временем, в феврале 1944 года, произошли какие-то незаметные простому глазу подвижки в механизме машины военной бюрократии: в недрах ее посчитали, что техник-лейтенант Сломнюк куда большую пользу принесет на фронте. Да еще... в пехоте. "Бери,— сказали ему, — взвод и командуй!" И ведь командовал! Пока не вспомнили о нем в авиации: "Мы тут зашиваемся, техников не хватает, а он в пехоте прохлаждается!.." И Сломнюка перевели в 4-ю воздушную армию, в транспортную авиацию.

Как-то при вынужденной посадке на нейтральной полосе противник накрыл их минометами. Мина разорвалась сзади... Тяжелая контузия — вещь пренеприятная. Расстройство речи, потеря зрения, слуха — ничего не видел трое суток. Но самое страшное для Сломнюка — из авиации надо было уходить. А не мог. После выхода из госпиталя (впрочем, подлечили его там неплохо) начался для Василия Ивановича период конспирации. Никому о контузии не говорил. И добился-таки своего — попал в 9-й отдельный авиаполк. Впрочем, в то время, когда авиаторов катастрофически не хватало, на контрабандное возвращение в строй контуженного летчика могли просто посмотреть сквозь пальцы. Вспомним хотя бы историю Алексея Маресьева.

В полку, однако, долго не задержался. Сообразительных тогда отбирала инженерная служба, проводила беседу и, если был годен — отправляла на американскую технику.

Так он опять попал на Красноярскую воздушную трассу. 10 октября 1944 года прибыл в Якутск и был направлен в 4-й перегоночный полк. Переучился на самолет Б-25, совершил четыре-пять рейсов на Аляску, в город Ном и форт Фербенкс, где советских летчиков-перегонщиков ждали американские самолеты.

— Где было труднее, Василий Иванович, на фронте или на трассе?

— Везде доставалось... Но на трассе, по крайней мере, мы не находились постоянно под прицелом.

"Прелестей", однако, хватало и на трассе. За время перегонок полк потерял почти 2,5 процента состава. До сих пор близ станции Крючкове под Красноярском лежат обломки "Бостона". Кто из пропавших без вести перегонщиков погиб на нем?..

Тут, однако дали о себе знать последствия контузии. Василий Иванович был переведен в 8-й перегоночный полк. Стал кем-то вроде резервиста для особых поручений. Частенько вызывал его командир полка Пущинский, давая всякие каверзные задания.

Дело об "атомной бомбе" входило в число таких поручений. О ней Василий Иванович рассказал в одном из воспоминаний. Он до сих пор убежден, что это была экспериментальная атомная бомба. Между прочим, до сих пор ходят упорные слухи, что успех создания в 1947 году советской атомной бомбы был обусловлен тем, что в 45-м был получен образец американской...

А пока продолжалась служба, была высадка десанта в Харбине после открытия военных действий против Японии. Было окончание войны и... держание языка за зубами по поводу АлСиба: летчиков трассы начали репрессировать. Как же, ведь выезжали за границу!

Из армии В.И. Сломнюк демобилизовался в октябре 1946 года в звании бортмеханика-лейтенанта-инструктора. Ордена Отечественной войны двух степеней, медали... но летать перестал лишь в 1970-м. Служил в Красноярском управлении гражданской авиации. Получил справку, что работал в условиях Крайнего Севера с 1955 года. Хотя Красноярская секретная трасса по этому "Крайнему" и проходило. Но о ней предпочли не вспоминать...

Когда возникли сомнения в его пригодности к полетам в связи со старой контузией, тогдашний начальник управления Березкин осуществил "телефонное право" — позвонил врачу и потребовал устроить вердикт нужному человеку "годен". Врач по ошибке написала, что годен к полетам высотой до трех тысяч километров, а не метров. Так и "летал" Василий Иванович на высоте, на какую еще никто не забирался.

Но и уйдя в 70-м на пенсию, продолжал работать сменным инженером на обслуживании транзитных самолетов. Слишком был ценным специалистом, чтобы от него отказываться. Рассказывают: с завязанными глазами находил в самолете любую деталь. Три значка на его кителе — за налет миллиона километров без аварий. Окончательно он ушел на отдых лишь в 1989 году. А в 1990-м слетал-таки в Америку — был мемориальный перелет ветеранов трассы. Посмотрел, как люди там живут, понравилось. До сих пор переписывается с семьей американского военнослужащего, у которого жил. Они снова в гости зовут...

СЛОМНЮК ВАСИЛИЙ ИВАНОВИЧ,
ветеран воздушной трассы
ВОЗДУШНОЙ ТРАССЕ АЛСИБ— 50 ЛЕТ

ЧТО МЫ ЗНАЕМ О ТРАССЕ?

Если обратиться к населению нашей страны и США с вопросом:

"Что вы знаете о воздушной трассе Красноярск — Уэлькаль, или "АлСиб"?— то можете не дождаться ответа ни у нас, ни в Штатах. Эта трасса мало кому известна, ибо она находилась под грифом секретности. А ведь это немаловажная страница в истории двух стран. Это яркий пример дружбы и сотрудничества двух великих народов.

В трудный момент они объединились на борьбу с фашизмом и японским милитаризмом. Наладили хорошие межправительственные отношения. Но ненадолго. К сожалению, сразу после окончания войны началась конфронтация, которая переросла в "холодную войну".

Не способствовало укреплению дружеских отношений и то, что была приостановлена выплата за всевозможную технику и продовольствие, поставляющиеся по ленд-лизу в период Отечественной войны. А помощь была оказана довольно значительная, и ее нельзя приуменьшать, как это делалось в недавнем прошлом.

В июне 1941 года Государственный комитет обороны принял решение о строительстве и вводе в эксплуатацию воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль. И на многочисленные участки строительства — от Красноярска до самой Чукотки — были направлены трудолюбивые и талантливые люди — рабочие, инженеры, научные руководители. Среди них было немало женщин. И как водится, они подавали пример самоотверженного труда. Так, в аэропорту Киренск Е. Горчакова организовала женскую бригаду, которая возводила жилье и аэродромные сооружения. Женщины активно участвовали в строительстве аэропортов Сеймчан, Марково, Нижнеилимск. Работая под лозунгом " Все для фронта, все для победы", они мужественно переносили и зимние 50-градусные морозы, и летнюю жару, и гнус...

Возглавлял строительство трассы талантливый инженер и организатор Чусов. "Хозяйство" у него было огромное — монтажные комплексы светотехнического, радиосвязного, радиопеленгаторного оборудования и метеостанций. Среди его боевых помощников помню имена А.М. Сэта, В. С. Иванова, П.Ф. Фа-лунина, К.И. Новикова, К.С. Ефимова и многих других.

За довольно короткий срок было построено около 17 аэродромов и аэропортов. Многие взлетные полосы в условиях вечной мерзлоты застилали сборной металлической сеткой, поставляемой по ленд-лизу из США. В Якутске и Киренске были гудронные покрытия, на их прокладку затрачивалось около 5 — 6 световых дней, но они служили по двадцать лет.

А знаете, как строились эти гудронированные взлетно-посадочные полосы? Сначала на предполагаемом месте грунт вспахивали трехлемешным тракторным плугом. Затем на вспаханное поле завозили песок, гравий и глину. И вновь все перепахивали. Лаборатория брала анализ для определения вязкости и сцепления массы. Вся эта процедура длилась до тех пор, пока не достигался требуемый коэффициент вязкости. Затем грейдер производил нивелировку полосы и следом закатчик тщательно укатывал ее. Около суток отводилось для сушки, а иногда и больше. Но лето в Якутске очень жаркое и обычно подсыхало поле быстро.

Конечно, следует отметить, что в строительстве трассы огромную помощь оказывали местные органы власти Чукотки, Якутии, Иркутской области, Красноярского края, Магадана и Хабаровска. Постоянно поддерживал стройку начальник Дальстроя И.Ф. Никишев, помогая и людьми, и техникой, и стройматериалами. Я считаю, что в глубоком тылу, на Крайнем Севере, советские люди совершили настоящий подвиг. И они поработали не только для фронта. Если бы не была открыта воздушная трасса Красноярск — Уэлькаль, построенная почти за год, то я сомневаюсь, произошло ли бы такое бурное освоение Якутии, Колымы, Чукотки и Магаданской области. Ведь было построено полтора десятка аэропортов и еще больше взлетно-посадочных полос, в том числе — сложнейшая полоса в Уэлькале, на самом берегу залива Креста.

Кстати, там было найдено интересное инженерное решение. Грунт в Уэлькале напоминал полову: идешь — и ноги вязнут по щиколотку. Из лиственничных досок построили квадратные клетки и засыпали мелким гравием, смешанным с песком и глиной. Вязкость этой смеси регулировалась по данным лаборатории. Эта взлетная полоса эксплуатировалась вплоть до 1962 года.

Трасса проходила над безлюдными просторами Чукотского, Колымского, Якутского Севера. Кроме упомянутых морозов и жары, чинили препятствия лесные пожары, дым от которых поднимался на 4 — 5 километров. Было очень угарно, видимость снижалась до 200 — 300 метров. Была даже версия, что кто-то специально поджигает тайгу, чтобы сорвать перегонку самолетов для фронта. Но скорее всего происходило самовозгорание.

Зимой, кроме сильных морозов, донимали густые туманы, при которых видимость доходила до 5 метров. А частенько было так: дым от печных труб наносило на полосу, и аэропорт закрывался. Порой даже запрещали топить печь в поселках, стоящих близко к портам, например в Сеймчане. Летному составу нелегко было перегонять самолеты в таких условиях, а уж инженерно-техническому составу зима была настоящим адом. Они круглосуточно вынуждены были держать самолеты с подогретыми двигателями да еще на морозе устранять технические неполадки.

Трудностей на трассе хватало через край. Аэропорты имели слабые приводные и радиосвязные станции. Ну что это за приводная, если радиокомпас ее принимал за 30 — 50 километров? На таком расстоянии можно было взять пеленг, а топлива — в обрез, особенно, у истребителей...

В столь же суровых условиях Аляски трудились и американцы. Воздушная трасса Красноярск — Уэлькаль — это трасса огромных нечеловеческих трудностей, большого мужества и отваги. Всего за год с небольшим она была построена, сдана в эксплуатацию и по ней началась перегонка боевых и транспортных самолетов. А одновременно морским путем через Якутск, с бухты Тикси по реке Лене, и по железной дороге с Владивостока шла поставка топлива на фронт.

Трасса АлСиб начала действовать, наша армия стала получать хорошую авиационную технику и горючее к ней. Это было огромное подспорье.

Параллельно со строительством трассы велась подготовка летного и инженерного состава. Кадры были отобраны почти из двадцати полков. Из них сформировали пять новых авиаполков, которые были доставлены в Красноярск, а затем каждый — к местам базирования. 5-й полк разместился в Киренске, 4-й и 8-й в Якутске, 3-й в Сеймчане, 2-й в Уэлькале и 1-й полк был размещен на Аляске, на базе "Ленд Филд", вблизи небольшого города Фербенкс. Здесь же базировалась советская военная миссия по приемке боевых самолетов от американской стороны. Руководил нашей военной миссией генерал М.Г. Мачин, а с американской стороны бригадный генерал Гафни, полковники Литта, Кичегмен и другие. Тут же были и американские инструкторы. Между нашей военной миссией, американским военным составом и населением Фербенкса и Нома сложились добрые взаимоотношения.

В Якутске разместились командование и штаб управления воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль. Ее начальником был назначен Илья Павлович Мазурук. Он же был и командиром 1-й перегоночной авиадивизии. Велась перегонка боевых самолетов "Боингов" Б-25, "Бостонов" А-20, "Аэрокобр" Р-39, "Кингкобр" Р-63, "Киттихаук" Р-40... Последние были абсолютно непригодны к работе в суровых климатических условиях: перемерзала маслосистема и раздувались маслорадиаторы. Пришлось отказаться от подобного рода истребителей. Их перегнали всего около 40 штук.

Еще были сложности в гидравлических системах самолетов, замерзала гидросмесь, но этот недостаток довольно быстро ликвидировали. М.Г. Мачин обратился к американскому генералу Гафни, а тот — к химикам аляскинского университета, и они буквально дня за два нашли заменитель одного из компонентов. Гидрожидкость сделалась более устойчивой к низким температурам. Этот случай еще раз подтвердил доброжелательную атмосферу, созданную американскими специалистами для наших авиаспециалистов на Аляске. Помогали многим и простые люди, не только сотоварищи-авиаторы, они несли советским летчикам деньги — кто доллар, кто два,— чтобы купить необходимые для фронта медикаменты, продукты и теплую одежду.

А вот американским школьницам из Буффало, где располагалась авиационная фирма "Белл", удалось даже собрать деньги, на которые они купили истребитель и подарили его советским летчикам, а наши летчики вручили его лучшему пилоту 1-го полка Н.Ф. Суворову. Очень хотелось бы организовать встречу этих милых школьниц с Н.Ф. Суворовым и его однополчанами. Как сложилась их личная жизнь, счастливы ли они? Я убежден, что такая встреча должна состояться и как можно скорее.

Необходимую авиатехнику доставляли американские летчики до Фербенкса и Нома прямо с заводов, с четырьмя посадками, пересекая Британскую Колумбию и территорию Юкон. У них также были свои трудности и невзгоды. Среди американских летчиков-перегонщиков были и мужественные женщины-летчицы. Честь и хвала им — отчаянным дочерям американского народа. Интересно было бы встретиться с ними, боевыми помощницами.

Первая партия самолетов — 50 штук — отправилась из Аляски в Сибирь в сентябре 1942 года при непосредственном участии генерала М.Г. Мачина. Он был лидером. Но первый самолет, который пролетел по трассе, вел летчик майор С.П. Осипов, один из опытнейших полярных пилотов. Он летел из Москвы через Красноярск — Якутск — Марково в Ном, где была отвратительная погода. Но он блестяще произвел посадку, чем, рассказывают, американцы были поражены.

Перегонка самолетов пошла полным ходом уже глубокой осенью 1942 года. Летчики 1-го полка вели их с Аляски до Уэлькаля, а далее включался 2-й полк, и так поэтапно работали все полки. Самолеты сдавались в Красноярске, откуда истребители грузились на железнодорожные платформы, а Б-25, А-20 шли на фронт своим ходом.

И все же трасса несла большие потери и человеческих жизней, и техники. Были случаи, когда, летя из Фербенкса до Уэлькаля или до Марково, самолеты С-43, "Аэрокобры" уходили под воды Берингова пролива. Что-то с ними происходило неладное. Получался взрыв в области двигателя елевой стороны, самолет загорался, входил в крутое пике и погибал. Так что трагических случаев было предостаточно. Случались беды, хотя редко, с транспортными самолетами Си-47, "Бостонами" А-20Ж и "Боингами" Б-25.

В Якутске, на реке Лена, в феврале-марте 1945 года был обильный ледоход. Взлет производил "Боинг" Б-25 и, когда он подходил к третьему развороту, на борту что-то произошло с управлением. Самолет резко перешел в крутое пике и ушел под лед в районе Жатая. В связи с ледоходом ничего для спасения предпринять не удалось, хотя люди и техника быстро прибыли на место трагедии.

Был и такой случай. Летчик-истребитель Вася Суслов тренировался. Взлетел, набрал 300 метров высоты, сделал "коробочку" и вдруг уже на прямой закричал: "Почему стало темно? Включите старт! Я с трудом вижу приборы!" На командной вышке был командир полка Пущинский. Он сразу понял, что летчик потерял зрение. Начал выдавать Суслову команды: "Снижение прекрати, пройди над полосой, если хоть чуть видишь приборы". — Ответ: "Чуть-чуть вижу". — "Иди по прямой. Вот так. Сбрасывай бензобаки. Хорошо. Делай правый разворот, иди прямо, делай третий разворот. Хорошо. Делай четвертый, немного правее подверни. Снижайся, ты — на прямой, полоса перед тобой, снижайся. Хорошо! Выравнивай. А вот шасси зря выпустил, у тебя высота 4-5 метров, выключай мотор, садись. Молодец, хорошо!"

Вася Суслов пролежал в больнице более месяца, зрение вернулось, но потом его все же списали с летной работы.

Мое место базирования было в Якутске, в 4-м перегоночном авиаполку бомбардировщиков "Бостон" А-20 и "Боинг" Б-25. В январе, когда стоял мороз минус 56 градусов, в 11 часов местного времени самолет "Бостон" А-20 Ж вырулил на взлетно-посадочную полосу и стал взлетать в направлении на поселок Марха. И вдруг на половине разбега у него резко затормозилось левое колесо. Самолет сошел с полосы градусов на 18, на скорости 150 километров в час забежал на бензосклад, где в штабелях хранились бочки с бензином "Б-100", и винтами прорубил около 40 бочек. Кабина разломилась, и летчиков выбросило метров на двадцать к озеру, в снежный сугроб. А у самолета правый двигатель выключился, но левый продолжал работать. Я не растерялся, выхватил из пожарного щита топор-кирку и, по щиколотку в бензине добежав до кабины самолета, схватил залапку выключателя магнето, но ее заело. Тогда я топором рубанул по переключателю, и мотор остановился, все стихло. А бензина и так море, а он еще из бочек льется...

Летчиков отправили в санчасть. Но у них — ни синяков, ни царапин, просто были в шоке. Ну, а мне стало страшно тогда, когда я вышел за пределы бензосклада. Ведь и "шкварки" могло не остаться от меня. Наверное, спас 50— 60-градусный мороз, при котором и спичкой трудно поджечь бензин.

Из 4-го авиаполка меня перевели в 8-й. Но так как я летал бортмехаником (борттехником), то приходилось бывать во всех аэропортах, начиная от Уэлькаля и кончая Красноярском. В Фербенкс летал всего несколько раз — привозили перегонщиков в составе экипажа Маслюкова и Чеберда.

С американцами у нас отношения, как уже сказано, были доброжелательными и уважительными. Народ они гостеприимный, но уж очень все настроены делать бизнес. Любили чем-нибудь поменяться или что-то продать, может быть, даже совсем и не ради бизнеса, а из желания пообщаться с советскими людьми и оставить им, да и себе что-нибудь на память.

Но дома нас тогда настраивали так, чтобы мы вели себя тише воды, ниже травы, а они нас не сторонились, проявляли человеческую любознательность и порядочность. Дружить с американцами можно было и очень даже интересно. Они, например, любили нашу русскую водку и не меньше — нашу махорку и самосад. И мы сами во многом повинны в том, что теряли с ними дружбу, с каждым годом ухудшали ее.

Конечно, на Аляске были не только радости, но и огорчения, там тоже погибали летчики и экипажи. Останки погибших в Номе и Фербенксе перезахоронены на военном кладбище в городе Анкоридже. Американцы чтут память каждого погибшего на их земле. Вот и наших боевых летчиков захоронили на самом почетном военном кладбище. Они не посчитались с большими затратами на транспортировку за 850 километров пути.

Вы спросите, где было легче работать, на трассе или на фронте?

Отвечу так: на трассе и на фронте было трудно и даже очень, но разница в том, что шансов остаться в живых на трассе было все же, конечно, больше, чем на фронте, так как там враг тебя постоянно держит на мушке. Но и на трассе мы тоже много потеряли людей и сейчас еще собираем их останки. Вот в 1987 году я был на захоронении летчика-истребителя Василия Семеновича Мошкея. Он служил в 5-м перегоночном полку, в поселке Киренск. Не дотянул километров двадцать до Красноярской полосы и упал в устье реки Кан, что впадает в Енисей. Похоронили с почестями и памятник хороший соорудили ему... Вот такие дела. Все товарищи, с которыми я поддерживал связь, ушли из жизни, и с каждым днем нас становится все меньше и меньше. А как мы были дружны и взаимно уважительны! Сейчас таких чувств у людей не наблюдается, и для того чтобы это выправить, нужно не одно поколение.

О воздушной трассе АлСиб были публикации в "Военно-историческом журнале" и альманахе "На Севере Дальнем". К сожалению, я их не читал и не видел, но от себя хотел бы сделать, на мой взгляд, необходимое дополнение.

Повторю: воздушная трасса АлСиб — это трасса огромных трудностей, где люди проявили большое мужество, геройство и отвагу. Это в полной мере нужно отнести и к американским летчикам-перегонщикам. Для перегонки боевых и транспортных самолетов на трассу были направлены летчики Гражданского воздушного флота и вообще — экипажи с большим стажем летной работы в северных и полярных условиях, имевшие хорошую штурманскую подготовку и боевой опыт на фронтах Великой Отечественной войны.

Среди них — командиры кораблей В.И. Хлопцев, И.Г. Шашин, В. Шелехов, В. Устинов, Г.С. Бенкунский, Б.С. Осипов, В.Л. Браташ, Ф. Козин, Ф.А. Желваков, П.А. Маслюков, Б.М. Дзугутов, Н.А. Анурьев, П. Журавлев, В.М. Перов, Г.В. Сорокин, И. И. Моисеев, П. П. Гамов, В.А. Пущинский, П. П. Данилов, В. П. Смирнов, П.Г. Зотов, Д.М. Лобарев... Борттехники — Н.А. Шелудько, С. Шилов, Д.Ф. Островенко, А. Брянцев, В. Раина, К.Я. Масловец, В.Х. Яшкин. Бортрадисты — В.М. Елсуков, Г.Т. Климацкий, Ботаногов, Ю.И. Спиридонов, А.А. Хомяков, В.Н. Нечепуренко. Хочется добрым словом помянуть также инженера 8-го полка Савелия Савельевича Новикова, инженеров эскадрильи 8-го ПАП Букарева, Фокина и других. Техников Б. Мирошина, В. Маринина, Б.А. Гаринова, Н.М. Романенко, А.С. Ткаченко... К сожалению, просто невозможно перечислить всех, с чьих золотых пальчиков сошло от лютых морозов не менее 50 шкурок. Но низкий поклон им всем.

Низкий поклон и американским летчикам, авиатехникам, авиаконструкторам, инженерам, рабочим, всему американскому народу, который в годы войны с фашизмом был рядом с нами, помогал нам авиатехникой, топливом, продовольствием, снарядами и многим другим.

РЫБАЛКА

Это было в 1945 году, в июне, сразу после ледохода на Лене. Квартируя у начальника аэропорта Якутск Аркадия Николаевича Антипина, я помог ему купить невод, длиной метров семьдесят. Каким-то образом об этом узнало начальство трассы и стало ездить с нами на рыбалку. Ехали на Жатай (это чуть ниже Якутска), а там на катере переплывали на остров и рыбачили. Делали всего 2 тони — и рыбы ведер девяносто! Илья Павлович большой был мастер по приготовлению ухи. После первой тони он отбирал рыбу и сам варил уху, да такую вкусную, что я и сейчас ее помню.

В первой тони мы с генерал-лейтенантом Мельниковым выбрасывали невод с лодки. Выбросили и начали заводить. На веслах было 2 человека. Я шестом измеряю глубину, а генерал говорит, настойчиво так:

— Я выпрыгну из лодки и поведу невод к берегу. Но я его опередил и ушел за борт. Думаю, генерал в форме, еще намочится в воде. Улов вышел хорош. Мы выбрали рыбу, а солдаты перенесли ее в лодку (катер). Делаем вторую тоню. Начали заводить невод. Я вновь промеряю шестом глубину, и когда она достигла примерно метра, я и глазом не успел моргнуть, как мой генерал сиганул за борт и скрылся под водой — только фуражка осталась на плаву. Я испугался и бултых за ним, а там мне воды по колено, и генерала течением уже подносит ко мне. Вид у него испуганный:

— Ты что, генерала хотел утопить? Я ему говорю:

— Вставайте, тут мелко.

А мне в ответ:

—Дудки, второй раз не купишь.

А когда я помог ему встать, то все до коликов в животе насмеялись. Он мужественным оказался, даже повод невода не выпустил.

Лишнюю рыбу в воскресенье утром поручалось солдатам доставлять на базар и по черпаку раздавать бесплатно населению.

НА АЛЯСКЕ — ЛЕТНАЯ ПОГОДА

Мы летели на Аляску тем же маршрутом, по которому в годы Отечественной войны перегоняли к нам американские "Боинги", "Бостоны", "Аэрокобры", "Дугласы". Соединенные Штаты предоставляли их по ленд-лизу. Они шли по специально созданной воздушной трассе Аляска — Сибирь, или АлСиб, с авиационных заводов через Британскую Колумбию и Юкон до Фербенкса и Нома, и далее советскими летчиками доставлялись через Красноярск на фронт.

И вот в 1990 году, в последних числах мая, мы, оставшиеся в живых бывшие перегонщики трассы АлСиб, смотрели в иллюминаторы на суровую природу Сибири и Крайнего Севера, на заснеженные хребты горных массивов. Летели и вспоминали те места, где навеки остались наши боевые товарищи. Вспоминали свою молодость, дивились, как изменила нас подкравшаяся старость, но не отняла веселого нрава и задора наших сердец. Вот, к примеру, Иван Иванович Моисеев, каким был лихим плясуном и танцором, таким и остался. Да и остальные под стать Ивану Ивановичу — веселые и бодрые, хотя некоторые разменяли восьмой десяток лет, как, например, бывший бортмеханик Мазурука Дмитрий Филимонович Островенко. Ну, а другие, правда, помоложе, но все ж многим за 70 лет или около того... Вот она, "молодежь" — Ф.А. Желваков, Г.С. Бенкунский, Н.Ф. Суворов, П.П. Гамов, В.М. Перов, Н.Г. Перевалов, В.М. Елсуков, Гурий Сорокин, Ю.И. Спиридонов, Е.Г. Родоминов и другие. Да знаете ли вы, что это за парни? О каждом можно бы написать книгу. Они побывали и на Северном полюсе и на Южном, и вообще им все подвластно. А сейчас они, летчики, бортмеханики, штурманы, инженеры, авиатехники и бортрадисты, летят на Аляску для встречи с американскими ветеранами иностранных войск.

Узнаем ли мы друг друга? Может быть, многие из них и приехать не смогут. За 48 лет все могло случиться. Этот перелет не так-то просто было организовать. Как и всюду, бюрократические препоны, нежелание чиновников понять необходимость такой встречи. А главное: где взять деньги на перелет? Правящая элита готова миллионы долларов посылать Афганистану, но ни цента — ветеранам на перелет в Аляску.

Однако в самый последний момент нашлись спонсоры. Восточно-Сибирское управление Гражданской авиации, комбинаты "Северовостокзолото" и "Главалмаззолото" сделали такой перелет возможным. Поистине,— мир не без добрых людей. А пребывание на Аляске согласилась финансировать аляскинская компания "Беринг Стройте Нейтив Корпорейшн". Она энергично взялась за реализацию подготовки и встречу ветеранов.

...Чукотка есть Чукотка. Погода прохладная, да и снежок пробрасывает. В бухте Провидения прошли таможенный осмотр, заполнили декларацию и вылетели на Аляску, которая совсем близко, всего-то через Берингов пролив — и мы уже в соседней стране — Соединенных Штатах Америки, в другой части света. Погода здесь более приветлива, а приземлились в городе Номе-Стонт — тепло и солнечно.

Как только вышли из самолета, увидели много американцев, приехавших специально в аэропорт посмотреть на русских. Несмолкаемые аплодисменты, крики, приветствия. Сразу почувствовали дружеское душевное гостеприимство. Нас отгораживала металлическая сетка с крупными ячейками, что-то вроде "железного занавеса", но потянулись сквозь нее руки американцев и американок, чтобы пожать наши да заполучить автограф. Мы дарили значки, сувениры, с любопытством смотрели друг на друга, что-то пытались выразить словами, преодолевая языковой барьер.

Среди американцев нашелся человек, который немного знал русский язык и вполне внятно сказал: "Добро пожаловать в Ном! Спасибо, что привезли хорошую погоду!" По-видимому, до нашего прилета и здесь была прохладная, пасмурная погода. Через некоторое время мы очутились в просторном ангаре и приступили к заполнению деклараций, а рядом — длинный стол, заставленный деликатесной снедью: всевозможные закуски, салаты из свежей капусты, свежие помидоры, клубника, напитки. Прямо диву даешься, что всего этого и в помине нет в чукотских поселках и городах, а ведь расстояние от Чукотки до Аляски напрямую всего 110 километров, ну, от Проведения до Нома полтора часа лету на Ан-24.

Покончив с бумагами и столом, поехали в центр Нома. Это портовый город при входе в Берингов пролив. Есть там и железная дорога, соединяющая аэродром с золотыми приисками Тейлор. Население городка небольшое, примерно 5-6 тысяч. Это сейчас, а в 1945 году было и того меньше — 2 тысячи человек. Население состоит в основном из эскимосов, чукчей, но есть и представители белых национальностей. Заметно расстроился городок, да и выглядит теперь более прибранным и уютным. Много увеселительных заведений, магазинчиков, ресторанов...

Разместили нашу делегацию в двух отелях — "Пларис" и "Поляр Арль". Они почти на берегу Тихого океана. Хочешь — любуйся на передвижение льдов, на моржей, а то — зашторь окно и смотри телевизор, устроившись в мягком кресле. Проблема была пристроить электробритву к розетке, так как у нее миллиметров на пять контактные клеммы уже русских, и вилку можно приспособить лишь при помощи дополнительных проводничков. Такие проводнички мы находили в своих чемоданах. Пока знакомились с кранами, сантехникой, даже не заметили, как на Ном набежала тучка и, умыв городок ливневым дождем, умчалась в море, к берегам Чукотки. Хватило б у нее запаса воды, чтоб умыть заодно и Чукотку.

Когда мы вышли из отеля, нас мигом окружили мальчишки и, с любопытством разглядывая нас, стали угощать сигаретами, даже дарить зажигалки, а мы угощали их "Беломорканалом". Они разглядывали их, потом выкуривали. Большинство мальчишек раскатывало на четырехколесных мотоциклах "Хонда". Все, проезжающие мимо на автомашинах, сбросив скорость, опускали стекла и приветствовали нас, дарили нам свои улыбки, а улыбки — это флаг уважения, гостеприимства и искреннего, дружественного отношения к русским.

Свозили нас на старый аэропорт. Окинули мы взглядом взлетную полосу, постаревший ангар, в котором теперь размещается какая-то частная организация, вспомнили случавшиеся здесь всякого ранга ЧП и вернулись в Ном. Обедать ходили в ресторан "Толстый Фреддис". Спасибо хозяину за вкусные блюда из полуфабрикатов. Наше пребывание в Номе регламентировалось довольно обширными мероприятиями по составленной программе.

Везде и всюду сопровождал нас заместитель начальника штаба номских ветеранов Мак Лафлин — бывший стрелок американских военно-воздушных сил. В Америке все ветераны иностранных войн носят специальную форму одежды и пилотку с желтой окантовкой. Жаль, что никто из наших не встретил знакомого американского летчика, техника или инженера, но старые люди хорошо помнят советских летчиков и лестно о них отзываются.

Прощай, гостеприимный Ном, мы покидаем тебя и направляемся в Фербенкс, но скорбим о товарищах, погибших здесь при катастрофах.

31 мая наша делегация прибыла в город Фербенкс. Когда-то, в 1942 году, около него на американской авиабазе "Ленд Филд" располагалась наша военная миссия и личный состав 1-го перегоночного авиаполка.

В нашей делегации были летчики, бортмеханики, бортрадисты, инженеры и штурманы этого авиаполка — Ф.А. Желваков, В.М. Перов, П.П. Гамов, В.М. Елсуков и другие, в том числе — Елена Александровна Макарова, переводчица. Особенно, наверное, Фербенкс дорог и памятен Петру Павловичу Гамову, которому пришлось в нем садиться на "Бостоне" А-20 с неисправной передней аммортстойкой. И, балансируя между жизнью и смертью, он умело посадил самолет на две точки, не применяя тормозную систему. "Бостон" покатился к концу полосы с поднятым носом, и, если бы не сдержали его веревкой, которую сумели закинуть на хвост, то самолет скатился бы с обрыва в реку. Он был остановлен буквально в нескольких метрах от реки. Или как можно, к примеру, забыть лучшему летчику полка Н.Ф. Суворову вручение ему истребителя, купленного американскими школьницами на собранные ими деньги и подаренного советским воинам.

Любопытна история Фербенкса. Город основан в 1902 году, после открытия здесь месторождения золота, он был назван в честь сенатора Индианы Чарльза Фербенкса. День основания города с тех пор является большим праздником, который называют "Золотые дни", а сам Фербенкс — "Город золотого сердца". Он является вторым по величине в штате, население — свыше 75 тысяч. Зима — суровая, лето — по-настоящему благодатное. Золота здесь уже нет, но есть нефтеперерабатывающая промышленность.

Нашего прилета в Фербенкс американцы ждали. Встречающих было много. Вновь — дружеские рукопожатия, улыбки, восторги. Видно, что хозяева рады встрече с русскими, но не менее рады и мы. Нам рассказывали, что Мак Лафлин лично разослал около 1000 телеграмм ветеранам, чтобы те приехали на встречу с нашей делегаций. Интересно, встретятся ли знакомые среди них?

Как только вывели нас с аэровокзала на площадь, увидели толпу американцев, оживленно беседующих между собой. Руководитель делегации объявил: "Кинооператоры, журналисты, фотокорреспонденты будут проживать в отелях, а ветераны — в американских семьях. Сейчас вас разберут и увезут по домам".

И как только прозвучало "Сейчас вас разберут" — к нам бросились из толпы американцы, крепко схватили нас под руки, видимо, боясь, чтобы другие не отняли, и увели в свои автомашины, повезли к себе. Меня приютила семья простого рабочего, состоящая из четырех человек: Кнуте Расмуссен — хозяин, Барбара — его жена и дети Николо и Петер. Они окружили меня заботой и уважением. Конечно, языковой барьер мешал общению, но все равно мы понимали друг друга. Большое сердечное спасибо этой доброй семье.

В соответствии с программой была официальная встреча, почетный караул со знаменами СССР, Соединенных Штатов Америки и штата Аляска — синее полотнище с семью звездами Большой Медведицы... У американцев к символике самое серьезное отношение. Государственные флаги можно увидеть почти на каждом доме. А на приемах по команде ведущего весь зал вставал и, держа правую руку на сердце, произносил клятву верности флагу и стране.

Нас тоже просили держать правую руку на сердце. А если исполнялся государственный гимн, то на лицах было неподдельное воодушевление и даже восторг. Школьники исполнили русскую песню на английском и попросили угадать, что это за песня. Вышел Иван Иванович Лукин, ему уже 84 года, и на родном языке спел эту старинную колыбельную песню "Баюшки-баю". Выступали самодеятельные артисты, исполняли лихие пляски. Потом были танцы, и мы с американками кружились в вихре вальса. А те, кто наблюдал, с юмором говорили: "Смотрите, смотрите, эти русские по-английски не понимают ни слова, но танцуют исключительно по-американски". Вообще, юмор у них в большом ходу. Если какой-то докладчик выступает при самой солидной церемонии, он обязательно ввернет какую-либо шутку. А если не сделал этого — значит, время у микрофона провел зря.

Американцы — народ веселый, любят пошутить. Даже на экранах телевизоров не увидишь скучных лиц. Даже если американцу живется несладко, он свою досаду сумеет загнать внутрь и будет казаться довольным жизнью, сохраняя веселый нрав и бодрость духа.

Побывали мы на американской авиабазе "Ленд Филд". Узнали здание, где был расквартирован личный состав 1-го перегоночного авиаполка. Здесь все сохранилось, но стало как-то уютнее, прибранное. Свозили нас в музей. Там, в отделе Русской Америки, мы рассматривали старинные гравюры, церковную утварь, пудовые амбарные замки, чайники и домашнюю посуду, с уважением взирая на портреты купца Григория Шелехова и правителя той далекой Аляски Александра Баранова. Были встречи и с нашими соотечественниками, покинувшими Россию уже в 70-е годы. Судьба у каждого сложилась по-разному. По России скучают. Невесело шутят: хотели бы, мол, вернуться на родину, но ходить в американские магазины...

Запомнились беседы с американскими ветеранами. С помощью переводчика мы интересовались, как они живут. Некоторые являются владельцами мелких хозяйств, получают кое-какой доход — внучишкам на молочишко, но больше просто "отдыхают в работе". К сожалению, знакомых не встретил никто из нас. Многие не смогли приехать на встречу по состоянию здоровья, а иных уж нет...

Как ни насыщена была программа, она все же кончилась. Мы распрощались с приютившими нас хозяевами, поехали в аэропорт для перелета в Анкоридж. Проводы были приятными и сердечными. Приглашали приезжать еще и писать письма.

Анкоридж встретил нас хорошей погодой и новыми улыбками и рукопожатиями американцев. Здесь также быстро расхватали нас и увезли по домам.

Меня на этот раз приютила молодая семья Коган: хозяин Сем, жена Марти и их дочурка Британии. Я благодарен им за внимание и заботу. Уж очень усердно они оберегали мой покой, казалось, будь я поменьше — носили бы меня на руках. Низкий поклон им от русского ветерана. Всю программу "откатала" на своей автомашине Марти. Муж постоянно занят был по службе, а она находилась в декретном отпуске, и вся нагрузка выпала на ее долю. Даже родить ей пришлось раньше срока. Может, сказались лишние хлопоты. Я до сих пор переживаю случившееся, но слава Богу, все обошлось хорошо. Девочка появилась на свет крепенькой и красивой, нарекли ее Кристиной-Марией. Второе имя у юных американок чисто символическое, "чтобы домовой не узнал настоящего", а затем, годикам к четырем оно отпадает.

Однажды вечером привезли меня домой. Сем говорит: "Ну что, Василий, давай посмотрим по телеку Буша и Горби, послушаем их разговор". Включили, минуты четыре послушали, и Сем махнул рукой: "Василий, все это большая политика и пусть ею занимаются политики, а мы давай лучше смотреть мультики. Они смешные, сразу снимают стресс и дают веселый настрой".

Возили нас на экскурсии: на объект слежения за движением спутников в космическом пространстве, к горным вершинам, с которых сходят снежные лавины и ледники. Это мы наблюдали наяву, а затем еще смотрели панорамный кинофильм.

Затем мы посетили частный аэродром, крупнейший в мире. Здесь насчитывается свыше семи с половиной тысяч самолетов типа "Сесна" и "Джет Старт". Американцы — владельцы самолетов — предлагали желающим полетать, и некоторые из состава делегации воспользовались этим предложением. Побывали мы и на национальном кладбище, возложили цветы на могилы наших летчиков, погибших на Аляске, почтили память.

Марти возила меня на военный аэродром. Я осмотрел всю имеющуюся там технику, сфотографировался с Марти и направился к автомашине, но Марти окликнула: "Василий, вон тебя летчики зовут, подойди к ним". — Я говорю ей: "Пойдем вместе, ты же знаешь, как я владею английским".

Подошли к экипажу огромного транспортного самолета. Марти пояснила, кто я, какая у меня профессия. Все по-дружески пожали мне руку, похлопали по плечу и увели в пилотскую кабину. Приглашали на правое сиденье, но я отказался его занять. Рассматривая приборную доску, я называл фунты, галлоны, мили, дюймы, чем восхитил их. Да и сам удивился, что не забыл старые познания.

5 июня, после завтрака, меня увезли в аэропорт для отлета на родину. Расставание с семьей Коган, как и с Аляской, было со слезами на глазах. Мы, кажется, породнились за эти дни. Как жаль, что наша дружба с США была когда-то разрушена, уничтожена политикой направляющей и руководящей партии.

Анкоридж, пожалуй, запомнился особенно. Уютный, респектабельный город и морской порт. Около 240 тысяч жителей. Неофициально считается столицей штата Аляска, хотя настоящая столица — Джуно, город, где восседает губернатор Аляски Стивен Купер. Нам встретиться с ним не довелось. В Анкоридже много промышленных и частных предприятий, нефтепровод, крупнейший международный аэропорт. В городе практически нет преступности, нет дискриминации национальных меньшинств. Здесь процветают бизнес, культурная жизнь штата и демократия на деле, а не на словах. Кстати, бойко ведут торговлю наши магаданцы — различными сувенирами, деревянными поделками, тульскими самоварами. Стало очевидным, что торговля — дело выгодное, и жалко потерянных десятков лет. Был воздвигнут железный занавес, и русский мужик не смел высовываться.

Приезжая в зарубежную страну, делаешься наблюдательнее и стараешься понять, почему американский народ живет богато, а наш — нет. Америка начинается с мелочей, с того, как американцы относятся к ним. Например, каждое воскресенье жители выходят с целлофановыми мешочками и собирают мусор — все соберут и отнесут в специальные баки. То же и на берегу моря: подчистят, что накопилось за неделю. Это мероприятие занимает минут 10 — 15, и — по домам. А спецмашины собирают мусорные баки и увозят их содержимое на переработку. Отсюда начинается бытовая культура, производственная да и, наверное, государственная. Порядок вокруг человека рождает порядок в душе. Американцы не понимают, как это делать на "авось", они все продумывают и стараются предвидеть результат. Вот это и делает их богаче.

У нас в стране мне часто приходилось слышать: "Вот бы уехать за бугор. Уж я бы там зажил". Мой совет: не нужно обманывать себя в том, что жизнь в капиталистической стране будет преуспевающей. Да не будет ее, не привыкло большинство из нас "вкалывать", как это делают там. Если у вас нелады с дисциплиной — можете выпить, прогулять, как попало сделать работу, переезд на новое место ничего не изменит. Коли в своей стране не был "трудягой", то и за "бугром" останешься таким же.

Наш визит подошел к концу. После таможенного досмотра мы отправились на посадку. Прощай, Анкоридж. Прощайте, гостеприимные американцы. Спасибо вам за теплоту ваших сердец от ветеранов — русских ветеранов войны.

Мы должны были садиться в Номе, но там стояла плохая погода, и после часа барражирования над городом полетели в бухту Лаврентия, где и произвели посадку. До бухты Проведения не хватало топлива. Надо "отдать должное" советским пограничникам. Не успели остановиться винты, как самолет окружили автоматчики и не выпустили никого, чтобы размяться, дать отдых ногам. Пограничники прекрасно знали, кто к ним прилетел, но обошлись с нами, проверенными многократно на верность своему Отечеству, очень некорректно. Глубокая обида осталась в душе.

А после взлета мы увидели уже, увы, привычную захламленность морских берегов железными бочками и другим металлоломом. Их густая цепь тянулась вплоть до Магадана. Думалось, что если все собрать, то доменной печи хватило бы работы не на один год. В бухте Провидения, в аэровокзале, начался дотошный досмотр личных вещей, а чтобы никто не вышел из здания, были расставлены автоматчики. И вновь мы превратились в "зэков". Нас не отпускали даже по нужде. В личных вещах навели ужасный хаос. Но на этом истязания не кончились. Наши доблестные таможенники решили устроить повторный досмотр. И еще раз наплевали в душу ветеранам.

Таможенные службы проявили бдительность явно не по назначению. Лучше бы они с таким же усердием противостояли разбазариванию золота, платины и других российских богатств, уплывающих за границу, миллионов долларов, оседающих в карманах всякого рода проходимцев и жуликов.

Нет в наших душах порядка, нет порядка и в стране. Все рушится, все разлагается и должного ответчика за все деяния днем с огнем не найти. Порядок будет только тогда, когда будет четкая программа действий, созидательных, а не разрушительных. Как у наших соседей, с которыми нас когда-то связывало созидательное сотрудничество.

П. ВИНОГРАДОВ, Е. КУТАКОВ
В НЕБЕ — ВАН!

... Все они хотели на фронт. Или просто ждали туда назначения. Были они классными летчиками, которых ох как не хватало на передовой. Но получали распоряжение прибыть вовсе не туда, а в глубокий тыл — обычно в Красноярск. О том, что их призывали на трассу АлСиб знать они, конечно, не могли.

"Многие мечтали о фронте, но большинству пришлось провести на Чукотке всю войну", — пишет в своих воспоминаниях один из летчиков секретной трассы Сергей Яковлевич Татушин. "Летчиков-истребителей готовили совсем к другому",— сетует он далее. И зря: даже если считать службу на трассе сугубо мирной, что, в принципе, не так, то и после нее "хлебнуть" боевых действий ему досталось. Как, впрочем, и многим другим алсибовцам.

Московская область, Лотошинский район, деревня Кузяево — там 25 сентября 1920 года он и родился. Вторым в семеродетной семье с хорошим крестьянским хозяйством. После "вступления" в 1930 году в колхоз, оно пришло в упадок. А юный Сергей пополнил ряды горожан, поступив в ФЗУ при заводе "Калибр" в Москве. Окончил его в 1937 году одновременно с планерной школой, где обучался без отрыва от производства. Тогда же и совершил первые полеты.

В следующем году в Херсоне закончил школу инструкторов-летчиков Осоавиахима. И снова — в Москву, инструктором начального обучения в аэроклубе им. Ляпидевского. А в декабре 1939 года вступил в Красную Армию. Добровольно. В те годы СССР усиленно наращивал воздушную мощь, стараясь догнать западные страны. В ноябре 1940 года Сергей Яковлевич окончил Борисоглебскую военную школу летчиков, получил звание младшего лейтенанта и продолжил работать в этой же школе инструктором.

Там и застало его начало войны. Он продолжал "ковать" летные кадры для действующей армии, но ждал назначения на фронт. И оно было получено. В марте 1942 года его направили в истребительную авиацию на должность командира звена. Впрочем, это был еще не фронт — часть занималась подготовкой летного состава, в основном из состава технического. В ожидании отправки на фронт в июне вступил в коммунистическую партию.

Наконец, пришел приказ: отбыть на фронт следующим утром. Но ночью пришла другая телеграмма... Впрочем, как С.Я. Татушин оказался на трассе АлСиб, вы прочтете в его воспоминаниях.

С июня 1943-го по сентябрь 1945 года летчик Татушин перегнал по трассе 342 самолета. На войну же отправился, когда она уже заканчивалась; в 1945 году принял участие в боевых действиях против японцев. Когда трасса прекратила свое существование, получил назначение в Калининград, в 57-й гвардейский полк 5-й гвардейской дивизии. В 1948 году выполнял полеты на первых реактивных самолетах Миг-9 и Як-15; через 2 года — на реактивных истребителях Миг-15.

В ноябре 1950-го снова полетел на войну. Сейчас мало где упоминается начавшийся весной того года конфликт коммунистического Китая с островом Тайвань, где засели изгнанные с материка гоминьдановские власти. С самого Тайваня и других островов "чанкайшисты" производили налеты на территорию Китая и бомбили приморские города. Особенно досталось Шанхаю, где была выведена из строя электростанция, бомбардировкам подвергся узел связи и прочие объекты. Мао Цзе Дун обратился к Сталину с просьбой помочь. Советский Союз помог братскому народу отразить агрессию. И надо сказать, не в первый раз: еще в конце тридцатых годов советские летчики служили в Китае инструкторами, готовя кадры для военно-воздушных сил китайских коммунистов.

Такая же задача и теперь стояла перед направленными в КНР боевыми летчиками, в числе которых оказался и наш герой. Русские инструкторы вместе со своими машинами базировались в Пекине, Шанхае, Циндао и Мукдене. Они носили китайскую военную форму и назывались соответствующими именами. Сергей Яковлевич, к примеру, звался Ван Тун Шин.

Задачей русских "ванов" было создание авиационных подразделений для Народно-освободительной армии Китая (НОАК), оснащенных советскими реактивными истребителями Миг-15. Татушин находился в Циндао на аэродроме Лютин, в составе советского 139 авиаполка. Впоследствии, когда полк убыл домой, "Ван Тун Шин" стал советником командира 46-го авиаполка НОАК Ши Де Жу. Главной проблемой было... повышение веса китайских добровольцев-летчиков, недостаточного для работы на реактивных истребителях. Задача была успешно выполнена — за год летчики прибавили по 10-12 килограммов.

Тренировки и инструктаж тоже дали свои плоды. Первым из китайцев на Миге самостоятельно взлетел командир полка. Потом, в течение месяца — еще 36 летчиков. Правда, последний сломал самолет и отказался от воздушной карьеры...

Впрочем, наши инструкторы занимались не только учебой — совершались ими и боевые вылеты. А в январе-марте 1951 года в должности командира эскадрильи Сергей Яковлевич принял участие в военных действиях против американцев в Северной Корее.

В августе 1952 года он возвратился домой, привезя китайскую "Медаль дружбы". Кстати, наше правительство тоже щедро расплатилось с ветераном национально-освободительных войн. 28 декабря 1988 года Сергей Татушин был награжден Грамотой воина-интернационалиста за подписью самого Михаила Сергеевича Горбачева.

Из ВВС уволился в январе 1960 года, в звании подполковника. Сергей Яковлевич и сейчас, слава Богу, жив, крепок и жизнерадостен.

ТАТУШИН СЕРГЕЙ ЯКОВЛЕВИЧ,
подполковник в отставке, военный летчик 1-го класса
ВЫНУЖДЕННАЯ ПОСАДКА НА ПОЛЮСЕ ХОЛОДА.
(ВОСПОМИНАНИЯ ЛЕТЧИКА-ИСТРЕБИТЕЛЯ)

В мае сорок третьего года я, в то время младший лейтенант, работал летчиком инструктором истребительной авиации в Кинешме Ивановской области. Война застала нашу авиацию врасплох — не хватало самолетов, не хватало летчиков, так что приходилось перестраиваться в срочном порядке: инженеры работали над созданием новых машин, инструкторы переучивали техников на летчиков. Вот таким инструктором работал и я. Работал и ждал назначения на фронт. Однако все произошло иначе.

Наконец, назначение на фронт было получено, и утром я должен был отбыть в расположение воинской части, но ночью на мое имя пришла срочная телеграмма с распоряжением: немедленно прибыть в город Красноярск. Тогда я еще не знал, ни где, ни чем мне придется заниматься. Об этом вообще знали немногие, так как миссия перегонки самолетов из США в СССР был секретной и оставалась таковой многие-многие годы и по окончании войны.

Из Красноярска я получил назначение в Якутск, где впервые увидел самолеты, на которых предстояло летать. Конечно же, они были необычны для нас на первый взгляд. Наши самолеты были деревянные, с мотором спереди, на двух колесах, не оснащенные радиоаппаратурой. Теперь перед нами были самолеты, сделанные из металла, мотор располагался впереди летчика, шасси имели три колеса; кабина, оборудованная радиосвязью, имела две двери, открывающиеся, как в автомобиле.

Сначала предстояло освоить эти машины и только потом приступать к работе. Трех недель нам было достаточно, чтобы научиться управлять американскими самолетами. Десять дней переподготовки в Якутске и десять дней освоения самолетов и трассы в поселке Сеймчан. Перед первым вылетом по маршруту нас ознакомили с трассой на "Боинге".

При освоении американской техники самым сложным было, пожалуй, языковой барьер, так как в кабине пилота все приборы имели надписи на английском языке, а указатели высоты, скорости и другие измерительные приборы были рассчитаны на мили, футы, дюймы. Так что первым делом необходимо было выучить все надписи, научиться переводить мили в километры, футы в метры и так далее. Требовалось освоить радиоаппаратуру, что было несколько непривычно для наших летчиков.

Но через три недели пилоты достаточно подготовились, чтобы начать самостоятельные полеты.

И вот в июле 1943 года я приступил к перегонке самолетов в 3-м перегоночном полку, базировавшемся в Сеймчане. Полк перегонял истребители Р-39 "Кобра", Р-63 "Кингкобра" из Сеймчана в Якутск. Этот участок был самым трудным на всей воздушной перегонке.

Массовая перегонка истребителей проводилась эстафетно по всей трассе от города Фербенкса (Аляска) до Красноярска (конечного пункта трассы), промежуточные аэродромы располагались в Уэлькале, Сеймчане, Якутске, Киренске. Общая протяженность трассы составляла 6500 километров.

В Фербенксе базировался 1-й авиаполк, перегонявший истребители в Уэлькаль. Этот участок трассы составлял 1400 километров, пролегал над Беринговым проливом. Участок считался одним из трудных по метеоусловиям, в связи с частыми туманами, сквозь которые самолетам приходилось по два-три часа пробираться по приборам. 2-й полк, базировавшийся в Уэлькале, обслуживал участок Уэлькаль — Сеймчан, протяженностью 1450 километров и проходивший над просторами Чукотки. Далее, от Сеймчана до Якутска самолеты перегонял 3-й полк, через Верхоянский хребет и полюс холода. 4-й полк летал от Якутска до Киренска, 1340 километров, а 5-й от Киренска до Красноярска — 920, над рекой Леной, сплошной тайгой, через туманы, густой дым лесных пожаров.

В Фербенкс самолеты прибывали с фирмы "Белл" США.

Чтобы было понятнее, постараюсь наглядно рассказать, как осуществлялась перегонка партии самолетов на очередном этапе. Первым взлетал лидер — "Боинг" Б-25, затем поднимались истребители почти одновременно, встречались в строю, каждый занимал свое место — в левом пеленге 6 самолетов, в правом 6 самолетов. Каждый по радио докладывал об исправности самолета.

С подвесными баками горючего хватало на шесть часов полета. По прибытии на аэродром посадки, по команде лидера, все перестраивались в правый пеленг — строили маневр, производили посадку. Морозы были большие, посадку часто приходилось осуществлять в снежную погоду, и на кромках крыльев и стабилизаторе образовывался лед. Интервалы, дистанция зависели от погоды.

Бывало, в связи со сложными погодными условиями в Фербенксе или Уэлькале скапливалось много самолетов, в этом случае сюда перебрасывались летчики из других полков, чтобы обеспечить быструю перегонку машин.

Из пунктов назначения летчики возвращались на транспортных самолетах.

Как я уже упоминал, участок Сеймчан — Якутск был самым трудным на всей трассе. Он проходил над обширной высокогорной территорией, пересеченной Верхоянским хребтом. Оймяконским нагорьем, а также над полюсом холода в районе Оймякона (высота 1100 метров), где был аэродром. Приходилось летать над этой горной страной на больших высотах, в кислородных масках, при очень низких температурах (лишь при температуре ниже 50 градусов мороза полеты запрещались).

Здесь летаешь над дикою тундрой,

Над глухим Верхоянским хребтом,

Над суровой Якутской тайгою...

А летаешь и ночью и днем.

В декабре 1942 года стояли такие сильные морозы, что густела жидкость в гидросистемах истребителей и бомбардировщиков. В результате на аэродромах Чукотки и Якутии скопились десятки самолетов. По просьбе советской стороны американские химики буквально в течение двух суток нашли заменитель одного из компонентов жидкости, что сделало ее более устойчивой к морозам. Морозам таким, что не выдерживала резина на шасси и лопалась. Только люди должны были выдержать все.

Техники наземных служб работали под открытым небом, на холодном ветру, в пятидесятиградусные морозы. Перед вылетом приходилось по пять-шесть часов разогревать машины, и к полетам они всегда были готовы.

Никто из летчиков-истребителей, в большинстве своем прибывших с фронта, не имел опыта столь продолжительных полетов, с какими пришлось столкнуться при перегонке. Да что говорить о людях, если даже сами машины не были рассчитаны на такие перелеты — не хватало горючего в баках. Американцам пришлось подвешивать дополнительные бензобаки. Самолеты, можно сказать, совершенствовались и приспосабливались к условиям эксплуатации прямо на ходу.

Летчики находились в воздухе по четыре-пять часов без посадки, преодолевая огромные расстояния в сложнейших погодных условиях. А ведь летчиков-истребителей готовили совсем к другому: взлет, наведение на цель, ведение воздушного боя, возвращение на аэродром посадки, время в полете 30-40 минут. Теперь же все было иначе: взлет, чаще всего при плохих погодных условиях, сорокаградусных морозах, туманах, нередко — ночью; полет при сильной облачности, ветре, время в пути 4-5 часов. Перелет над высокими горами, на большой высоте, в кислородной маске. После посадки на промежуточном аэродроме погрузка в транспортный самолет и перелет назад. Только во время этого обратного пути летчики и отдыхали, забравшись в спальный мешок и положив под голову парашют, старались уснуть, что чаще всего удавалось после напряженного полета. По прибытии на родной аэродром летчиков уже ждали очередные машины для перегонки. И снова — полет над хребтом, и снова возвращение на транспортном самолете. Хотя бывали дни, когда делался один перегон.

Об интенсивности полетов можно судить по количеству самолетов, которые перегнали наши летчики за неполных три года (данные командования ВВС США о количестве самолетов, доставленных по АлСиб в СССР):

Истребители Р-39 "Кобра"
—
2618шт.

Истребители Р-63 "Кинг-Кобра"
—
397 шт.

Бомбардировщик Б-25 "Боинг"
—
732 шт.

Бомбардировщик Б-20 "Бостон"
—
1362 шт.

Транспортные Си-47 "Дуглас"
—
1560 шт.

Истребители АТ-6
—
56 шт.

Истребители Р-40
—
48 шт.

Транспортные Си-46
—
1 шт.

Тандерболт РФ-4
—
3 шт.

Тяжелые природные условия, сложность и длина трассы — все это не могло не создавать трудностей, не могло исключить потерь. И мы теряли. Теряли людей и самолеты. Многие мечтали о фронте, но большинству пришлось провести на Чукотке всю войну. Мне особенно памятен один случай, который очень хорошо отражает все сложности нашей работы, а также говорит о мастерстве и мужестве летчиков, компетентности командования, прекрасной подготовке техников.

После очередной перегонки самолетов по маршруту Сеймчан — Якутск 20 октября 1944 года мы возвращались на транспортном самолете Си-47 "Дуглас", которым командовал опытный летчик транспортной авиации П.Ф. Журавлев. На борту находился весь летный состав 3-го авиаполка, а всего — 26 человек.

В 8 часов утра по местному времени (Якутска) мы произвели взлет (в Сеймчане было соответственно 10 часов утра). Метеоусловия в этот день были невероятно сложные, главным образом мешала облачность — 10 баллов, а проще — сплошное "молоко". Полет должен был проходить на высоте 18000 футов, и через пять часов мы планировали быть в Сеймчане. Но все получилось иначе. Мы попали в Сеймчан только на пятый день.

Часа через два после взлета, когда самолет находился в районе Верхоянского хребта, погода резко ухудшилась. Видимо, в этот день бушевала магнитная буря, так как приборы индикации в кабине и компас давали искаженные показания, стрелки почти всех приборов бешено вращались, что не позволяло определить точно местонахождение самолета.

Самолет сбился с курса. Прошел час, другой, третий. По времени мы должны были уже прилететь в Сеймчан, но его не было видно. По всей вероятности, мы пролетели мимо и, чтобы не попасть на чужую территорию, пришлось развернуться и лететь обратно. Так в сплошной облачности мы лавировали между гор семь часов. Наступали сумерки. Видимость стала практически нулевой.

Снижаться нельзя—вокруг горы, а так разглядеть что-либо невозможно—облачность и сумерки. Горючее на исходе. От командира корабля поступило распоряжение надеть парашюты и приготовиться к прыжку. Прыгать, но куда? В ночь, снег, дикие горы, в страшный мороз. К тому же всех раскидает по огромной территории, на которой практически невозможно будет обнаружить нахождение летчиков. То есть предстояло прыгать навстречу верной гибели. Все это понимали, но надеялись, что найдется и другое решение.

И командир Журавлев, не желая рисковать жизнями, решил: до последнего момента, пока есть возможность, держать самолет в воздухе, лавируя между гор и сопок, и изыскивать место для посадки. Коли уж суждено погибнуть, так всем вместе. Психологическое напряжение у всех на пределе, плюс усталость, ведь мы уже семь часов двадцать минут находились в полете.

Сняли парашюты и стали ждать, полагаясь на опыт командира экипажа и полностью доверив ему свои жизни.

Спустя какое-то время командир корабля П.Ф. Журавлев объявил, что видит внизу на небольшой площадке два домика и принимает решение садиться с выпущенными шасси, просит всех после выпуска щитков закрылка и касания колесами поверхности быстро переместиться в хвост, чтобы избежать переворачивания самолета и сократить тормозной путь.

В момент касания колесами снега мы бросились в хвост самолета, и он, пробежав буквально пять метров, остановился. Все замерли, ожидая, что вот-вот самолет начнет переворачиваться, но, к счастью, этого не случилось. Все обошлось благополучно. Все были живы и здоровы, не считая синяков и царапин, полученных в толчее у хвостового отсека.

Радости и ликованию двадцати шести человек не было предела. Каким чудом мы остались живы? Это поражает даже спустя десятилетия и живо в памяти так, будто случилось вчера. Мы выпрыгивали из самолета и тут же проваливались в метровый снег, но это были мелочи, даже приятные. Все обнимались, кричали "ура!", качали командира экипажа, салютовали из пистолетов. Кто-то даже плакал от радости и спавшего напряжения.

За время этого полета головы у многих моих товарищей стали седыми, хотя все мы были отчаянно молоды. Наземные службы тревожились за нас. Оперативный дежурный в Якутске уже докладывал командиру дивизии Мазуруку о пропавшем самолете Си-47 со всем летным составом 3-го авиаполка. Утром два экипажа вылетели из Якутска на поиск.

Площадка, на которой произвел вынужденную посадку наш самолет, была очень маленькой и покрытой метровым слоем снега. Два домика, которые избрал ориентирами командир, на самом деле оказались двумя стогами сена. У нас с собой не было ни воды, ни продовольствия, ни запаса теплой одежды, ни горючего для самолета. Нас окружали темнота, снег, тайга, горы. Трещал мороз.

Чтобы разжечь костры, пришлось пустить в дело те два стога сена, что послужили ориентирами нашему пилоту. На кострах мы растопляли снег, пили горячую воду. Спали в самолете, обогревая его от движка. У кого-то нашлось по плитке шоколада, по бутерброду, но это не могло решить продовольственной проблемы. Забегая вперед, скажу, что мы провели на вынужденной посадке четверо суток и за это время убили из пистолета двух зайцев и трех куропаток, которых поделили на двадцать шесть человек.

На следующее утро решили произвести разведку местности. Разделившись на четыре группы, отправились в разные стороны с тем, чтобы пройти в выбранном направлении два часа и вернуться. Шли, проваливаясь по пояс в снег на каждом шагу. Кругом не было ничего, кроме глухой тайги. Только группе, ушедшей в западном направлении, посчастливилось набрести на "ледяной шалаш". Построенный из веток, он был обложен снегом и облит водой. Здесь жил заключенный, который и охранял стога сена, по необходимости сожженные нами. Но от него мы узнали, что примерно в двенадцати километрах на север живет семья, которая содержит домашний скот, и что хозяин недавно зарезал телку.

Наступил третий день нашего невольного плена. Экспедицию из четырех человек отправили на поиски этой семьи, надеясь разжиться продуктами. Гонцов снабдили деньгами, собрав между собой рублей четыреста. И действительно, примерно в двенадцати километрах мы набрели на избушку из тех, что в учебниках по истории называют "курной избой". Ни комнат, ни окон, прямо-таки первобытная постройка. В одном помещении — мужчина, женщина, детей человек восемь разного возраста, здесь же скот и в углу — зарезанная телка. Запах невыносимый, но для обитателей избушки, видимо, привычный. Говорят на непонятном языке, нас не понимают. Не знают ни радио, ни войны, ни СССР. Мы им предлагаем деньги, объясняя, что надо, но денег они не знают. Так, не договорившись, мы уже собрались уходить, когда женщина вдруг догадалась, зачем мы пришли. Большим ножом она отрезала заднюю ногу телки и протянула нам.

Вот этой ногой мы и питались еще два дня. После встречи с "робинзонами" мы еще глубже поняли, в какую глушь забросила нас судьба. Ждать помощи, кроме как от группы поиска, было неоткуда.

Наконец, 25 октября, когда установилась ясная, морозная погода, на большой высоте мы увидели бомбардировщик Б-25, который шел на снижение в нашем направлении. Достигнув небольшой высоты, он сбросил "вымпел". Самолетом управлял командир нашего полка. Он же указал экипажам поиска, где находится наш "пропавший" самолет, который мы каждый день очищали от снега. Удалось наладить связь по радио. Было принято решение: сделать попытку посадить на нашу площадку самолет поиска Си-47. Для того, чтобы подготовить посадочную площадку, мы выстроились в шеренги из десяти человек и стали утаптывать снег, передвигаясь плотным строем вперед и назад. Затем несколько человек легли на снег в виде буквы "Т", указав место посадки.

Самолет пролетел над нами на малой высоте, покачал крыльями, повторил маневр и... приземлился! Теперь на небольшом пятачке стояли два самолета Си-47. Мы радостно встречали членов экипажа, прибывшего за нами под командованием командира транспортного полка В.А. Пущинского. Братались, обнимались, выгружали продукты питания, теплую одежду, горючее для нашего самолета, масло. Спасатели привезли даже лыжи на случай эвакуации пешим путем.

Но, конечно, мы старались сделать все, чтобы вернуться на самолетах. Поэтому первым делом приступили к подготовке нашей машины — заправили горючим, маслом, опробовали моторы. Очень быстро прошел в заботах день и наступила ночь. Утром было принято решение вылетать, несмотря на ограниченные размеры площадки. Весь состав полка разделили на две группы — по 13 человек в каждой. Оба самолета максимально загрузили, чтобы облегчить вес для взлета с маленькой площадки. Оставили фактически только парашюты. Разработали методику взлета из снежного плена: на тормозах вывести моторы на полную мощность и, после пробега и набора скорости по проложенной колее, по команде командира выпустить щитки закрылка. В этот момент пилот берет штурвал на себя и отрывает самолет от земли. Он как бы зависает, но набирает скорость и высоту.

Первый самолет, под управлением В.А. Пущинского, удачно произвел взлет.

За второй самолет, под управлением спасшего нас П.Ф. Журавлева, мы переживали особенно. Вот он вырулил на старт, на тормозах вывел моторы на полную мощность. Затем летчик отпускает тормоза, самолет набирает скорость, делает разбег по колее. Выпускаются щитки закрылка, летчик берет штурвал на себя, но в этот момент самолет соскальзывает с колеи (видимо, четверо суток, проведенных на вынужденной посадке, не прошли даром) и, цепляя снег и кустарник, еле-еле отрывается от земли... Но летчику все же удается выполнить задачу и произвести взлет, хотя позднее выяснится, что кустарником пробит фюзеляж.

И вот в небе над Оймяконом два самолета Си-47. Ведущий — командир полка В.А. Пущинский, ведомый — П.Ф. Журавлев, друг за другом делают круг почета на малой высоте, строят маневр и производят посадку.

Вечером того же дня был устроен большой прием по случаю чудесного спасения. Присутствовали представители из Москвы и медики.

Наконец, на следующий день — 26 октября — мы прибыли в родной Сеймчан. На встречу с нами вышел весь гарнизон. После завтрака и короткого отдыха последовала команда "по самолетам". Работа по перегонке истребителей по маршруту Сеймчан — Якутск продолжалась в обычном режиме.

Указом Президиума Верховного Совета СССР за мужество и отвагу, проявленные при спасении летчиков перегоночного полка, П.Ф. Журавлев награжден орденом Красного Знамени.

И. НЕГЕНБЛЯ
КОГДА НОЛЬ РАВЕН СОРОКА ЧЕТЫРЕМ...

В книге американского историка Джона Коэна "Забытая война" есть глава "Русский ленд-лиз", посвященная перегонке самолетов из США через Канаду, Аляску и Сибирь на советско-германский фронт. На одной из страниц можно прочитать фразу, взятую из отчета американского президента перед конгрессом: на трассе АлСиб над Североамериканским континентом разбилось 133 самолета, над Сибирью — ни одного (!).

* * *

В конце 80-х годов, приступая к изучению истории перегонки самолетов на АлСибе, я интересовался разными сторонами жизни этой воздушной трассы: узнал и то, что на части этой гигантской магистрали, обслуживаемой советскими авиаторами, не обходилось без катастроф, аварий и вынужденных посадок. Но сведения эти были отрывочные, а хотелось иметь полную картину. Из опыта своей многолетней работы в гражданской авиации я знал, что под грифом "секретно" ведется тщательный учет летных происшествий как на авиапредприятиях, так и на более высоких уровнях. Значит, была такая учетная книга и в 1-й перегоночной авиадивизии, штаб которой находился в Якутске. Попытки получить копию этого документа из архива Министерства гражданской авиации, где хранится фонд трассы, были безуспешными; обращался я за помощью и в другие инстанции, в том числе и расположенные в Якутске. Все мои просьбы отскакивали, как от стенки горох.

И вот, когда я совсем уже разуверился в возможности заполучить вожделенный документ, он лег на мой письменный стол. В начале марта 1990 года ко мне зашел инструктор обкома КПСС и с вопросом: "Вы интересуетесь этой бумагой?" передал из рук в руки десять сдвоенных листов машинописного текста, озаглавленных: "Выписка из журнала потерь личного состава 1-й Краснознаменной перегоночной авиадивизии ГВФ за 1942-1945 гг." В правом верхнем углу первой страницы красовалось: "Секретно".

— Жаль, что у меня нет дома сейфа для надлежащего хранения документов с государственными тайнами,— с нарочитым сожалением в голосе заметил я.

— О чем вы говорите? Какие сейчас секреты? Перестройка-недостройка все порушила. Потеряв голову, по волосам не плачут,— отрешенно сказал визитер и, поговорив минуту-другую о том о сем, ушел.

А я тут же углубился в чтение развернутого списка, где в десяти графах, кроме фамилий, имен и отчеств погибших авиаторов, значились другие данные о каждом из них: воинское звание, должность, место и год рождения, дата и причина гибели, место захоронения... Этот документ стал хорошим подспорьем в моей работе. Используя его, я составил уточненный список погибших на перегоночной трассе: в 44 катастрофах погибло 115 советских авиаторов.

Вот вам и ноль потерь!

За скупыми данными стояло 115 трагических судеб преимущественно молодых людей. Мне захотелось как можно больше узнать о них и хотя бы выборочно рассказать в статьях и очерках о погибших. Частично я уже выполнил этот замысел...

Открывает этот скорбный список командир звена 1-го перегоночного авиаполка, базировавшегося в Фэрбенксе, лейтенант (по другим сведениям — капитан) Новгородский Александр Дмитриевич. 14 октября 1942 года при заходе на посадку в сложных метеоусловиях на аэродром Марково его бомбардировщик А-20 зацепил плоскостью за землю и разбился. Новгородский и штурман самолета капитан Шведов Николай Анисимович погибли, а третий член экипажа Гребенников Николай Яковлевич получил тяжелое ранение.

Много позже он писал: "В тот день экипаж Новгородского вылетел из Уэлькаля (Чукотка) на разведку погоды в направлении аэродрома Марково, расположенного в тундре на берегу реки Анадырь. Густые снежные заряды накатывались на нас один за другим. Мы успели сообщить в Уэлькаль, чтобы группу самолетов не выпускали: погода нелетная, но сами вернуться на базу уже не смогли. Кончался бензин, единственный выход — пробиваться в Марково и садиться там... Я чудом остался жив лишь потому, что при ударе меня выбросило из самолета метров на пятьдесят в глубокий снег, как на перину".

Большую помощь в изучении документов об обстоятельствах гибели перегонщиков и поиске их родственников оказывает живущий в Москве ветеран перегоночной трассы, инженер гражданской авиации А.С. Ткаченко. Недавно ему удалось установить адрес вдовы А.Д. Новгородского, а потом и съездить к ней в подмосковный поселок авиаторов Быково. Вот что он сообщил: "Живет Софья Александровна Новгородская недалеко от аэровокзала в незавидной квартирке на первом этаже длинного двухэтажного дома. Вся обстановка небольшой комнатки — стол, диван и один стул. Как пенсионер трудового фронта, она получает пенсию, не дотягивающую и до 50 тысяч рублей. При теперешних грабительских ценах — это не деньги. Как все пожилые люди, она часто хворает, а лекарства приходится покупать за полную стоимость: например, только одна упаковка коринфара (сердечное) стоит 5 тысяч рублей..."

Софья Александровна рассказала, что ее муж уроженец Батайска Ростовской области. Отец, паровозный машинист, погиб в железнодорожном крушении, и матери пришлось в одиночку поднимать на ноги троих детей. С 1931-го по 1934 год Саша учился в Батайской школе пилотов, а затем работал там же командиром звена. Был хорошим спортсменом — вратарем футбольной команды. В 1936 году Софья Александровна поступила в эту школу, в так называемый женский отряд. Здесь молодые авиаторы познакомились и через два года поженились.

В 1939 году молодожены переехали в Минеральные Воды, где Александр Дмитриевич работал инструктором школы высшей летной подготовки (ШВЛП). В ноябре 41-го ШВЛП — и Новгородские с ней — эвакуировались в Ташкент.

В сентябре 1942 года Новгородский был направлен в Якутск в 1-ю перегоночную авиадивизию и погиб в одном из первых своих полетов на Крайнем Севере.

Софья Александровна с 1939 года летала пилотом на По-2 в Новопятигорске, а в 1943 году окончила во Фрунзе курсы радистов и работала диспетчером в аэропортах Куйбышев и Быково; с 1978 года на пенсии...

В 1984 году школьники поселка Марково обнаружили на местном кладбище обветшалое деревянное надгробие, на котором смогли разобрать надпись: "А.Д. Новгор". В результате переписки с архивами и расспросов старожилов поселка ребятам удалось установить фамилии похороненных летчиков — А.Д. Новгородский и Н.А. Шведов. Летом 1985 года в Марково у могилы мужа и его сослуживца побывала Софья Александровна, потом приезжала еще раз. Предполагала быть в Марково ежегодно, но грянувший вскоре кризис в стране начисто перечеркнул эти планы.

Казалось, можно было бы закончить эту зарисовку фразой о том, что, мол, память о погибших летчиках жива, или сентенцией "Никто не забыт, ничто не забыто..." Но не поднимается рука написать это, пока Софья Александровна Новгородская в Подмосковье и многие такие же, как она, в городах и селах нашей страны живут без должного внимания и заботы. Не дает успокоения ни ссылка на сложность текущего момента в государстве, ни обещание поправить незавидное положение в ближайшем будущем, ни другие убаюкивающие заверения властей. Ведь только прошлого, пережитого у пожилых людей много, а завтрашних дней совсем мало.

Н. шкарев
БЕЗ ВЕСТИ ПРОПАВШИХ ЖДУТ ВСЕГДА

ТАЙНА ЕНИСЕЙСКОЙ ТАЙГИ

Вот и закончился последний подъем. Позади остался Енисей и приютившийся на широком берегу — недалеко от впадения Кана — малоприметный поселок Усть-Кан. Через несколько минут ходьбы по живописной девственной тайге величественные деревья расступились, и перед взором пришедших предстала густо заросшая травой и кустарником поляна. Кругом на значительном расстоянии друг от друга виднелись рваные куски обшивки, искореженные взрывом части боевого самолета: 37-мм пушка, лопасти винта, хвостовое оперение, двигатель иностранного производства, детали приборов.

По выжженной земле и истерзанному металлу нетрудно было догадаться, что здесь произошла трагедия, одна из тех, которые рождают массу вопросов, догадок и сомнений.

Что послужило причиной катастрофы? Почему самолет рухнул на землю, не дотянув до ближайшего аэродрома в Красноярске какую-то сотню километров? И наконец, кто пилотировал самолет? Кто этот летчик, останки которого обнаружены здесь же, на месте катастрофы?

Все эти вопросы встали перед участниками поисковой экспедиции, организованной летом 1982 года по инициативе краевой молодежной газеты "Красноярский комсомолец".

— Первое чувство, которое мы испытали, побывав на месте катастрофы военного самолета, это чувство нереальности, вспоминает один из участников экспедиции, житель Красноярска-26 Владимир Пашун.— Казалось, что время вернулось на пятьдесят лет назад, когда шла война.

Но все происходило наяву. Были найдены останки погибшего, предметы одежды и личные вещи: расческа, три пуговицы от гимнастерки, часть унта и корсета, какие носят раненые...

Каких-либо документов, удостоверяющих личность погибшего, тогда обнаружить не удалось. Зато ни у кого не вызывало сомнений: здесь, под Усть-Каном, потерпел катастрофу военный самолет американского производства, истребитель Р-39 "Аэрокобра". Именно такие самолеты перегоняли во время войны из США по ленд-лизу по воздушному мосту Аляска — Сибирь. Как известно, вся трасса от Фербенкса до Красноярска протяженностью 6,5 тысячи километров была разбита на несколько участков, каждый из которых закреплялся за отдельным авиаполком. Так, участок от Киренска до Красноярска обслуживался летчиками 5-го авиаполка, которые перегоняли все типы самолетов, включая истребители Р-39 "Аэрокобра", Р-40 "Киттихаук", средние бомбардировщики Б-25, А-20 "Бостон". Вели их, как правило, группами — для обеспечения безопасности полетов.

Но случались и непредвиденные ситуации, когда самолеты вынуждены были добираться до пунктов назначения поодиночке. Обычно это происходило из-за сложных метеоусловий или по техническим причинам. Значительная часть трассы пролегала над сплошной тайгой, горными хребтами и тундрой. Кроме того, до середины 1943 года, а перегонка началась в сентябре 1942 года, на большинстве американских самолетов отсутствовали радиокомпасы, а на аэродромах — приводные радиостанции. Точных карт местности тоже не существовало, поэтому летать, как правило, приходилось по визуальным ориентирам, которыми, в частности, служили реки Колыма, Лена, Енисей, пересекающие трассу, а также их притоки.

Были и другие трудности: зимой сильные морозы, летом туманы, сильная облачность, дым от лесных пожаров. Что касается истребителей типа "Аэрокобра", один из которых с бортовым номером 74 был обнаружен под Усть-Каном, то они, как, впрочем, и другие истребители не были рассчитаны на длительные перелеты, а предназначались для маневренного воздушного боя. Чтобы они могли преодолеть значительные расстояния над тайгой, их оборудовали дополнительными топливными баками, что заметно усложнило пилотирование.

Именно неисправность в системе питания и нехватка горючего стала первой версией гибели самолета Р-39. Другая версия была связана с именем погибшего. Предполагалось, что это Иван Иванович Заломин, 1909 года рождения, служивший во время войны в 1-й перегоночной авиадивизии под командованием И. П. Мазурука. Об этом свидетельствуют письма родственников старшего лейтенанта Заломина. Они подтверждают, что командиром его авиаполка был майор Матюшин. Действительно, Матюшин в перегоночной авиадивизии командовал 5-м авиаполком, летчики которого обслуживали участок от Киренска до Красноярска. И еще: последнее письмо родственники Заломина получили именно из Киренска, после чего пришло извещение, в котором говорилось: "Заломин Иван Иванович пропал без вести при исполнении служебных обязанностей 12 июля 1943 года". Подписал извещение начальник штаба ППС 78727-Д капитан Самсонов.

Самсонов впоследствии стал командиром полка. Но что он мог рассказать, если бы даже откликнулся? Только то, что уже было известно. Нужны были другие свидетельства. Им стали многочисленные письма читателей. Одно из них пришло от жительницы Днепропетровска Галины Семеновны Тетериной, которая во время войны работала техником на метеостанции аэропорта Киренск. Вот что она писала: "Мне прислали из Киренска газету "Ленские зори" от 17 июля 1982 года, в которой перепечатана статья "Тайна Енисейской тайги". В ней сообщается, что вы ведете поиск, связанный с трагическим случаем, который произошел с самолетом-истребителем Р-39 "Аэрокобра", найденным теперь вблизи деревни Усть-Кан.

Ваше предположение о том, что погибшим летчиком является Заломин Иван Иванович, ошибочно.

Заломин И.И. погиб летом 1943 года на самолете А-20 тоже американского производства. А в феврале-марте 1944 года 5-й перегоночный полк постигло еще одно несчастье. Из группы самолетов-истребителей типа Р-39 "Аэрокобра", летевших по трассе Киренск — Красноярск, сразу два самолета потерпели катастрофу. Летчиками на них были Самарцев Юрий и Мошкей Василий. К великому сожалению, я не знаю номера их самолетов.

Осенью же 1944 года в полку говорили, что Юра Самарцев был найден под Красноярском людьми, ходившими за ягодами,— в августе или сентябре. И что на месте катастрофы обнаружили его партийный билет и мундштук колымский, памятный, а также клочки куртки. А Вася Мошкей был зачислен в списки без вести пропавших. Поэтому более всего можно предполагать, что теперь нашли именно его. За весь период перегонки других потерь самолетов типа Р-39 на трассе Киренск — Красноярск я что-то не припомню.

Юра Самарцев —1917 года рождения, ленинградец. Жена с двумя детьми жила тогда в Казахстане. Это был его последний перед отпуском полет. Собрался ехать к семье — и вдруг такой конец... А Вася Мошкей приблизительно 1918-20 года рождения, ниже среднего роста, коренастый. Откуда он родом — не помню.

Я хорошо знала этих безвременно погибших людей. И очень бы хотелось, чтобы они не считались без вести пропавшими".

Итак, шел март 1944 года. За тысячи километров от Сибири советские войска стремительно продвигались на запад, тесня фашистов на всех фронтах. От жен, матерей все чаще приходили письма, вселяющие надежду и уверенность...

У всего обслуживающего персонала авиатрассы было еще свежо в памяти знаменательное событие — 21 января 1944 года безупречная и самоотверженная работа авиаторов-перегонщиков получила высокую оценку Верховного Главнокомандования. 1-я перегоночная дивизия была награждена орденом Красного Знамени. Многие техники и офицеры также были удостоены высоких правительственных наград.

В Киренске, как и в других пунктах базирования, шла привычная работа. 29 марта очередная группа перегоняемых самолетов поднялась с полевого аэродрома и взяла курс на Красноярск. Впереди, как всегда, шел лидер-бомбардировщик, за ним несколько истребителей Р-39. Полет проходил нормально. К тому времени летчики 5-го перегоночного авиаполка хорошо освоили этот участок, главные ориентиры— реки, сначала Лена, потом Кута, Ангара и Енисей — просматривались за многие километры впереди.

До пункта назначения — Красноярска — оставалось не более 30 минут лета, когда случилось непредвиденное. Сейчас трудно сказать, что произошло в действительности: возможно, у одного истребителя кончилось горючее или отказал двигатель, а другой пилот решил сесть рядом... Во всяком случае, факт остается фактом — именно 29 марта 1944 года из группы перегоняемых самолетов потерпели катастрофу сразу два истребителя Р-39 "Аэрокобра". Один из них вел лейтенант Георгий Иосифович Самарцев, 1915 года рождения, место рождения — город Ленинград, командир звена 5-го перегоночного авиаполка. Другой — старший лейтенант Василий Семенович Мошкей, 1916 года рождения, место рождения — город Витебск, летчик-истребитель 5-го перегоночного авиаполка.

Эти данные были подтверждены Центральным архивом департамента воздушного транспорта, в прошлом — Министерства гражданской авиации, где, в частности, сохранились и, такие сведения: "В заключениях по катастрофам Управления воздушной магистрали Москва — Уэлькаль имеются данные о том, что 28 июля 1944 года группа местных жителей деревни Глубокий Ключ Сухобузимского района Красноярского края случайно обнаружила в лесу, в двух километрах южнее деревни, разбитый самолет.

14 августа 1944 года комиссией 5-го перегоночного авиаполка было установлено, что этот разбитый самолет является перегоночным самолетом типа Р-39. При обследовании места происшествия были обнаружены останки и партийный билет старшего лейтенанта Самарцева. Останки погибшего комиссией похоронены на месте".

Для сведения: деревню Глубокий Ключ, ныне не существующую, и Усть-Кан разделяло по Кану не более двадцати километров. Эти места, более обжитые, чаще посещались людьми, поэтому самолет Самарцева был обнаружен первым еще в 1944 году. Другой же, найденный у деревни Усть-Кан с бортовым номером 74, пролежал в тайге без малого сорок лет.

Сомнений быть не могло: пилотировал его никто иной, как Василий Семенович Мошкей, уроженец Витебска, летчик-истребитель 5-го перегоночного авиаполка, считавшийся пропавшим без вести. Это подтвердила и медицинская экспертиза, которая установила, что погибший, останки которого были обнаружены на месте катастрофы, имел ранение в спину, в область позвоночника. Именно такое заключение значилось в медицинской книжке Мошкея.

К тому же, как стало известно, на участке трассы Киренск — Красноярск других потерь самолетов Р-39 не было. В списках пропавших без вести числится Григорий Петрович Чуйко, заместитель командира авиаэскадрильи 5-го перегоночного авиаполка, вылетевший на самолете такого же типа. Однако в документах в графе "дата и причина катастрофы" значится, что произошло это в районе Н.-Илимска, где, по некоторым данным, располагался запасной аэродром. Точное же место катастрофы и факт его гибели не установлены.

Оставалось главное — разыскать родственников старшего лейтенанта Василия Семеновича Мошкея, чтобы в их присутствии придать земле останки близкого им человека, с воинскими почестями захоронить летчика, погибшего при исполнении служебных обязанностей.

И снова на помощь энтузиастам поисковой экспедиции пришли письма читателей. Особенно дорого было одно из них, присланное из города Витебска. Участник войны и перегонки американских самолетов по воздушному мосту Аляска — Сибирь Дмитрий Герасимович Акуленок писал: "Последний свой полет на "Аэрокобре" от Киренска до Красноярска я совершил 13 июня 1945 года. А прибыл в часть в сентябре 1942-го. За это время перегнал 300 самолетов Р-39, Р-63, Р-40 и АТ-6, за что был награжден орденом Красной Звезды. Самолеты эти перегонялись до Красноярска, а после войны с Германией — на Дальний Восток и Камчатку.

Летать часто приходилось в очень сложных условиях, особенно зимой в морозы и летом во время лесных пожаров. Поэтому были потери. Один из моих товарищей, с которым мы еще воевали, В. Ковалев погиб после вынужденной посадки в горах между Сеймчаном и Якутском.

В марте 1944 года на участке Киренск — Красноярск мы потеряли еще двух своих товарищей — Васю Мошкея и Юру Самарцева. Первый из них мой земляк, уроженец Сенненского района Витебской области. Я знаком с его родственниками — две сестры живут в нашем городе, брат — в Калинине. В начале войны Василий участвовал в боях под Москвой, где был ранен в спину. Поэтому носил корсет, так и летал с ним..."

Корсет, корсет... Вот откуда он взялся на месте катастрофы и послужил еще одним доказательством того, что под Усть-Каном погиб именно В. Мошкей. Через некоторое время откликнулись и его родственники — сестра Таисия Семеновна и брат Алексей Семенович." Все это время мы не переставали верить, что наш дорогой брат Василий найдется, — писали они. — Поэтому выражаем сердечную благодарность всем, кто принимал участие в поиске и установлении его личности. Высылаем фотографию, на которой Василий Семенович запечатлен в форме курсанта Читинской школы пилотов. Это было в 1940 году во время его краткосрочного отпуска. Рядом стоит сестра Александра Семеновна и брат Владимир (он погиб во время войны) с женой".

Сейчас эта фотография, как и многие другие, хранится в городском музее Красноярска-26. По предложению участников поиска и с согласия родственников, старший лейтенант Василий Семенович Мошкей был захоронен в том же городе со всеми воинскими почестями. Большую помощь в этом оказали партийный комитет и городской совет Атомограда. На могиле вместе с обелиском установлена отшлифованная до серебристого блеска надломленная лопасть винта с разбитого истребителя, Вознесся к небу еще один памятник мужеству и героизму авиаторов-перегонщиков, живым и павшим, а также тем, кто до сих пор считается пропавшим без вести.

ТРАГЕДИЯ НАД ДОЛГИМИ ПОРОГАМИ

Временами кажется, что война, прошагавшая в кованых сапогах пол-Европы, прошла где-то рядом — у самого дома. Она оставила свой неизгладимый след в судьбах людей, поэтому даже через много лет постоянно напоминает о себе.

Это было сразу после войны, когда Потап Савельевич Сопиков вернулся с фронта инвалидом. Жизнь брала свое — мирный труд не был в тягость, и бывший солдат в меру своих сил стал трудиться на земле — растить хлеб.

Однажды, будучи в поле, наткнулся он на части от самолета — шасси, куски обшивки — и вспомнил, что рассказывали о том односельчане. В 1944 году у деревни Глубокий Ключ разбился самолет, один их тех, которые перегонялись вовремя войны через всю Сибирь на фронт. Обнаружили его местные жители, ходившие за ягодами, а потом приехала специальная комиссия, которая обследовала место катастрофы. Говорили, что потерянных самолета было два, другой найти так и не удалось, а вот этот отыскался сразу — упал где-то рядом с полем. Тогда же стало известно и имя погибшего летчика. Юра, Юра...

"Фамилию, верно, уже никто не помнит", — подумал Потап Савельевич, но и тогда не смог поступить иначе. Подобрал на дворе доски и соорудил на месте гибели безвестного летчика памятник. Деревянный. Но и он напомнит, подумал бывший солдат, о войне, которая проходила рядом с домом каждого из нас, о человеческих жертвах.

Потап Савельевич не ошибся. Сейчас многое известно о перегонке самолетов и о самоотверженной деятельности авиаторов, обслуживающих воздушную трассу Аляска — Сибирь. Известна фамилия погибшего у деревни Глубокий Ключ летчика — Самарцев. Вернулось из неизвестности и имя его однополчанина старшего лейтенанта В. Мошкея.

Так и должно быть: имена погибших свято хранятся в памяти живых. А о пропавших без вести не только помнят, их продолжают ждать поныне.

До сих пор не теряет надежды получить хоть какое-то известие, проливающее свет на судьбу мужа. Вера Дмитриевна Заломина. Она осталась с двумя сыновьями одна, когда получила трагическое извещение о том, что он пропал без вести 12 июля 1943 года при исполнении служебных обязанностей на участке Киренск

— Красноярск. Сейчас Заломины живут в городе Павлово-на-Оке Горьковской области и по-прежнему надеются, что следы мужа и отца отыщутся на сибирской земле.

Как стало известно, старший лейтенант Иван Иванович Заломин не входил в состав группы летчиков-истребителей, а перегонял средние бомбардировщики А-20 Ж "Бостон" и на самолете такого типа с заводским номером 253862 вылетел из Киренска в качестве пилота и командира корабля. Помимо него в состав экипажа входил штурман Иван Максимович Архипов. Об этом имеются сведения в том же Центральном архиве департамента воздушного транспорта. Однако до сих пор неясно, был ли третий член экипажа — радист. Дело в том, что бомбардировщики, как и другие самолеты, перегонялись группами, которую вел командир звена на головной машине. На него возлагался расчет маршрута и контроль его прохождения, а также поддержание постоянной связи с землей. Другие экипажи могли быть укомплектованы не полностью, так как следовали за лидером.

Такое предположение неслучайно, оно вытекает из реальных фактов. А они таковы: в тот трагический день 12 июля 1943 года из группы перегоняемых бомбардировщиков типа А-20 было потеряно сразу два самолета — с экипажем старшего лейтенанта Заломина и лейтенанта Иванова. Это стало известно спустя годы из письма Николая Андреевича Яшина, проживающего в Казани. Тогда он находился на борту одного из четырех самолетов, вылетевших одновременно группой из Киренска в Красноярск.

В экипажи входили: командир группы — майор Токарев, штурман — капитан Геращенко, радист — младший лейтенант Золотухин; командир корабля — старший лейтенант Заломин, штурман — старший лейтенант Максимов (радиста Яшин не помнит); командир корабля — лейтенант Иванов, штурман лейтенант Козобаранов (радиста Яшин тоже не помнит); командир корабля лейтенант Козаченко, штурман — лейтенант Яшин, радист — сержант Иванов.

"Полет до Усть-Кута, — пишет Николай Андреевич, — проходил по визуальным ориентирам, после чего группа неожиданно вошла в облака, связь с командиром была утеряна. Мы с лейтенантом Козаченко приняли решение лететь до Красноярска, так как на основании прогноза облачность должна была кончиться над Ангарой. Минут через пятьдесят полета, за 5 — 10 километров от Ангары, севернее Братска — над Долгими Порогами — облачность кончилась. Мы встали в круг, чтобы осмотреть воздушное пространство, но других самолетов не обнаружили. Стали устанавливать связь с командиром группы, сообщили свое местонахождение, погоду и что другие самолеты не наблюдаем. Командир дал команду следовать на Красноярск, куда мы благополучно прилетели. Через 20 — 30 минут произвел посадку майор Токарев. Экипажи Заломина и Иванова на базу не прибыли. 13, 14, 15 июля на самолете Си-47 производился поиск пропавших самолетов, но обнаружить их в районе трассы не удалось. Поиск был прекращен. Через месяц в районе Усть-Кута местные жители обнаружили сгоревший самолет, по предметам на месте катастрофы было установлено, что там погиб экипаж лейтенанта Иванова. Сведений о втором самолете не поступало, поэтому экипаж старшего лейтенанта Заломина считается пропавшим без вести".

Как вспоминают жители Усть-Кута, в то время им не раз доводилось слышать гул военных самолетов, которые шли от Киренска вдоль Лены, а в районе впадения Куты меняли курс, поворачивая на запад. В тот памятный день 12 июля 1943 года многие заметили большой двухмоторный самолет, который из-за тумана шел очень низко, над самой рекой. Но летел он не по обычному маршруту, где пролегала трасса, а вверх по Лене. Затем стал набирать высоту, повернул в сторону сопок, где неожиданно задел за вершины сосен, упал и загорелся. Летчики погибли. Как сообщила позднее местная газета, на месте катастрофы побывала комиссия, в состав которой входил и врач К. Н. Потапов. "Среди обломков, — писал он, — были обнаружены два изуродованных трупа. По документам удалось установить, что здесь погибли летчик Георгий Михайлович Иванов и стрелок-радист Георгий Николаевич Шабуров, которые комиссией были похоронены на месте".

С тех пор устькутяне свято чтут память погибших перегонщиков. На их могиле установлен скромный обелиск, куда регулярно приходят ветераны войны, молодежь. Интересно то, что ни в военные, ни в последующие годы никто из очевидцев и свидетелей тех событий ни разу не упомянул третьего члена экипажа — штурмана Козобаранова, о котором пишет Яшин. Входил ли он в состав экипажа в действительности? Это предстоит еще выяснить.

О причине гибели экипажа Иванова высказывалось много предположений, вплоть до отказа двигателей самолета. Но вряд ли с этим можно согласиться. Скорее всего из-за сильного тумана и облачности экипаж отклонился от привычного курса и потерял ориентировку. Возможно также, что было принято решение возвращаться назад.

Подобная версия в немалой степени подходит и для второго самолета А-20 с экипажем Заломина на борту. Вероятнее всего, как и первый, он потерялся в приленской тайге. Считать так есть все основания. Вот, например, что писал иркутянин Н. А. Вотяков: "Один охотник из деревни Каймоново Усть-Кутского района обнаружил в тайге остатки разбитого самолета. К нему вела полоса срезанного леса. Один из двигателей застрял между вековыми лиственницами на высоте нескольких метров. Охотник собрал документы и сдал их в сельсовет".

Существуют и другие сведения о катастрофах. Так, несколько лет назад краеведы средней школы N 5 города Киренска Лена Шертнева и Света Леонтьева писали, что им удалось обнаружить документ, в котором говорится, что в 1963 году в 30 километрах от их города, в тайге, был обнаружен двухмоторный самолет американского производства. Разбился он в том же или в 1943 году, зимой. На месте катастрофы были обнаружены останки двух летчиков, имена которых тогда установить не удалось. Юные краеведы просили помочь им в этом.

Вот два сообщения, на основании которых можно сделать предположение, что одно из них касается самолета А-20 Ж с заводским N 253862.

Не исключено также, что речь идет о совершенно других самолетах, ведь потери случались и на участке Якутск — Киренск. Так, по данным Центрального архива департамента воздушного транспорта в списках потерь личного состава 1-й перегоночной авиадивизии значатся: "Капитан Лабарев Д.М.— заместитель командира эскадрильи 4-го перегоночного авиаполка; Нечепуренко В.Н.— воздушный стрелок-радист того же полка; капитан Ершов М.К.— штурман звена 4-го ПАП. Они пропали без вести 24 марта 1943 года на участке Якутск— Киренск, в 80 километрах восточное г. Киренска".

Хочется верить, что когда-нибудь люди узнают и об их судьбе.

НАД НИМИ — ВЫСОКОЕ НЕБО

— Степан, сюда. Я нашел, нашел, — прокричал Неустроев двоюродному брату, наткнувшись у ручья на плоскость самолета. Даниил много раз представлял себе эту встречу, но не ожидал, что она будет именно такой.

Когда-то в этих местах охотился его дед Данила Слепцов и наткнулся на колесо от крылатой машины. Откуда? Поразмыслив, решил рассказать внуку, тоже Даниле, Неустроеву. Уж не от того ли это самолета, который разбился во время войны?

О катастрофе знали оленеводы, а вот само место падения самолета и гибели экипажа до сих пор найти никому не удавалось — далеко, да и места там нежилые. О трагедии же местные жители помнили всегда. Участвовать в войске самолета согласился и двоюродный брат молодого Данилы — Степан Харлампиев.

Братья прошли и проехали на оленях не одну сотню километров, прежде чем наткнулись на долгожданную находку. На месте катастрофы двухмоторного самолета они обнаружили часть фюзеляжа, двигатели, а также личные вещи экипажа — планшет, наручные часы, обрывки письма и документы. Здесь же покоились и останки погибших летчиков.

Собранные вещи и документы братья доставили в местный сельсовет. Стало известно о находке и в Якутском республиканском военкомате. Тогда же в результате исследований части документов и письма удалось установить, что партийный билет и удостоверение личности принадлежат Сивельгину Сергею Акимовичу, штурману звена 7-го перегоночного авиаполка, пропавшему без вести 21 мая 1943 года на участке Сеймчан — Якутск в районе Верхоянского хребта. Вместе с ним в состав экипажа среднего бомбардировщика А-20 входили: заместитель командира эскадрильи 7-го перегоночного авиаполка старший лейтенант Владимир Григорьевич Лесных и воентехник первого ранга Георгий Георгиевич Ведмицкий.

Вскоре на место трагедии — ручей Кучигир — вылетела поисковая группа Западно-Сибирского военного округа. В сложных условиях высокогорья военные собрали останки погибших авиаторов и доставили их в поселок Тополиный—центральную усадьбу оленеводческого совхоза. Здесь было решено захоронить останки перегонщиков со всеми воинскими почестями.

Примечательно, что двое из них — Лесных В.Г. и Ведмицкий Г.Г. — по состоянию на 1943 год проживали в городе Красноярске, где оставались их семьи. Оказывается, в самом начале организации воздушной трассы Аляска — Сибирь существовал такой полк, который обеспечивал перегонку тяжелых самолетов от начального до последнего этапа, так называемой "сквозной" перегонки. Это был 7-й перегоночный авиаполк (существовал еще 8-й, транспортный), который впоследствии был расформирован, так как от "сквозной" перегонки пришлось отказаться. Длительные перелеты требовали от личного состава предельного напряжения сил и немалого мужества. Личный состав полка базировался в Красноярске, и, естественно, здесь первыми узнали о гибели экипажа Лесных.

Вот что рассказала об этом жена командира корабля Галина Евгеньевна Лесных, приехавшая на траурный митинг в Тополиный вместе с сыном Евгением: "Я очень хорошо помню тот день — 21 мая 1943 года. Тогда я работала на радиопеленгационной станции Красноярской авиабазы. У меня был выходной, но несмотря на это еще дома почувствовала какую-то тревогу. На душе было неспокойно, и вместе с пятилетним сыном я пришла на аэродром. Там из разговоров с летчиками поняла, что с моим мужем случилось какое-то несчастье. А через несколько дней мне уже официально сообщили, что он пропал без вести. И до сих пор мы ничего не знали, где и при каких обстоятельствах он погиб. Большое спасибо людям, прояснившим это..."

Таким образом имена еще троих человек были возвращены из небытия. Теперь в центре Тополиного высится обелиск в виде хвостового оперения самолета с их именами. Так уж повелось, что и в мирные дни военных летчиков хоронят по-фронтовому — в братских могилах.

Кто бывал на Красноярском городском кладбище, не мог не заметить за мемориалом большой серый памятник с авиационной эмблемой и надписью "Погибшим воинам-летчикам". Мало кто знает, что под ним покоится прах двадцати авиаторов-перегонщиков. А уж об именах погибших и говорить не приходится. Братская могила выросла здесь в ноябре 1942 года после трагических событий в Красноярском аэропорту. Случилось это 17 ноября, в 9 часов 20 минут. Командир транспортного самолета Ли-2 капитан Д. А. Барков получил задание на переброску летно-технического состава 5-го перегоночного авиаполка из Красноярска в Киренск. Успешно стартовав и совершив взлет, на высоте 150 метров транспортный самолет вдруг перешел с работающими двигателями в крутой штопор. Ударившись о землю, он тут же загорелся. В результате катастрофы погибло двадцать человек, прибывших недавно для перегонки американских самолетов. Многие из них отличились в воздушных сражениях под Москвой и на других фронтах. И вот такой печальный конец.

Следопытам об этом стало известно в самом начале поиска пропавших без вести авиаторов-перегонщиков, но долгое время не удавалось установить фамилии и имена погибших. Они стали известны только через несколько лет благодаря усилиям группы "Поиск" учащихся 17-й Красноярской школы под руководством С.В. Чунаевой. В настоящее время многие из них уже окончили школу — это Таня Афанасьева, Света Прикатнева, Ира Паневина, Наташа Чунаева и Оксана Демиденко. Девчата оказались терпеливыми и настойчивыми исследователями. Ведь интересующие сведения зачастую приходилось собирать по крупицам, подолгу ждать ответов из архивов, от очевидцев событий и родственников погибших. Наконец, их поиск увенчался успехом. Им удалось получить полный список перегонщиков, погибших в Красноярском аэропорту. Вот их имена: старший моторист В. К. Алексеев, летчик-истребитель лейтенант Н.В. Астахов, командир корабля капитан Д.А. Барков, командир звена истребителей И.В. Бобриков, летчик-истребитель младший лейтенант М.В. Борисов, Н.А. Дубовецкий, штурман лейтенант П.П. Есин, старший авиатехник Е.Ф. Ивакин, командир авиаэскадрильи майор А.П. Иванов, М.П. Константинов, старший авиатехник лейтенант А.Д. Туваев, летчик-истребитель В.А. Соколенко, старший инженер И.Н. Сибекин, воздушный стрелок-радист Г.П. Прохватинов, заместитель командира авиаэскадрильи майор А.А. Мартынов, летчик-истребитель Ф.Н. Мошняк, старший авиатехник В.Б. Кучейко, старший авиамоторист Я.М. Кричевский, старший техник авиаэскадрильи М.М. Криницкий, командир авиаэскадрильи П.Е. Агапов.

Впоследствии учащиеся 17-й школы нередко приходили к братской могиле воинов-летчиков, чтобы почтить их память. И приносили цветы. В основном гвоздики. Когда они алели на сером пьедестале обелиска, то казалось, что камни оживают.

А. КАСАТКИН
ГЕРОИ ТРАССЫ ЖИВУТ СРЕДИ НАС

ОНИ УЛЕТАЛИ, МЫ ОСТАВАЛИСЬ НА ЗЕМЛЕ

Ряховский Александр Иванович родился в 1922 году, в поселке Вознесеновке Козловского района Воронежской области. В Борисоглебске закончил железнодорожное ФЗУ. 1940-1941 гг. — курсант Вольской авиационно-технической школы. В 1941 г. — авиатехник 456-го дальнего бомбардировочного авиаполка. 1942 г. — авиатехник 4-го авиаполка перегоночной дивизии в Якутске. 1945-1949 гг. — Красноярское управление гражданской авиации. В 1948 г. закончил Бугурусланское высшее летное училище. До 1961 года летал бортмехаником на Ли-2. 1964-1974 гг. — председатель территориального комитета профсоюза авиационных работников в КУГА. 1974-1984 гг. — инспектор ЦК профсоюза авиационных работников при Красноярском теркоме профсоюза. С 1984 года работает на Красноярском авиационно-ремонтном заводе гражданской авиации. Награжден медалями "За боевые заслуги", "За трудовую доблесть".

— Начало войны я встретил в Вольске. В авиационно-технической школе заканчивались выпускные экзамены. В тот памятный выходной день мы после обеда вышли из столовой, и тут по радио услышали о вероломном нападении фашистов на нашу страну.

Получил направление в Архангельский военный округ, в базировавшийся на острове Ягодник авиационный полк. Он состоял из двух эскадрилий — истребительной и тяжелых бомбардировщиков. Вот там я впервые столкнулся с английскими боевыми самолетами — бомбардировщиком "Харрикейн" и истребителем "Киттихаук". Надо сказать, что в училище я учился хорошо и экзамены по знанию, например, двухмоторного дальнего бомбардировщика ДБ-ЗФ (потом он стал называться Ил-4) я сдал на отлично. Поэтому мы не испытывали больших трудностей, разбираясь в конструкции английских, американских самолетов.

Мы собирали самолеты и отправляли их на фронт. Когда работу завершили, полк был расформирован, а нас отправили в Иваново. Тут-то и был организован отбор личного состава на северную трассу. Начальником штаба дивизии был назначен Сажин, который у нас в полку служил начальником отдела кадров. Вот так я и попал в Якутск.

В августе 1942 года мы прибыли в Красноярск. В составе дивизии было пять перегоночных авиаполков и еще один — транспортный, сформированный из лучших экипажей, имевших большой опыт боевых вылетов. Летчики транспортного полка на самолетах Ли-2, Си-47, ТБ-4 перевозили из Красноярска личный состав перегоночных полков в Фербенкс на Аляску, Уэлькаль на Чукотку, Сеймчан на Колыму, в Якутск и Киренск.

Штаб воздушной трассы ВВС и штаб перегоночной дивизии обосновался в Якутске. В Фербенксе уже находилась наша военная миссия по приемке самолетов. Там же базировался 1-й авиаполк, летчики которого перегоняли американские самолеты в Уэлькаль, на берег Анадырского залива. Это был один из самых трудных участков. Трасса — 1560 километров над густыми лесами, Беринговым проливом и безлюдной тундрой Восточной Чукотки. 2-й полк принимал эстафету и гнал самолеты до Сеймчана — 1450 километров через Центральную Чукотку и Колымские хребты. 3-й — из Сеймчана до Якутска, 4-й — до Киренска и 5-й — до Красноярска. Последний участок трассы 960 километров протянулся над глухой тайгой. Из самолетов Б-25, А-20С комплектовались маршевые полки, которые самостоятельно улетали на фронт, а истребители переправлялись по железной дороге.

Такой эстафетный способ перегонки себя оправдывал. Самолеты летели по трассе со скоростью 360-400 километров в час. По тем временам это была высокая скорость. Высота полета пять-шесть тысяч метров. Особенно тяжело летчикам приходилось, конечно, зимой: в сильные морозы самолеты покрывались ледяной коркой, масло превращалось в плотную массу, лопались резиновые шланги, выходила из строя тормозная система. На больших высотах приходилось надевать кислородные маски. Кабины не отапливались. Так что перегон с обмерзшими стеклами в кабине, без автопилота, при отсутствии радиолокаторов, приводных станций на аэродромах был серьезным испытанием. Ангаров на аэродромах не было, мы самолеты готовили к полетам на открытом воздухе...

Я был очевидцем одной трагедии, которая на моих глазах произошла в Красноярске. В тот день летчики из транспортной авиации перевозили в Сеймчан третий авиаполк. Взлетел Си-47. На втором развороте над аэропортом что-то произошло, и он врезался в землю. Все, кто это видел, бросились к пылавшему самолету, но помочь не могли. В нем было тридцать человек, все погибли...

До Якутска мы долетели благополучно. И началась работа. Мы принимали самолеты и обслуживали их в полном соответствии с техническим регламентом: послеполетный и предполетный осмотр, заправка, проверяли остатки горючего, снимали и смотрели масляные фильтры… В общем, всю техническую работу, которая была необходима, мы добросовестным образом выполняли. Летом, конечно, было легче, но зимой, при температуре минус 50-60 градусов, проблем возникало немало. Например, чтобы гайку навернуть, намочишь палец — гайка к нему мгновенно примерзнет, ну, и навернешь. Адский труд был. Даже боевые летчики ворчали: "Лучше на фронте, чем здесь, в таких условиях, работать".

Для того, чтобы завести самолет, нужно было прогреть двигатель. А как? Придумали средство подогрева: от железной бочки провели трубы к двигателю, маслосистеме, и дровами эту бочку-печку топили. Горячий воздух проходил по трубам и обогревал двигатель. Но вы представить себе не можете, сколько нужно было заготовить дров на зиму. Летом мы неделями пропадали в тайге: валили лес, готовили дрова.

Перегоняли самолеты только днем. Мы старались, чтобы не задерживать летчиков, побыстрее выпускать машины с аэродрома. Поднимались ранним утром, часа в четыре, и начинали разжигать наши самодельные печки, а то и факелами пытались обогревать замерзшее железо. Если лопасти хорошо проворачивались, значит, можно заводить двигатель.

И все же не обходилось без жертв. Разные были случаи, когда гибли летчики. Однажды два истребителя сами себя погубили: не рассчитали скорость и врезались друг в друга. Подводили и двигатели. В Верхоянске специально сделали запасную площадку на случай беды. Спасала. Но ведь как нередко получалось? Если где-то совершит вынужденную посадку самолет, то приходилось там его оставлять до июня. При температуре минус 70 градусов завести двигатель невозможно. В неимоверно сложных условиях работали летчики. Летали в метели, бураны, туманы. Подчас вслепую вели самолеты к цели.

И все-таки я должен сказать, что "Кобры" (Р-63) были неплохими машинами: с хорошим вооружением, со скоростью 300-400 километров в час, удобные в пилотировании. На этих истребителях наши летчики не уступали немецким асам.

Ну, а как мы жили, чем занимались в свободное время? Вообще, сам по себе Север — тяжелое испытание. Не каждый человек может привыкнуть. Но шла война, и у нас выбора не оставалось. Мы пытались нарушить однообразие выматывающих в тяжелой работе дней. Например, между Якутском и Киренском находился промежуточный аэропорт. Тайга в этих местах богатая. Ходили туда, охотились на зверей, на дичь. Собирали грибы. В гостинице стояли бочки с солеными грибами, прямо в коридоре. Надо — бери, сколько хочешь.

В 1943 году к нам прибыла целая группа девушек — выпускниц фрунзенского военного радиотехнического училища. В одну из них я и влюбился. В свою Валентину. Ухаживал почти два года, а потом решил жениться. Дали мне небольшой отпуск, поехал я к родителям и объявил свое решение. "Если обеспечишь сам свою семью,— сказали,— женись. Мы благословляем".

19 сентября 1945 года на нашей базе в Якутске состоялась свадьба. Валя служила радиотехником на приводной радиостанции. Это праздничное событие всколыхнуло весь наш авиаполк. Поступления самолетов не было, и поэтому люди могли позволить себе немножко отдохнуть. Роль посаженного отца на свадьбе взял на себя начальник политотдела полка Медведкин. Он был человеком образованным, грамотным, душевным. К тому же очень хорошо играл на баяне. Три дня длились торжества. Было так весело. Через всю жизнь пронесли мы с Валей добрые воспоминания о нашей свадьбе.

Но там, в полку, к сожалению, нечасто жизнь баловала нас радостными минутами. Служил у нас командиром экипажа Б-25 Бараненко. Мне нравился этот человек, высокий, стройный, подтянутый. Летал хорошо. Но вот однажды с ним произошла трагедия. Помнится, в марте взлетал он, и на втором развороте с самолетом что-то произошло. Упал в Лену. Удар о лед был страшно сильным. Когда мы доставали обломки самолета, мне на глаза попался тумблер: он пополам был рассечен льдом... А бортрадиста Смирнова мы так и не нашли.

В январе 1944 года наша авиадивизия была награждена орденом Красного Знамени, а большинству личного состава вручены ордена и медали за личное мужество.

МЕСТО СЛУЖБЫ НЕ ВЫБИРАЛИ

Мякишев Михаил Иосифович родился в 1913 году на станции Тайга. Закончил ФЗУ по специальности слесаря. Член КПСС с 1932 года. 1934-1937 гг.— курсант Иркутского авиатехнического училища. 1941 г.— комиссар эскадрильи пикирующих бомбардировщиков 45-го запасного авиаполка. 1943 г.— парторг 2-го авиаполка в Уэлькале перегоночной дивизии. 1946 г.—начальник политотдела Казахского управления гражданской авиации. 1956-1959 гг.— начальник политотдела Красноярского управления гражданской авиации. Награжден двумя орденами Красной Звезды, медалями "За боевые заслуги", "За победу над Германией", "За победу над Японией". Полковник в отставке.

— В авиацию я попал случайно. Осенью 1933 года хотел поступить в Томский железнодорожный техникум, но в райкоме комсомола, где работал инструктором, рассудили иначе и направили меня в Новосибирск — в Высшую коммунистическую сельскохозяйственную школу. Проучился год, а весной, сразу после сессии, отобрали нас двенадцать человек и направили к приехавшим из Москвы представителям ВВС на собеседование.

Захожу. В небольшой комнате сидят офицеры-летчики.

— В армии служил?— спрашивают.

— Нет, но собираюсь.

— В авиацию хочешь?

Ну, как не хотеть? Когда работал в райкоме комсомола, мы аэродром сами построили с ребятами, самолет купили, организовали у себя аэроклуб.

— Да,— говорю,— но у меня здоровье неважное. Я на занятиях в обморок падаю.

Летчики рассмеялись:

— Ладно, иди на медицинскую комиссию, врачи определят твое здоровье.

А я был худой-прехудой, но когда вышел от последнего — тринадцатого врача, в медицинском заключении прочитал: "Годен". Ну, и слава Богу! Из двенадцати ребят шесть "годными" оказались, в том числе и я.

Из Новосибирска отправили нас в Иркутск. Провожали очень хорошо. Подарков надарили... Вот так я стал курсантом Иркутского технического авиаучилища. В 1937 году закончил учебу, получил квалификацию авиатехника второго ранга, и оставили меня работать инструктором в училище.

В то время мы изучали самолеты По-2, Р-5, скоростные бомбардировщики, истребители И-16. В 1938 году в Иркутске побывал начальник политуправления Красной Армии Гамарник. Ознакомился с работой и в нашем училище. Сразу после его отъезда у нас ввели новые должности батальонных комиссаров. Восемь человек отобрали и назначили комиссарами батальонов. Получил новое назначение и я. Так стал политработником.

Когда в 1941 году началась война, все стремились попасть на действующий фронт: писали рапорты, такой запал у каждого был... На фронт нас не пускали, ну, ни в какую... А мы рвались. Наконец, нескольким из нас повезло — разрешили съездить в отдел кадров нашего округа. Мол, пусть с вами там разбираются.

Приехали в Читу, а там говорят: "Что с вами делать? Впрочем, формируется запасной авиаполк пикирующих бомбардировщиков, который будет отправлен на фронт. Давайте туда..." И действительно, меня назначили комиссаром эскадрильи. Полк базировался в Устерде, под Иркутском. Вот туда и съезжались летчики с фронта, "безлошадники". Командиром 45-го запасного авиаполка был Герой Советского Союза Иван Павлович Власов. Опытный, известный летчик. Высокое звание Героя получил он за Финскую кампанию.

Стали получать самолеты. Сначала СБ, потом Пе-2. Обустраивались, рыли землянки, приводили свой быт в порядок. Изучали технику. Начались тренировки — стали летать. Работы было очень много.

В 1943 году поздней осенью, мы уже к зиме готовились, поступила команда: "Грузиться в эшелоны! На фронт!" Летчики вылетали на самолетах, а мы — техники, мотористы, политработники — отправились поездом. Едем, песни поем... Через двое суток прибываем в Красноярск. Остановка. Загнали нас в тупик. Приуныли мы. А я был комиссаром эшелона. Пошли с командиром разбираться, что, мол, происходит. Нам показывают телеграмму:

"Разгрузить в Красноярске и отправить в военный городок". Как? Мы же на фронт едем! Ну, что делать? Приказ. Стали разгружаться. "А где же наши летчики?"— спрашиваем.— "Не переживайте, скоро прилетят".

Через некоторое время с фронта прибыла новая команда. Как выяснилось, наши самолеты Пе-2 передали фронтовикам, они на них уже воюют, а нам надо будет изучать новую технику — американские "Бостоны" и английские истребители. Правда, Мазурук, который был у нас командиром дивизии, английский истребитель "метлой" обозвал. Он с ним попал в неприятную историю. Летел, километров триста оставалось ему до Якутска, и мотор забарахлил. Хорошо, что на большой высоте находился. Еле дотянул. И шутил потом, мол, как на метле летел... Позднее наши от этих истребителей отказались, не стали их закупать. Основная техника — "Кобры" и "Бостоны". Бомбардировщики.

Ну, и стали мы эту технику изучать. Зима прошла. Летчики начали летать, а мы обслуживали самолеты. Весной 1943 года приехал к нам с инспекцией командующий Жаворонков. Походил по эскадрилье, осмотрел аэродром... После его отъезда поступила команда: "Полк ликвидировать, а личный состав направить в резерв, в Новосибирск". Слетали мы на фронт, называется... Пришлось самолеты передать боевым летчикам, прибывшим с фронта, а самим отправиться в Новосибирск. Там я пробыл всего дня три, не больше. Но вот какая со мной приключилась история.

Остановился на квартире у бывших сокурсников. Решил пройтись по Новосибирску. И — надо же! — столкнулся со своим товарищем по иркутскому училищу. Взаимно обрадовались, разговорились. Оказалось, он работал авиатехником в Новосибирском летном училище. Был доволен. Поведал и я ему свою одиссею: мол, вот, в резерве...

— А ты зайди в штаб ВВС,— посоветовал приятель. Как словом, так и делом. Зашел я и с порога:

— Что же нас здесь держать? Посылайте на фронт.

— Стоп-стоп-стоп, не горячись. Ты откуда? Я рассказал.

— Ага, значит, ты политработник, но техник. Так? Иди в отдел кадров.

Начальник внимательно выслушал меня, а потом предложил:

— Нам люди нужны. На командирскую работу пойдешь? Помощником начальника летного училища по военной подготовке?

— Пойду. Чего мне без дела мучиться. Выписал он мне направление и отправился я восвояси. Иду — навстречу старший офицер из политуправления:

— Вы чего тут разгуливаете?

— Назначение получил в летное училище.

— Какое назначение? Кто позволил политкадры растаскивать? Ну-ка, покажите мне документ!

Я показал. Он мое направление спрятал в карман и скомандовал:

— Завтра явитесь в штаб округа. Понятно?

С раннего утра я в штабе округа. Народу собралось... Что такое? Оказывается, идет отбор людей на трассу для перегонки американских самолетов. Мазурука увидел, Марка Ивановича Шевелева... Все опытные, известные летчики. Уже сформировали первый авиаполк, который базировался в Фербенксе. Началось формирование второго — в Уэлькаль. Выкликают фамилии:

— Командир Мельников, замполит Пыжинков, парторг Мякишев, комсорг Забарный... Завтра вылетать!

Все, братцы, оформился. Так мы в 1942 году и прибыли в наш родимый Уэлькаль. Два года прослужил парторгом авиаполка, а на третий назначили замполитом Уэлькальского аэропорта. До 1946 года я там пробыл.

Суровый климат Чукотки, оторванность от "большой земли" предъявляли к каждому из нас особые требования. Продолжалась война, и люди понимали всю ответственность. Летчики перегоняли самолеты, технический персонал обслуживал их, несмотря на крепчайшие морозы. А чем занимались мы, политработники?

Работы было достаточно. Всех горячо интересовали события на фронте. Мы старались использовать все источники, несущие информацию: собирали сводки, постоянно слушали радио. Причем не только наше, но и американское. Газеты приходили с большим опозданием, поэтому самим приходилось систематизировать все добытые материалы. После работы, когда выдавались свободные минуты, мы собирали людей и проводили политинформации, читали лекции, разъясняли происходящее. У нас здесь был свой фронт, никто не жалел себя ради поставленной цели. Фронт ждал от нас самолеты.

А условия были очень суровые. Я помню случай, когда солдат-пограничник береговой охраны решил в пургу уйти из поселка на заставу. Как его уговаривали переждать погоду! Не послушался: "До заставы всего три километра — дойду". Не дошел. Весной его откопали из сугроба.

Был случай, когда летчик Сергей Скорняков "гнал" "Кобру" и вдруг передал: "У меня отказал мотор. Иду на вынужденную посадку". Упал между Уэлькалем и Марково. Сопровождавший его истребитель кружил над местом посадки до тех пор, пока не убедился, что Скорняков жив. Сбросил ему свой бортпаек, засек место падения и только тогда прилетел на базу. А тут — погода испортилась. Сутки провел Сергей в тундре один. Ночью его волки окружили, но обошлось. Вывезли Скорнякова на гидросамолете, а "Кобра" так и осталась там...

Аэродром у нас был деревянным. Полтора километра длиной. После пурги выходили все до единого и чистили его от снега. У нас хорошие ребята были. Способные, талантливые. Ко всему с выдумкой подходили. Саша Заборный, комсорг, замечательный был парень. Любили его в полку. Коваленко, агитатор, обладал настоящими способностями оратора. Когда лекции читал, мы заслушивались. А забота о людях! Скажем, кто-то долго писем не получает из дома, переживает человек. Мы садились, писали за него родственникам, объясняли, что, мол, служит отлично, ждет от вас весточки, не забывайте.

Бывали и минуты отдыха, часы нехитрых, доступных развлечений. Жизнь-то не остановишь. На охоту ходили за куропатками. У нас же только консервы были, а хотелось свеженинки. В заливе Креста пытались рыбу сетью ловить. Иногда попадалась. Опять же свежая уха на столе...

Однажды моряки в гости приехали с концертом. Ну, такой замечательный концерт нам показали. А у нас в это время американские летчики были, из-за непогоды совершили вынужденную посадку. Они просто поразились таланту наших русских моряков.

В 1946 году вызвали меня в Москву. Получил новое назначение. Начиналась мирная жизнь...

е. кутаков,
Л. ГОРБУНОВА
НИЗКИЙ ПОКЛОН ВАМ, ВЕТЕРАНЫ!

Их осталось не так уж много. Тех, кто перегонял или готовил к перегонке самолеты по Красноярской секретной трассе. Во время поездки в Москву нам удалось встретиться с некоторыми из них. И не сказать хотя бы несколько слов о ветеранах трассы мы просто не имеем права.

Ивану Ивановичу Моисееву 84 года, но выглядит он лет на двадцать моложе. Правда, недоволен, что несколько "отяжелела" комплекция, однако не по годам подтянут и подвижен. Чувствуются в нем крестьянская "закваска" и стать кузнеца.

В авиацию пришел в 1931 году, когда поступил в Батайскую летную школу. После ее окончания работал там инструктором. В войне участвовал с июня 1941 года, служил командиром корабля в Московской авиагруппе особого назначения ВВС КА. Совершил 116 боевых вылетов.

На Красноярскую воздушную трассу был командирован 20 августа 1942 года. А 4 сентября посадил в Фербенксе самый первый советский самолет, который привез комиссию по приемке американской техники. Работал на трассе до февраля 1946 года. Перегонял самые большие самолеты Си-47 ("Дуглас"). В основном летал на участке Сеймчан — Якутск. Но случалось проделывать и весь путь от Фербенкса до Москвы. Аварий не имел.

После войны тоже работал командиром корабля, потом диспетчером. Награжден орденами Красной Звезды, Трудового Красного Знамени, двумя орденами Отечественной войны II степени и тринадцатью медалями.

Анатолий Степанович Ткаченко совершил свой первый самостоятельный полет на планере в 15 лет. Произошло это в Магадане, куда он приехал из Черниговской области, по примеру старшего брата. Был он, пожалуй, самым молодым планеристом в стране, и это увлечение чуть не погубило Анатолия. В первый раз, когда он летал еще с инструктором,— под сильным ветром при посадке планер накренился и зацепился крылом за сугроб. Инструктор и курсант вылетели в разные стороны, но, к счастью, все обошлось благополучно. Второй раз, когда летел самостоятельно и по мальчишеской безалаберности забыл пристегнуться,— на высоте около 100 метров чуть не сорвался вниз. Но летать после этого Анатолий не перестал и в 1940 году поступил в Тушинскую военную авиашколу...

На АлСиб попал в сентябре 1942 года. Обосновался в Красноярске. Занимался встречей и отправкой прибывших на трассу специалистов. В декабре получил приказ явиться к командиру авиадивизии И.П. Мазуруку и после основательной беседы стал его адьютантом. Поныне об Илье Павловиче он хранит самые теплые воспоминания, но тогда долго находиться под крылышком комдива посчитал для себя неудобным. Хотел летать — Мазурук отпустил.

Однако в те дни на трассе сложилась парадоксальная ситуация: летчиков было много, а техников не хватало. Пришлось работать техником. Это о его "золотых пальчиках" вспоминает В.И. Сломнюк. Морозы были под 50-60, а "... заворачивать барашки приходилось голыми пальцами: на "Аэрокобре" рука в рукавице не входила в аккумуляторный люк..."

"Когда началась война с Японией,— вспоминает А.С. Ткаченко,— наша дивизия занималась перегонкой "Аэрокобр" и "Боингов" из Красноярска в восточном направлении — на границу с Маньчжурией... В декабре 1945 мы вернулись в Якутск. Вскоре перегоночную дивизию расформировали, и я был направлен в Хакасию в Бирмскую военную авиашколу пилотов, а через 6 месяцев, в связи с сокращением армии, меня отправили в Красноярск".

В 1947 году Анатолий Степанович демобилизовался и уехал во Внуково, где проработал 42 года. Сейчас на пенсии. Но сложа руки не сидит. Активно работает в секции "АлСиб", собирает материалы о погибших на трассе. Убежден: о каждом должно быть написано персонально.

Виктор Михайлович Перов — председатель секции "АлСиб" Российского комитета ветеранов войны.

Воевать начал летчиком-истребителем и в первый же день войны был подбит. Отделался, по его словам, легко: уже через пять дней летал с еще не снятыми швами на лбу.

Второй раз было страшнее. Самолет у летчика Перова загорелся на высоте всего 30 метров. Горящий бензин хлынул на простреленные ноги. Шансов остаться живым практически не было. Но лучше хоть что-то делать, чем заживо гореть. Он заставил себя встать и дернул за кольцо парашюта. То, что произошло дальше, Виктор Михайлович называет чудом. Встречный поток воздуха раскрыл парашют и "выдернул" летчика вверх...

Идти самостоятельно не мог. К счастью, рядом оказалась деревня и видевшие трагедию люди...

Когда подлечился, к летной работе его не допустили — врачи решили: свое отлетал. Но Виктор Михайлович думал иначе, и он добился места инструктора в учебном центре Архангельского военного округа.

На трассу АлСиб попал случайно: "Я рвался на фронт, и когда пришло распоряжение откомандировать одного опытного летчика, уговорил начальство послать меня. Откуда я мог знать, что пошлют не на фронт".

Летом 1942 года он принял эскадрилью 4-го авиаполка. Для летчиков, прошедших войну, трасса несла совсем другие сложности. Вот что говорит сам В.М. Перов:

Военный летчик-истребитель, перегонщик самолетов, пилот полярной авиации, а ныне председатель секции "АлСиб" Российского комитета ветеранов войны Виктор Михайлович Перов

— Никто не имел опыта столь продолжительных полетов — ведь в воздухе мы находились по 5 — 6 часов... Летать приходилось со строго ограниченным запасом топлива, не имея по сути дела запасных аэродромов. Мы не умели долго пилотировать машину над облаками в отсутствии видимости земли или по приборам в облаках. Истребитель имел один мотор, и летя на нем, каждый ясно понимал, что местность, над которой идешь, почти не дает шансов на выбор площадки при вынужденной посадке. Летать надо было при очень ограниченных возможностях радиосвязи: 50 — 60 километров удаления и "земля" тебя не слышит...

Летчик-истребитель находится в самолете один. Автопилота нет, штурмана нет... А если лидер вошел в облака и ты его просто потерял, остаешься в небе один, более страшного одиночества не придумаешь...

Этот перечень я мог бы продолжать и продолжать. Именно поэтому мы вначале часто слышали по связи от своих лидеров-бомбардировщиков: "Эй, смертнички, подтянись..."

Свой первый самолет "Киттихаук" Виктор Михайлович пригнал в Красноярск 16 ноября 1942 года. А всего за время работы на трассе он совершил не одну сотню перелетов — хватило на три летных книжки. Бывало всякое. Однажды во время полета у него начался приступ аппендицита. "Высота 3000 метров, давление в кабине низкое, живот — как будто кто-то режет по животу... Я почувствовал, что теряю сознание — вспоминает В.М. Перов,— а это означает одно — смерть... Почти в бессознательном состоянии я посадил машину... А вскоре меня прооперировали".

Закончилась война. Трассу закрыли. Но жизнь еще не раз испытала летчика Перова. По примеру своего командира И. П. Мазурука он ушел в полярную авиацию. Летал в Арктику и даже Антарктику. На пятом континенте спас группу исследователей из Бельгии, за что был награжден орденом Леопольда Второго. Советских наград на долю Виктора Михайловича тоже пришлось немало: два ордена Ленина, орден Красного Знамени, два ордена Отечественной войны, орден Трудового Красного Знамени и многие медали.

Петр Павлович Гамов был на трассе командиром эскадрильи. За время работы перегнал 340 бомбардировщиков и отлидировал 250 групп истребителей. Работа шла без выходных. Нагрузка адская. Но аварий не было ни одной, хотя возможностей погибнуть хватало.

В конце 1942 года в районе Нома при плохой видимости американский летчик посадил "Бостон" на берегу Берингова пролива. Место было очень неподходящее для взлета. Американские специалисты предлагали не рисковать, а самолет разобрать и перенести на новое место. Это требовало времени. А самолетов на фронте недоставало. И тогда командир вызвал к себе Гамова и сказал: "Надо?"

Обследуя берег и полосу, которая уклонялась к морю, Гамов обнаружил льдину метров 600 длиной, с нее-то и взлетел. Правда, чиркнул колесами по воде, но машина уже пошла вверх.

В августе 1943 года во время одного полета стало болтаться переднее колесо. Садиться на него было нельзя — повреждение самолета неизбежное. А их и тогда еще не хватало. Гамов принял решение сесть на задние колеса, а нос опустить, когда упадет скорость.

В Фербенксе, куда завернул на посадку, взлетная полоса была достаточной длины, но заканчивалась обрывом, и были случаи, когда летчики, завершив полет, срывались в него. При посадке на одни задние колеса торможение замедленно, нужно сесть в самом начале площадки. А если и в этом случае не хватит полосы? Выход подсказал американский летчик Николай де Толли, правнук известного русского полководца. Во время знакомства он рассказал Петру Гамову, как однажды у него сломалась стойка переднего колеса. Сел на задние, а чтобы не занесло, на хвост ему были наброшены канаты от двух "доджей". Этот рассказ и вспомнил Гамов... Самолет протащил за собой два грузовика и остановился возле обрыва.

Был и третий случай. Срочное задание. Перегнать "Дуглас", груженный динамитом. Видимость плохая, снегопад, стекла обледенели, а тут еще самолет накренился и стал терять высоту. Разбив стекло, Гамов увидел, что машину несет на дно ущелья. Напряжением всех сил он заставил самолет выпрямиться и дотянул до Уэлькаля. Выяснилось, что перед полетом надо было обогреть прибор, показывающий скорость. Тот замерз и стал "выдавать дезу". Гамов этого не знал: на "Дугласе" он летел впервые.

За работу на Красноярской воздушной трассе капитан Гамов был удостоен орденов Ленина, Красного Знамени и медали "За боевые заслуги". Кроме Петра Павловича орденом Ленина на всей трассе АлСиб был удостоен только один человек — его друг Федор Андреевич Желваков.

А вот книжки участника войны, по мнению чиновников военкомата, участники перегонки не заслужили. Правда, П.П. Гамову вначале ее дали. Но потом потребовали вернуть. И лишь совсем недавно он получил ее вторично.

Красноярская трасса была для Гамова не первой. До этого он перегонял "Бостоны" и "Боинги" через Иран.

Петр Павлович поведал нам, как, остановившись весной 1942 года в городе Пехлеви, он услышал от хозяина гостиницы историю ее частичного разрушения. Жили в ней тогда офицеры гитлеровской армии. И вот однажды появились в небе три советских бомбардировщика и точными ударами накрыли ее. Эту успешную акцию провели летчики Красноярского авиаполка.

И после войны судьба сводила Гамова, правда, уже не с самим полком, но с одним из его летчиков: с переведенным в Африканду И.Н. Горбуновым. Позже летал Петр Павлович, как и Иван Николаевич, на Новую Землю. Был и у нас в крае, посещал Красноярск, летал в Эвенкию.

Секретарь секции "АлСиб" Елена Александровна Макарова была на трассе переводчицей. Уже шла война, когда она закончила военный институт иностранных языков. Но до прибытия на Красноярскую трассу, как и Петр Павлович Гамов, успела поработать в Иране. Там и познакомились: на Аляску прибыла с первой делегацией. Вместе со своей подругой Натальей Фенелоновой переводила технические тексты и надписи на самолетах, замечания наших специалистов к ним, да и просто помогала вести разговоры.

Однажды Елене подарили американский журнал с ее фотографией и подписью: "Технические инструкции представляют определенную сложность и для опытного инженера, а молодая мисс свободно делает перевод".

Елена Александровна знала об отношении к ней капитана Гамова. Но сама была предельно сдержана. Однако, когда Петру Гамову случилось совершить посадку на неисправном самолете, она, переживая за исход, поклялась: "Если останется жив — буду его женой". И стала. Так и прожили вместе уже полвека, и дай Бог, еще им столько же. Дай Бог здоровья и долгой жизни всем ветеранам!

Спасибо Вам, дорогие, за то, что работали без праздников и выходных, за то, что не берегли себя, рисковали своей жизнью и отдавали жизнь. Спасибо за то, что летчики на фронтах, в том числе и красноярцы из 22-го гвардейского полка, смогли получить хорошие самолеты и сохранить многие жизни.

Низкий поклон Вам, ветераны!

КОГДА КНИГА БЫЛА ГОТОВА К ПЕЧАТИ

Книга уже была подготовлена к печати, когда мы получили письмо из Москвы от бывшего командира 4-го перегоночного авиаполка, а ныне председателя секции "АлСиб" Российского комитета ветеранов войны Виктора Михайловича Перова. Приводим его почти полностью.

"... 15 октября в субботу в Монинском музее (авиационном музее ВВС) состоялась торжественная передача самолета "Бостон" А-20 Ж. Принимали дар красноярских мастеров-умельцев, восстановивших где-то брошенную машину.
Процедура проходила довольно торжественно. Присутствовали главком ВВС Дейнекин, атташе посольства США и масса всяких журналистов. Конечно, также были приглашены и ветераны перегонки: Гамов П.П., Сорокин Г.В. и я.
Еще я не рассказал Вам самую трагичную историю, приключившуюся в самом начале перегонки. Первую партию истребителей Р-40 "Киттихаук" начала перегонять из Якутска моя эскадрилья в составе 10 человек. Лидировал группу полковник Фокин В.В., заместитель Мазурука И.П.
Вылетели мы ранним морозным утром. Собрались над аэродромом и взяли курс за лидером на Олекминск — Киренск. Весь полет протекал в хороших метеоусловиях. Киренск встретил нас замечательной погодой. Был полный штиль. В домах окружающих аэродром деревень топились печи и дым из труб стоял столбом над каждой хатой. На аэродроме нас, кроме наземного состава, никто не встречал. Дело в том, что 6-й перегоночный Киренский полк еще не прибыл к месту базирования и находился в Красноярске. Погода в Красноярске стояла плохая и мы были вынуждены задержаться на аэродроме Киренска, хотя рвались вперед со страшной силой. Все-таки первая партия боевых истребителей, так нужных фронту в первый период войны.
Наконец-то дня через два-три Фокин В.В. принимает решение лететь. Поднялась наша группа при хорошей погоде с аэродрома, которая держалась до Усть-Кута. После Усть-Кута она резко ухудшилась. Пошла низкая облачность. Лететь приходилось на бреющем полете, временами в густых снегопадах, прижимаясь к самому хвосту лидера. На наше счастье, после Канска погода начала улучшаться и Красноярск встретил нас хорошей погодой. Мы благополучно уселись и сдали самолеты военной приемке.

Утром следующего дня мы должны были на "Дугласе" вылететь обратно на Киренск — Якутск. Собрались на аэродроме большой группой. Был чудный солнечный прозрачный день. На аэродроме стояло 2 самолета — один Ли-2, который должен был везти эскадрильи летчиков-истребителей в Киренск к месту базирования, и второй самолет — новый американский "Дуглас" Си-47, предназначенный везти мою эскадрилью обратно в Якутск. Первым, погрузив людей, запустил двигатель самолет Ли-2. Поскольку было раннее утро, на аэродроме никаких полетов да и самолетов, кроме наших двух, не было. Ли-2 пошел на взлет прямо со стоянки, развернувшись носом на центр поля. Оторвавшись, машина набрала высоту, развернулась на 180 градусов и легла курсом на восток. Подлетая к нашей стоянке, то есть к тому месту, с которого он только что начал взлет, самолет накренился вправо. Летчики вывели самолет из правого крена, но он перешел резко в левый крен, опустил нос и с высоты метров 200 вертикально врезался в землю, почти точно в то место, откуда только что ушел на взлет.

Это было в 30-40 метрах от нашей стоянки. Машина сразу вспыхнула, ведь в ней была полная заправка — 3100 литров бензина. Полыхала так, что даже у нашего самолета было стоять жарко.
Вот так страшно была омрачена радость первой сдачи самолетов в Красноярск. По непонятным причинам погиб фронтовой летчик командир Ли-2 Барков и унес с собой почти 30 человек. Заместитель Мазурука Фокин остался расследовать катастрофу, а я со своей эскадрильей тут же вылетел в Якутск на Си-47.
Вот такие радостные и печальные события ознаменовали открытие воздушной трассы.
С уважением к Вам. В. Перов 17 октября 1994 г"
* В разных архивных документах указаны разные даты вылета из Фербенкса первой группы перегоночных самолетов: 6,7 и 9 октября 1942 года.


* Подробнее о перелете по трассе первой группы американских самолетов см. в статье "До фронта не долетели..."


** Подробнее о случившихся на трассе летных происшествиях см. в статье "До фронта не долетели..."


* Подробнее о трассе как грузовой, международной пассажирской и дипломатической авиалинии см. в статье "АлСиб соединял континенты"


* О работе 1-го перегоночного авиаполка, стоявшего в Фербенксе, и советской военной миссии на Аляске см. статью "Берингов мост"


* АНС — аэродромно-навигационная служба.


* В разных архивных документах названы разные цифры перегнанных американских самолетов: от 7908 до 8094.


** "Ветеран войны", 1994, № 2, с. 59.


* 15 мая 1945 года при бомбежке заторов льда на Лене вблизи поселка Дарделах в семи километрах от Якутска одна бомба попала в жилой барак. Несколько жильцов получили ранения, семимесячный ребенок скончался от ран. Расследованием было установлено, что экипаж бомбардировщика А-20 4-го полка нарушил указания командования о порядке захода на бомбометание и допустил небрежное обращение с бомбосбрасывателем, что и вызвало преждевременное падение бомбы. Члены экипажа получили дисциплинарные взыскания.


* Подробнее о перегонке первой группы американских самолетов см. в статье "До фронта не долетели..."


* НКВТ — Народный комиссариат внешней торговли СССР.





