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Аннотация
Книга Владимира Ильича Сапёрова «Советская дальняя авиация в годы холодной войны» рассказывает об одном из наиболее сложных периодов в истории этого подразделения отечественных ВВС, охватывая время от окончания Второй мировой войны до развала СССР. Участие в гонке вооружений, постоянное движение ко все более высоким показателям боевой эффективности, выход на новые, недосягаемые прежде рубежи, громкие победы и горькие поражения – все это описывается в книге с опорой на подлинные документы той эпохи и воспоминания летчиков – ветеранов дальней авиации.
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1. Пролог

Советская разведка заблаговременно доводила информацию до руководства СССР о проведении в США исследований по разработке атомных зарядов. В этих условия руководство Советского государства принимает ответные меры по обеспечению национальной безопасности.
На основании этих данных 28 сентября 1942 г. распоряжением Государственного Комитета Обороны (ГКО) № 2352 сс «Об организации работ по урану» Академии наук СССР было предписано возобновёить работы по возможности создания урановой бомбы. Позже руководителем работ по атомной проблеме был назначен профессор ЛФТИ Курчатов И.В.
20 марта 1945 г. ГКО принимает решение «О реорганизации работ по атомной технике». Для реализации этого решения 20 августа 1945 г. Сталиным И.В. было подписано Постановление ГКО о создании Специального комитета при ГКО для руководства всеми работами по созданию атомного оружия с чрезвычайными полномочиями в составе: председатель — заместитель председателя СНК СССР Берия Л.П., члены — Первухин, Маленков, Вознесенский, Курчатов И.В., Капица, Ванников. При СНК СССР создается Первое главное управление. Под научным руководством Курчатова И.В., организационным — Ванникова (нарком боеприпасов) и под контролем Берии Л.П. развернулись работы по созданию ядерного оружия в СССР. Распоряжения его имели высший приоритет для всех органов власти.
Для решения поставленных задач в апреле 1943 г. при Академии наук была создана Лаборатория № 2, а при ней с апреля с 1946 г. — Конструкторское бюро № 11 по разработке атомных бомб. Бюро разместилось на базе завода № 550 Министерства сельского хозяйства в п. Сарово. Так был создан первый ядерный оружейный центр страны. Второй — был создан в 1955 г. на Урале — НИИ-1011. В 1953 г. после ареста Берии Л.П. на базе Специального комитета при Совете Министров, Первого и Второго главных управлений при СМ СССР было создано Министерство среднего машиностроения (по созданию атомного оружия).
В 1947 г. для руководства проведением испытаний ядерного оружия в Генеральном штабе ВС СССР создается Специальный отдел (позднее — 12 Главное управление МО), 71-й полигон ВВС, а под Семипалатинском — полигон для испытания атомных зарядов. Позднее создается полигон на о. Новая Земля. Принимается на вооружение первый носитель атомной бомбы — стратегический бомбардировщик Ту-4.
С 1962 г. отечественной атомной промышленностью серийно выпускались атомные заряды для всех типов вооружения и техники и видов Вооруженных сил СССР. Значительная роль в испытании ядерного оружия и его применении отводилась Дальней авиации.
Соперничество в военной области между США и СССР привело к тому, что у них к 1990 г. имелось более 50 тысяч ядерных боеголовок на различных носителях суммарной мощностью около 3000 мегатонн, не считая ядерный потенциал других государств. Этого хватило бы уничтожить все живое на Земле ни один раз. Человеческая цивилизация на Земле оказалась заложницей технического прогресса и неразумной политики. Поэтому по инициативе СССР были предприняты шаги по снижению ядерной угрозы цивилизации.
В 1979 г. между СССР и США заключен Договор ОСВ-2, ограничивающий общее количество носителей ядерного оружия для каждой стороны на уровне 2250 и 2400, в 1991 г. — Договор СНВ-1, снижающий общее количество носителей с каждой стороны до 1600, а количество ядерных боезарядов — до 6000, в 1993 г. — Договор СНВ-2, снижающий количество ядерных боеприпасов до 3000–3500 для каждой стороны, из которых на долю РВСН приходится 26 %, ВМФ (РПКСН) — 50 %, ДА — 24 % (около 800 зарядов). В 2010–2011 гг. подписано и ратифицировано между РФ и США новое соглашение — СНВ-3, снижающее количество ядерных боеприпасов у каждой стороны до 1500 ед. Согласно ему на АСЯС приходится до 500 ядерных зарядов (40 %), мощностью 200 кт.
В связи с этим пропорционально сокращался и боевой состав Дальней авиации как авиационной составляющей ядерной триады страны.
Роль и место Дальней авиации по обеспечению национальной безопасности страны в годы холодной войны определяется несколькими факторами, основными из которых являются:
— международная военно-политическая обстановка;
— научные и экономические возможности СССР;
— боевые возможности авиационных комплексов по применению средств поражения;
— боевой состав Дальней авиации;
— расширение возможностей частей Дальней авиации по применению;
— поддержание высокой боевой выучки летного состава частей.

2. Международная военно-политическая обстановка

По окончании Второй мировой войны, когда Германия и Япония были разгромлены, а европейские лидеры Великобритания и Франция были обессилены блокадой и оккупацией, СССР как победитель становится безоговорочным лидером новой геополитической конфигурации. Сформировав обширные зоны влияния в Европе и Азии, прирастая сторонниками своей идеологии, имея огромные богатейшие природные ресурсы, Советский Союз претендует на роль «великой державы». Однако его возросшая роль и стремительный переход восточноевропейских стран в зону советского влияния преграждает Вашингтону путь к достижению «глобального лидерства» и разрушает планы западных партнеров по антигитлеровской коалиции в отношении послевоенного устройства Европы.
Появление серьезного игрока на политической арене в лице Советского Союза и стремительная утрата монополии США не могли не привести к соперничеству с обеих сторон. Идеологическая непримиримость в советско-американских отношениях послужила началом противостояния по всем направлениям. Используя свое преимущество, в условиях строжайшей секретности США начали исследования по изучению возможности использования атомной энергии в создании оружия массового поражения, привлекая крупнейших ученых Европы, провели масштабные эксперименты под кодовым названием «Проект Манхэттен». В результате были созданы три бомбы — «Тринити», «Малыш» и «Толстяк». 16 июля 1945 г. на полигоне «Уайт Сэндз» в пустыне неподалеку от города Аламогордо (Alamogordo) в нескольких десятков километров от Лос-Аламоса (штат Нью-Мексико) было проведено первое испытание ядерного взрывного устройства «Тринити» на основе плутония-239.
В рамках развития вооружения, решая принципиальную задачу создания средств доставки ядерного оружия, США направили все усилия на разработку бомбардировщика, способного применять ядерные боеприпасы в Европе. В 1943 г. был налажен крупносерийный выпуск самого совершенного в то время тяжелого бомбардировщика В-29 («Superfortress» — «Сверхкрепость») с боевым радиусом действия 3413 км. Было выпущено около 4000 самолетов В-29 различных модификаций. 6 августа 1945 г. бомбардировщик B-29 «Enola Gay» сбросил атомную бомбу «Малыш» в реальных условиях на город Хиросима, где было сосредоточено большое количество штабов, складов и военных училищ. Через три дня, 9 августа 1945 г., бомбардировщик В-29 «Bockscar» сбросил атомную бомбу «Толстяк» на город Нагасаки, где находился крупный военно-морской порт, ряд верфей для ремонта военных судов и большое количество войсковых частей.
Опираясь на технические возможности нового оружия, убедившись в своем превосходстве, на следующем этапе США разработали далеко идущие планы по овладению миром, в т. ч. такие как «Пинчер» (1946 г.), «Бройлер» (1947 г.), «Дропшот» (1949 г.) по нанесению массированного удара уже по советским городам. Убедившись в своем превосходстве, президент США Гарри Трумэн открыто поддержал Уинстона Черчилля, который 5 марта 1946 г. в его присутствии в Вестминстерском колледже в Фултоне, штат Миссури (США), произносит свою знаменитую речь. Бывший премьер-министра Великобритании, обрушиваясь с беспрецедентно резкими выпадами в адрес недавнего союзника — Советского Союза, обвинил СССР в развертывании мировой экспансии и наступлении на территорию «свободного мира». Призывая «объединить усилия всего англоязычного мира против восточного коммунизма», поддержав тем самым стремления США, направленные на изменение геополитического баланса в стратегически важных для Америки районах мира. Речь У. Черчилля стала своеобразным объявлением холодной войны, тем самым он навязывал новую борьбу Советскому Союзу.
Дальнейшее свое развитие идея холодной войны получила в доктрине Трумена, в его внешней политической программе. Официально заявленная «политика сдерживания» в отношении СССР реально опиралась на ядерный шантаж и «план Маршалла». В соответствии с планом, получившим имя его создателя (госсекретаря США Джорджа Маршалла, бывшего начальника штаба американской армии), Вашингтон намеревался возродить страны Западной Европы, предоставив им финансовую помощь в форме крупных займов. Основную долю американской помощи (около 60 %) получили Великобритания, Франция, Италия и ФРГ. В соответствии с двухсторонними договорами США направляли помощь в виде товарных кредитов, взамен получая право строительства военных баз на территории договаривающихся стран. Реализуя таким образом свои запасы (машины, оборудование, одежду и т. п.), США в первую очередь решали свои экономические проблемы, позволяющие монополиям модернизировать производства. А во вторую — политические, поставив европейских союзников в зависимое положение и создание экономической основы для военной интеграции и образования блока НАТО. Впоследствии страны, вошедшие в орбиту геополитических и экономических интересов США, и составили основу Североатлантического альянса. 4 апреля 1949 г. крупнейший в мире военно-политический блок НАТО объединил 12 государств, в том числе: США, Канада, Великобритания, Франция, Бельгия, Нидерланды, Люксембург, Исландия, Норвегия, Дания, Италия и Португалия.
Официальной целью блока НАТО декларировалось создание коллективной обороны и сохранения мира и безопасности; укрепление стабильности и повышения благосостояния в Североатлантическом регионе. Однако на деле альянс создавался как структура, призванная противодействовать политике СССР и возможному возрождению военных устремлений Германии.
В начале 1950-х гг. под воздействием военно-промышленного комплекса и под влиянием нарастающих антикоммунистических настроений в США непрерывно увеличивалась доля капвложений в атомную, авиационную и обрабатывающую промышленности. Это позволило США в 1953 г. принять концепцию «массированного возмездия», оставляющую за собой право непропорционального применения силы в отношении противника. Идеи одностороннего применения международного права подкреплялись возрастающей ядерным боевым потенциалом. В 1955 г. США уже имели 4750 ядерных бомб мощностью от 50 кт до 20 Мт, на порядок опережая Советский Союз, и 1565 бомбардировщиков, 70 % из которых составляли В-47.
В-47 («Boeing» B-47, «Stratojet») считается первым в мире реактивным бомбардировщиком со стреловидным крылом средней дальности с боевым радиусом действия 3240 км. Принятый на вооружение в 1953 г. самолет был выпущен массовой серией — белее 2 тысяч машин. Местами базирования В-47 являлись не только военные базы на территории США, но и в Северной Африке, в Европе и на Гренландии. Прослужив 15 лет, B-47 в дальнейшем стал прообразом для В-52 и ушел в историю, предоставив место стратегическим бомбардировщикам и баллистическим ракетам соответствующего радиуса действия.
Раскинув базы своего присутствия, Вашингтон стремился подчинить своим интересам близлежащие государства и пересечения морских путей. Во времена Второй мировой войны Соединенные Штаты получили право размещать свои базы на территории государств — членов антигитлеровской коалиции, а также пользоваться их портами. Англия и Франция были первыми странами, которые разрешили использовать свои территории американским вооруженным силам. Впоследствии новые базы стали появляться в Бельгии, Исландии, Германии, Италии, Японии и на южнокорейском полуострове. После окончания Второй мировой войны американцы не предполагали кардинально сокращать своё военное присутствие за рубежом, обеспечивая себе таким образом плацдарм для противостояния с Советским Союзом в начинающейся холодной войне. В 1949 г. у США насчитывалось более 300 военных баз. Использование военных баз, обустроенных аэродромами, давало бомбардировщикам В-29 и В-47 явное преимущество. Технических возможностей этих типов самолетов было достаточно, чтобы беспосадочно и без дозаправки долететь до территории СССР. Тогда как советским самолетам для доставки ядерного оружия на территорию США требовалось преодолеть значительно большее расстояние. Учитывая, что Советский Союз единственная в мире страна, изолированная с 4-х сторон независимыми морскими театрами, это расстояние в обязательном порядке пришлось бы преодолевать через океан, где на постоянном дежурстве находились авианосцы, которые, по существу, также играли роль плавучих военных баз.
В этот период авианосцы для США становятся главной ударной силой в океане, важнейшим преимуществом которых становится возможность одновременного ведения боя на море и в воздухе. Для усиления мощи, завоевания своих позиций в океане и мобильности были сформированы оперативные соединения кораблей, боевым ядром которых является многоцелевой авианосец.
Под предлогом помощи в 1951 г. создается Европейское командование НАТО, а затем и ВВС НАТО. В рамках взаимной обороны уже спустя год США обеспечили поставку на свои базы несколько сот истребителей типа F-86 F «Сейбр».
Одновременно НАТО помогло возродиться вооруженным силам Германии. В 1955 г. ФРГ становится полноправным ее членом. Кроме того, по образцу НАТО, США создавало подобные военно-политические союзы и в других регионах планеты. В сентябре 1954 г. был создан новый военный блок СЕАТО, а на Ближнем Востоке под руководством британцев в 1955 г. возник Багдадский пакт, позднее реорганизованный в блок СЕНТО, что резко увеличило международную напряженность.
В-52 («Boeing» B-52, «Stratofortress»), многофункциональный тяжёлый стратегический бомбардировщик-ракетоносец второго поколения, обладал межконтинентальной дальностью, способностью долететь до территории Советского Союза с ядерным оружием. К концу 1962 г. было построено 744 самолета. Боевой радиус действия самолета составлял 7210 км, а 21 мая 1956 г. с бомбардировщика была сброшена первая водородная бомба. С этого времени B-52 на долгие годы становится основной авиационной компонентой Стратегического авиационного командования (САК) и олицетворением военной мощи США. Технические возможности В-52 позволяли на протяжении многих лет нести постоянное боевое дежурство в воздухе, которое было снято в 1991 г. в связи с изменением геополитической обстановки. В 1957 г. совершен полет с дозаправками в воздухе одновременно трех В-52 дальностью 39 165 км за 45 часов 19 минут, а в 1962 г. самолет установил рекорд дальности без дозаправки топливом в полете, преодолев 20 168 км за 22 часа 9 минут.
Военно-политическое руководство США осознает, что имеющаяся на вооружении авиация вряд ли сможет обеспечить победу в ядерной войне. Обнаружив в этом угрозу, в США разрабатывается план по созданию Стратегических ядерных сил, опережая Советский Союз в этом направлении, обозначив следующий этап гонки вооружения. Стремясь расширить сферу своего влияния, США в 1958 г. на военных базах в Европе развертывают баллистические ракеты средней дальности «Тор» и «Юпитер». Годом позже на боевое дежурство ставятся первые межконтинентальные баллистические ракеты (МБР) «Атлас-D» и атомная подводная лодка «Джордж Вашингтон» с баллистическими ракетами (ПЛАРБ) «Поларис-А1». В 1960 г. США имели 3000 ядерных бомб, около 1300 дальних бомбардировщиков, 180 МБР, 144 ракеты на ПЛАРБ. В общей сложности в США было развернуто около 6000 боевых частей с ядерным вооружением, тогда как в Советском Союзе с учетом стратегических носителей их было всего около 300.
СССР, уступая в десятки раз по Стратегическим ядерным силам, принимает ответные меры с целью недопущения стратегического превосходства США. Созданные в декабре 1959 г. Ракетные войска стратегического назначения (РВСН) на первом этапе обладали весьма ограниченными возможностями в силу низкой степени боеготовности комплексов Р-7 и высокой стоимости их развертывания. Военно-морской флот СССР при создании Морских стратегических ядерных сил (МСЯС) получил на вооружение в феврале 1959 г. баллистическую ракету Р-11 ФМ. Предназначенная для дизельных подводных лодок проекта 611 АВ ракета Р-11 ФМ имела сравнительно небольшую дальность полета — 150 км.
В этих условиях на рубеже 1960-х гг. основная ответственность и нагрузка по защите государства легла на Дальнюю авиацию.

3. Самолеты, стоящие на вооружении дальней авиации


Для увеличения дальности поражения объектов, повышения вероятности преодоления ПВО и повышения эффективности боевых действий на вооружение Дальней авиации принимаются самолеты Ту-4, Ту-16, М-4, Ту-95, Ту-22, Ту-160 различных модификаций, а также авиационно-ракетные комплексы «Комета», К-16, К-11, К-20, К-26, К-22, их сочетание и др., в составе которых были авиационные ракеты КС-1, КСР-2, КСР-5, КСР-11, Х-15, Х-20, Х-22, Х-55. Все они были носителями ядерных боеприпасов.

3.1. Первый поршневой стратегический бомбардировщик Ту-4

В 1943 г., в связи с активизацией в СССР работ по атомной проблеме, возникла потребность в разработке авиационного носителя для создаваемой атомной бомбы. В мае 1944 г. вновь воссозданное ОКБ завода № 156 Туполева приступило к разработке эскизного проекта нового стратегического бомбардировщика.
В 1944 г. 5 самолетов B-29 по разным причинам произвели вынужденную посадку в Приморье. В 1945 г. ОКБ Туполева получило задание остановить все собственные разработки дальних бомбардировщиков и в максимально короткие сроки скопировать B-29 насколько можно точно. В одном из самолетов была обнаружена техническая документация, что значительно облегчило работу. В течение лета самолеты были перегнаны в Подмосковье. Ту-4 являлся точной копией B-29. Единственными системами (не считая вооружения), кардинально отличавшимися от оригинала, были двигатели: Туполев принял решение не копировать американский двигатель «Райт» Р-3350, а воспользоваться более мощным АШ-73 конструкции А.Д. Швецова. Также оригинальной была конструкция дистанционно управляемых оборонительных турелей, приспособленных для установки в них советских 23-мм пушек НС-23.
В декабре 1945 г. задание на разработку самолета включили в план опытного самолетостроения НКАП (МАП) на 1946 г. 3 июля 1947 г. экипаж летчика-испытателя Рыбко Н.С. приступил к его испытаниям.
Экипаж самолета состоит из 11 человек: левого пилота — командира корабля; правого — второго пилота; штурмана-бомбардира; штурмана-навигатора; борт-техника; радиста; штурмана-оператора бортовой РЛС; 4 стрелков. В носовой (передняя) гермокабине расположены: в остекленной носовой части фюзеляжа — штурман-бомбардир; далее кресла пилотов (командира корабля — слева и второго пилота — справа), за ними рабочие места борт-техника, штурмана-навигатора, стрелка и радиста. Вход в переднюю гермокабину и ее покидание обеспечивается через нишу передней стойки шасси. В средней гермокабине оборудованы места штурмана-оператора бортовой РЛС и трех стрелков, а также два спальных места. Передняя и средняя гермокабины сообщены друг с другом цилиндрическим гермолазом диаметром 710 мм, проходящим внутри фюзеляжа над передним бомбоотсеком, над фюзеляжным кессоном крыла и над задним бомбоотсеком. В хвостовой части размещена задняя индивидуальная гермокабина хвостового стрелка, которая при герметизации разобщена со средней гермокабиной.
Двигатели — четыре поршневых 18-цилиндровых двигателя воздушного охлаждения «АШ-73 ТК». Взлетная мощность двигателя — 2400 л.с., номинальная мощность двигателя — 2000 л.с.
Топливная система включает 22 мягких, крыльевых, протектированных топливных бака, расположенных между лонжеронами и нервюрами (8 баков, в центроплане, для внутренних двигателей и по 7 баков в консольных частях крыла, для внешних двигателей), общим объемом 20 180 литров. Кроме того, в переднем бомбовом отсеке могут подвешиваться три дополнительных топливных бака, общим объемом 5300 литров, на случай длительного полета с меньшей бомбовой нагрузкой.
В различных вариантах подвески самолет Ту-4 мог нести: ФАБ-3000 и ФАБ-1500; средства массового поражения (химические боеприпасы) ХАБ-500—280 СМ-46 и ХАБ-250—150 СМ-46. Автоматический прицел ОПБ-48 обеспечивал бомбометание на любой скорости и высоте в условиях визуальной видимости. Бортовая РЛС «Кобальт» была разработана КБ Ленинградского электромеханического завода под руководством А.И. Корчмаря и Я.Б. Шапировского. Она обеспечивала: обнаружение целей — крупное промышленное здание с дальности 100 км; определение координат цели, по азимуту, с точностью до +/– 2 градуса, по дальности +/– 100 м; бомбометание в облачность и ночью с высот от 3000 м, до «потолка»; определение местоположения самолета.
В конце 1948 г. Сталин И.В. официально присвоил самолету индекс «Ту-4» и утвердил Акт об окончании государственных испытаний.
Главным оружием Ту-4 должна была стать атомная бомба, разработка которой была начата в 1946 г. в ОКБ-11 под руководством Ю.Б. Харитона и начальника конструкторского отдела В.А. Турбинера. Параллельно с проектированием заряда РДС-1 ОКБ-11 совместно с бригадой вооружения ОКБ Туполева произвели доработку трех самолетов Ту-4 для проведения баллистических и «горячих» испытаний атомной бомбы. Доработанные самолеты были обозначены индексом Ту-4 А. На этих самолетах была установлена система взведения заряда и специальный бомбодержатель.
Ту-4 А отличался от «нормального» Ту-4 новой бомбардировочной установкой, обеспечивающей электрическую стыковку бортового самолетного оборудования с изделием через специальный разъем, наличием тросовой системы извлечения чек при сбрасывании бомбы «на взрыв», системой поддержания температурных условий в бомбоотсеке вплоть до практического потолка самолета, доработанным оптическим прицелом с расширенным диапазоном условий сбрасывания, установкой в кабине штурмана-бомбардира спецвооружением соответствующего пульта управления спецвооружением.
Первоначально была произведена большая серия сбросов макетных бомб в целях отработки конструкции парашюта, оперения бомбы, радиовысотомеров, генерирующих сигнал для взрыва ядерного заряда на заданной высоте. 18 октября 1951 года экипаж Ту-4 А под командованием подполковника К.И. Уржунцева сбросил на Семипалатинском полигоне бомбу «Мария» с зарядом РДС-3 (вес — 3100 кг), мощность заряда 40 кт. Единственным средством защиты экипажа самолета-носителя от малоизученных в то время поражающих факторов ядерного взрыва являлись светозащитные экраны и специальные очки.
Первым серийным ядерным зарядом, разработанным для боевых частей ракет и свободнопадающих бомб, стал 30-килотонный заряд РДС-4. Его вариант, РДС-4 Т, был разработан для атомной бомбы «Татьяна», поступившей на вооружение Дальней авиации. Внешне «Татьяна» соответствовала обычной фугасной бомбе. Ее корпус по сравнению с «Изделием 501» был короче более чем в четыре раза, вес снизился с 5000 кг до 1200 кг.
Ту-4 стал первым советским носителем ядерного оружия. По решению Совета министров СССР от 29 августа 1951 г. № 3200–1513 Военное министерство приступило к формированию бомбардировочного полка, вооруженного атомными бомбами, с условным наименованием «Учебно-тренировочная часть № 8» в составе 22 боевых самолетов-носителей Ту-4.
С 1947 по 1952 г. Ту-4 строился массовой серией на трех заводах: № 22 в Казани, № 18 в Куйбышеве и № 23 в Москве. За эти годы выпустили около 850 машин разных модификаций.

Варианты и модификации
Ту-4 — базовый серийный дальний бомбардировщик;
Ту-4 А — носитель атомной бомбы;
Ту-4 т — танкер;
Ту-4 К — носитель крылатых ракет КС-1;
Ту-4 Р — разведчик.

Первый стратегический бомбардировщик Ту-4 публично был продемонстрирован на воздушном параде 18 августа 1947 г. Промышленные и государственные испытания Ту-4 длились почти два года и завершились к концу 1948 г. В них участвовали и экипажи ДА: п/п-ка Пономаренко В.В. (203-й тбап) и п/п-ка Вагапова И.Ш. (флагманский экипаж ДА). В процессе их самолеты участвовали и в воздушных парадах 12 июля и 7 ноября 1948 г.
Первым полком, освоившим самолет в 1949 г., стал 203-й гв. тбап 45-й тбад (Барановичи). Командир полка гв. п/п-к Пономаренко В.В. первым освоил самолет Ту-4. Вторым — флагманский экипаж ДА п/п-ка Вагапова И.Ш. Освоение Ту-4 вслед за полками 45-й дивизии 50-й ВА начали в 13-й гв. тбад (командир п-к Сажин Н.И.) 43-й ВА. В 13-ю дивизию входили 185, 202 и 226-й гв. полки. Первым переучивание начал 185-й тбап, а с апреля 1949 г. — 202-й и 226-й полки. Первые 6 Ту-4 приземлились в Полтаве в июле 1949 г., и в том же месяце уже начались полеты в составе штатных экипажей. В начале сентября в полку началось освоение маршрутных полетов с бомбометанием днем с последующим переходом к полетам ночью. Всего было переучено 72 командира корабля и 67 экипажей. Средний налет при переучивании составлял 14 часов. В процессе освоения самолета налет составлял 80—120 час.
Заводы ежедневно выкатывали на приемную стоянку самолеты. Для ускорения их перегонки в части от 185-го гв. тбап была выделена группа экипажей. Для ускорения подготовки экипажей на Ту-4 была привлечена Высшая офицерская школа экипажей Дальней авиации в Рязани.
Часть самолетов Ту-4 были модернизированы в вариант разведчика. В Ту-4 Р в бомбоотсеках устанавливали фотоаппараты АФА-33 или — ЗЗМ с 1000-мм объективами, позже стали применять и другую технику, например, ночной НАФА-5 с/100. Объем бомбоотсека позволил установить самые большие кассеты, вмещавшие 190–195 кадров фотопленки размером 300×300 мм.
В начале 50-х годов в набор оборудования Ту-4 Р была включена станция радиоразведки ПР-1, способная засекать локаторы, работающие в диапазонах от «А» до «Д» (от 150 до 3100 МГц). Кроме того, она могла определить направление на них и «глушить» РЛС противника «шумовыми» помехами в диапазоне «Д» — от 2600 до 3100 МГц (из-за этого ее иногда называли ПР-Д). С 1954 г. Ту-4 Р начали комплектоваться широкополосными помеховыми станциями СПС-1. Кроме того, в бомбоотсеке можно было разместить устройство для постановки пассивных помех ДОС, обеспечивавшее выброс дипольных отражателей в виде станиолевых лент или коротких стеклянных иголок с металлическим покрытием. Обслуживали станции ПР-1, СПС и установку ДОС офицер по радиопротиводействию и борттехник службы помех. Станция ПР-1 ставилась вместо коек для отдыха.
В каждой воздушной армии был сформирован дальний разведывательный полк на Ту-4, некоторые бомбардировочные полки переоснастили разведчиками и полностью переключили на выполнение задач радиопротиводействия. Одним из них был 202-й тбап в Миргороде.
Самолет Ту-4 в период 1949–1958 гг. был на вооружении 24 полков ДА: 18, 52, 121, 132, 175, 183, 184, 185, 199, 200, 202, 203, 219, 226, 251, 260, 303, 341, 402, 444, 454, 840, 1225, 1229-го.
Самолет был очень надежным, за время его эксплуатации в ДА произошло всего пять катастроф: в 203, 184, 199, 454 и 251-м тбап.
Выпущенный в марте 1952 г. последний Ту-4 в октябре 1958 г. был посажен на аэродроме Монино летчиком Алтуховым и передан в музей ВВС. Этим полетом была поставлена точка в истории первого стратегического самолета-носителя СССР. На смену ему шел реактивный Ту-16.

3.2. Дальний реактивный бомбардировщик Ту-16

29 августа 1949 г. СССР провел испытания ядерной бомбы РДС-1 и начал подготовку к серийному производству бомбы РДС-3. Требовался дальний бомбардировщик в состоянии доставить к объектам это изделие на Европейском театре военных действий с учетом того, что его вес превышал пять тонн. Кроме того, для ядерного боеприпаса требуется подогреваемый бомболюк, а самолет должен иметь защиту от воздействия поражающих факторов ядерного оружия.
Именно эти требования в ОКБ Туполева привели к появлению проекта «82» в последующем перешедшего в проект «88», разрабатывавшегося первоначально в инициативном порядке с 1948 г. В соответствии с Постановлением СМ СССР № 2474—974 от 10 июня 1950 г. ОКБ А.Н. Туполева приступает к его разработке с двумя двигателями АМ-3. Эскизный проект самолета окончательно утверждается 5 июля 1951 г. Ведущий конструктор самолета — Д.С. Марков. Окончательно все компоновочные решения по новому самолету отрабатывались в бригаде общих видов, которой руководил С.М. Егер. Конструктор авиадвигателя — П.Ф. Зубец.
В конце 1951 г. первый опытный экземпляр бомбардировщика «88», получивший название Ту-16, был передан на летную базу для испытания и доводки. 27 апреля 1952 г. экипаж летчика-испытателя Н. Рыбко поднял Ту-16 в воздух, а в декабре 1952 г. уже было принято решение о запуске самолета в серийное производство.
Ту-16 был принят на вооружение в мае 1953 г. Первый серийный самолет сошел со стапелей в Казани 29 октября 1953 г. В общей сложности серийное производство Ту-16 происходило на трех заводах с 1953 г. до конца 1963 г.: на Казанском авиазаводе было выпущено 800 машин, на Куйбышевском авиазаводе — 543 и на Воронежском — 166.
Ту-16 представляет собой моноплан со стреловидным среднерасположенным крылом. Фюзеляж сигарообразной формы, круглого сечения в носовой части, с постепенным обжатием по бокам к корме. Технологически состоит из 6 отсеков: фонарь, передняя гермокабина, центроплан, грузовой отсек, задний технический отсек, кормовая гермокабина.
Экипаж самолета состоял, как правило, из шести человек — командира, второго пилота, штурмана, второго штурмана (штурмана-оператора), воздушного стрелка-радиста и командира огневых установок (оператора РЭБ, средств разведки). Вход в кабины осуществлялся через откидываемые вниз входные люки с лесенками. Катапультирование всех членов экипажа производилось вниз, за исключением двух пилотов — вверх, причем перед катапультированием кресла летчиков по рельсам откатывались назад, для предотвращения травмирования о штурвальную колонку. Для спасения экипажа на море на верхней части фюзеляжа в двух контейнерах укладывались надувные лодки ЛАС-5, а у каждого члена экипажа были индивидуальные лодки МЛАС-1.
Штатным оборонительным вооружением были три дистанционные башенные установки (ДТ-В7 верхняя, ДТ-Н7 с нижняя и ДК-7 корма) и одна носовая пушечная установка ПУ-88 (на ракетных вариантах отсутствует) — всего на самолете было семь двадцатитрехмиллиметровых пушек АМ-23. КОУ мог взять управление всеми установками на себя, от своей прицельной станции. Бомбовая нагрузка во внутреннем грузоотсеке составляла до 3000 кг, в перегрузку можно было загрузить до 9 тонн свободнопадающих бомб, в том числе ФАБ-9000 М-54, начиненную 4297 кг тротила. Предусматривалась и внешняя подвеска свободнопадающих бомб на многозамковые балочные держатели (вместо ракет).
В различных вариантах на самолет также могли подвешиваться крылатые ракеты (КС-1, КСР-2, КСР-5, КСР-11). В двух гермокабинах самолета поддерживалась нормальная для жизнедеятельности температура и давление, до высоты 7250 м. Выше экипаж использовал маски и кислородные приборы. Для обеспечения пилотирования самолета в любых метеоусловиях и для разгрузки экипажа в длительных полетах на самолете установлен электрический автопилот АП-52 М, связанный с системой управления.
Самолеты бомбардировочных вариантов (а также переоборудованные из таких) окрашивались снизу и с боков в белый «противоатомный» цвет.
В 60-е годы самолет Ту-16 состоял на вооружении 20 полков ДА. Всего построено 1507 самолетов различных модификаций. Испытан в качестве носителя ядерного оружия 22 ноября 1955 г.: с самолета Ту-16 А экипажем м-ра Ф.П. Головашко на парашюте была сброшена первая в мире водородная бомба РДС-37 мощностью 1,6 мегатонны.

Основные модификации самолета:
Ту-16 — бомбардировщик;
Ту-16 А — носитель ядерных бомб;
Ту-16 К/КС — самолет-носитель ракет «Комета»;
Ту-16 Р — разведчик;
Ту-16 з, т, н, ю — танкер;
Ту-16 КСР-2 — носитель ракет КСР-2;
Ту-16 К-11—16 — носитель ракет КСР-11;
Ту-16 К-2—5 — носитель КСР-2, КСР-11, КСР-5;
Ту-16 П, Е, СПС — самолет постановщик помех.
Ту-16 РР — самолет радиационной разведки. Отличался подвесными контейнерами с аппаратурой для забора проб воздуха. Разработан в 1970 г. Переоборудовано 7 Ту-16 Р.
Ракетные боеголовки как обычного типа, так и ядерные.

Бомбардировщик
Ту-16 — дальний бомбардировщик, построено 294 самолета, находились на вооружении Дальней авиации. Из них 90 машин выпущено в вариантах заправляемых, 114 переоборудованы в заправщики.
Ту-16 А — самолет-носитель ядерных бомб, всего построено 453 машины, которые поступили в Дальнюю авиацию. В 60-е годы 155 Ту-16 А были переоборудованы в носители крылатых ракет типа КСР.
Ту-16 в качестве бомбардировщика мог нести во внутреннем бомболюке до 9 т бомб калибром 50—9000 кг или одну атомную бомбу. Первым в 1954 г. на Ту-16 перевооружился 203-й гв. тбап (Барановичи) 45-й тбад, вслед за ним — 52-й гв. и 402-й тбап этой же дивизии. На первомайском параде в 1954 г. прошли 9 Ту-16.
С января 1955 г. к переучиванию на Ту-16 приступили полки 13-й гв. тбад — 185 и 226-й гв. тбап, базировавшиеся в Полтаве, и 202-й гв. тбап — в Миргороде. В том же году начал переучивание на Ту-16 и 840-й тбап в Сольцах. Переучивание велось высокими темпами, отдельные экипажи имели налет по 190–220 часов в год.
На следующем этапе началось освоение Ту-16 А — носителя ядерного оружия. В отличие от Ту-16, он имел электрическую систему обогрева и термостабилизации бомбоотсека с целью создания необходимых условий для атомного боеприпаса, систему подготовки его к сбросу, на самолете был реализован ряд мер по защите от воздействия светового излучения атомного взрыва — белая противоатомная покраска нижней части фюзеляжа. С 1956 г. на аэродромах введено боевое дежурство самолетов-носителей — несколько экипажей постоянно находились в боевой готовности к вылету. Дежурство было отменено в 1961 г.
На самолете Ту-16 впервые столкнулись с таким грозным явлением, как «подхват» — самолет вдруг резко задирал нос, скорость падала, и машина сваливалась в штопор. Проявилась и другая проблема — «всплывание элеронов» на больших высотах и скоростях, приводившее к тем же последствиям. Уникальный случай произошел в 56-й тбад с экипажем майора Юпатова И.Е. 27 марта 1961 г., когда его Ту-16 после сваливания в штопор перевернуло на «спину» и двигатели выключились. Командиру удалось запустить двигатели, вывести самолет из штопора и произвести посадку на аэродроме. После этого случая на самолете были выполнены необходимые доработки и выданы рекомендации летным экипажам по действиям при попадании и выводе из сваливания.

Танкер
С целью увеличения радиуса действия для дальних бомбардировщиков Ту-16 стала осваиваться дозаправка в воздухе. Во избежание наименьших переделок в конструкции самолетов для выполнения дозаправки был выбран крыльевой способ, отличавшийся от других систем большой сложностью в технике пилотирования.
В качестве воздушного танкера использовался самолет Ту-16 т, оборудованный дополнительным топливным баком, заправочным узлом на правой консоли, тросом и шлангом заправки. Для устойчивого положения шланга в воздушном потоке (после его выпуска) на конце шланга имелся стабилизирующий парашютик площадью ≈1 м2. А на конце левой консоли заправляемого самолета снизу имелся контактный узел с вращающимся механическим захватом в форме крюка. Для ночных полетов на заправку топливом в воздухе оба самолета имели дополнительное светотехничкское оборудование.
Система дозаправки постоянно совершенствовалась. Со временем заправляемые самолеты и самолеты-танкеры получили дополнительное оборудование — радиотехническую аппаратуру «Свод — Встреча»,
В марте 1964 г. в связи с принятием на вооружение межконтинентальных ракет крыльевая дозаправка на Ту-16 была отменена. К началу 1970-х гг. большую часть заправщиков переоборудовали в ракетоносцы, при этом почти на всех боевых Ту-16 топливоприемное оборудование сохранялось.
Наряду с танкерами, оборудованными системой крыльевой заправки Ту-16 Т, з, ю, с 1963 г. в строй поступил небольшой парк танкеров Ту-16 Н, НН (20 единиц), имевших систему конусной дозаправки для обеспечения заправки самолетов Ту-22 Р от 199-го и 290-го одрап. Они состояли на вооружении 200-го гв. тбап (Бобруйск) и 251-го гв. тбап (Белая Церковь). Систему заправки полностью взяли с танкера ЗМС, уменьшился лишь запас перекачиваемого топлива. Оборудование разместили в грузовом отсеке. Для облегчения выдерживания строя при дозаправке на Ту-16 Н вдоль фюзеляжа снизу наносилась красная полоса.

3.3. Стратегический реактивный бомбардировщик М-4 и 3М

Первым в мире серийным межконтинентальным носителем ядерного оружия среди реактивных самолетов стал советский стратегический бомбардировщик М-4. Создав через четыре года после американцев собственную атомную бомбу, СССР не только проигрывал в размерах ядерного арсенала, но и не мог доставить «оружие возмездия» на территорию США. Возникла необходимость в средствах его доставки. 24 марта 1951 г. Постановлением Совета министров СССР № 949–469 строительство стратегического бомбардировщика возлагается на ОКБ-23 МАП. Главным конструктором назначается В.М. Мясищев. К декабрю 1952 г. опытный экземпляр самолета был построен на заводе в Филях. 20 января 1953 г. экипаж во главе с летчиком-испытателем Ф. Опадчим совершил первый полет.
С этого дня начались заводские испытания, которые закончились 15 апреля 1954 г. В 1954 г. к испытаниям подключили второй опытный экземпляр. Параллельно началась подготовка к серийному производству. Подготовка производства проходила прямо с эскизов, благодаря чему серийное строительство М-4 началось уже в 1954 г., и в августе был готов головной корабль.
30 апреля 1954 г. первый опытный самолет «М» передали на Государственные совместные испытания (ГСИ) в ГК НИИ ВВС. Прежде чем начать полеты по их программе, самолет был продемонстрирован на воздушном параде 1954 г. над Красной площадью в честь Первомая. Показ произвел сильное впечатление на отечественную публику и зарубежных дипломатов.
5 мая 1954 г. состоялся первый полет в рамках ГСИ. Испытания завершились 25 июля 1955 г. подписанием Акта, в котором, в частности, отмечалось, что самолет пригоден для использования в строевых частях. В тот же период бомбардировщик получил официальное обозначение М-4.
Самолет принят на вооружение в 1954 г. Всего было построено 32 самолета М-4. Первые машины были весьма сырыми. 6 июля 1954 г. вышло Постановление СМ СССР № 1428—642 о модернизации самолета М-4. Модернизированный самолет 3 М был поднят в воздух 27 марта 1956 г. экипажем летчика-испытателя М.Л. Галлая. Выпуск 3 М начался с 1956 г., он имел более экономичные двигатели ВД-7 и мог применять до 24 тонн бомб калибром от 100 кг до 9 тонн.
Самолет М-4 (3М) — цельнометаллический моноплан классической схемы с высокорасположенным стреловидным крылом.
Фюзеляж — полумонокок круглого сечения диаметром 3,5 м и длиной 45,6 м — технологически делился на носовую часть с передней гермокабиной, среднюю часть, включавшую центроплан крыла, хвостовую часть и кормовою кабину. В передней гермокабине размещался экипаж, основное пилотажно-навигационное оборудование и приборы управления вооружением. Крыло — свободнонесущей кессонной конструкции с углом стреловидности 35°. Механизация крыла состояла из посадочных щитков под мотогондолами и выдвижных закрылков типа.
Хвостовое оперение — однокилевое, стреловидное, кессонной конструкции.
Силовая установка бомбардировщика состояла из четырех самых мощных в то время реактивных двигателей АМ-3 А конструкции Микулина с тягой по 8700 кГс, в 1955–1957 гг. на самолет установили более мощные и экономичные двигатели РД-3 М, а затем РД-3 М-500 А. Тяга на максимальном режиме была увеличена до 9500 кГс. На самолете 3М с 1957 г. были установлены двигатели ВД-7, которые при тяге в 11 000 кГс, что на 26 % больше, чем у предшественника, имели и меньший на 25 % удельный расход топлива, да и по весу были легче. Объем топлива также был увеличен, в том числе за счет подвесных баков.
Шасси — велосипедной схемы, состояло из двух главных четырехколесных тележек и двухколесных свободно-ориентирующихся крыльевых опор. Для маневрирования при движении на земле передняя пара колес передней тележки могла поворачиваться на углы 4° с помощью гидравлической рулевой машины, тележка допускала разворот на углы до 27° в обе стороны. Передняя тележка была оснащена механизмом «вздыбливания» для автоматического увеличения угла атаки самолета при достижении скорости отрыва при разбеге по ВПП. Взлет происходил практически без вмешательства летчика. Колеса задней тележки имели тормоза. Подкрыльные опоры шасси самоориентирующиеся.
В бомбоотсеке самолета предполагалось размещать до двух бомб калибра 9000 кг, трех бомб калибра 6000 кг или любые свободнопадающие бомбы калибра 250 кг и более суммарной массой до 24 000 кг.
Главным оружием М-4 была термоядерная бомба — «изделие 37 д» мощностью 3 мгТ тротилового эквивалента. В арсенал самолета также входили менее мощные боеприпасы: РДС-1, РДС-3, РДС-4, РДС-5 и мощностью 20–60 кт.
В 1959 г. экипажи летчиков-испытателей Н.И. Горяйнова и Б.В. Степанова установили на самолете 3М сразу 12 мировых рекордов высоты полета и грузоподъемности. В том числе подъема с грузом 10 т на 15 317 м, а на 2 км был поднят груз 55 220 кг. В том же году экипаж летчика-испытателя А.С. Липко установил семь мировых достижений скорости полета пo замкнутому маршруту. С грузом 25 т была достигнута скорость 1028 км/ч.
Командование ВВС было заинтересовано в превращении устаревших бомбардировщиков в остро необходимые танкеры. Одновременно решали вопрос о продлении назначенного ресурса 3М. Специалисты дали рекомендации, после выполнения которых самолеты 3М могли эксплуатироваться еще минимум 10 лет.
Всего было построено 116 серийных бомбардировщиков М-4 и 3М, из которых часть была переделана в самолеты-заправщики. Последний полет самолеты 3 М совершили 23 марта 1994 г. с аэродрома г. Энгельс.
Модификации самолетов Мясищева, состоявшие на вооружении Дальней авиации, были следующие:
3 МС-1 — бомбардировщик с двигателями РД-3 М-500 А («С» — как бы старый), изготовлено 40 таких самолетов;
3 МС-2 — заправщик на базе 3 МС -1;
3 МН-1 — бомбардировщик с двигателями ВД-7 Б («Н» — новый), было изготовлено 30 таких единиц;
3 МН-2 — заправщик на базе 3 МН;
3 МД — заправляемый самолет-бомбардировщик, на котором планировалось иметь ракетное вооружение, было изготовлено девять таких машин.
Впервые этот самолет продемонстрировали в июле 1967 г. на выставке авиационной техники в Домодедове.
Первые самолеты М-4 поступили на вооружение 1096-го тбап 201-й тбад 50-й ВА (Энгельс) в 1955 г. Директива Генштаба о формировании 201-й тбад вышла 4 сентября 1954 г. Главной базой соединения стал приволжский аэродром Энгельс, специально модернизированный под новый самолет. В дивизию сразу включили 1096-й тбап, а на следующий год добавили 1230-й полк.
Самолеты принимались в строй на аэродроме Раменское, там же к полетам приступил летный состав, который готовился и к участию в воздушном параде. Все самолеты М-4 и 3 М выпускались на Московском заводе № 23 в Филях.
Первый М-4 перелетел в Энгельс 28 февраля 1955 г., а 2 марта прибыла вторая машина. При первом знакомстве самолет произвел на летчиков дивизии сильное впечатление. Машина считалась строгой в пилотировании, особенно на взлете и посадке. Летчики долго не могли привыкнуть к тому, что самолет отрывается от полосы «автоматически», только за счет срабатывания механизма «вздыбливания», и следует лишь педалями удерживать машину на прямой.
Первые самолеты 3М начали поступать в 1230-й тбап 201-й тбад (Энгельс). В дальнейшем такими воздушными кораблями были вооружены 40-й и 79-й тбап 73-й тбад (Украинка). На первом этапе освоения самолета в технический состав экипажа включались специалисты с высшим образованием, но в последующем их заменили техниками. В начале освоения полки стратегических самолетов имели три эскадрильи на самолетах М-4 (3М), и одну — тренировочную на самолетах Ту-16.
В 1958 г. самолеты М-4 1096-го тбап 201-й тбад (Энгельс) начали переоборудовать в танкеры, возможности которых по переливу топлива составляли 50250 л (41400 кг), производительность насосов агрегата заправки — 2 250 л/мин. Основной задачей танкеров М-4 являлась дозаправка топливом в полете бомбардировщиков 3М и Ту-95, а сам танкер получил обозначение М-4—2. В 73-й тбад (Украинка) в 40-м и 79-м тбап в танкеры переоборудовали по одной эскадрилье. В 1986 г. все танкеры были переданы в 1096-й полк 201-й тбад (Энгельс).
Освоение первых реактивных стратегических кораблей проходило с многочисленными отказами авиационной техники на земле и в воздухе. В 1958 г. строевая эксплуатация всего парка М-4 из-за большого количества отказов и высокой аварийности была остановлена более чем на год.
На самолетах М-4 и 3М случались и пожары, и поломки, и летные происшествия. Однажды в 40-м тбап (Украинка) на заправщике М-4 в экипаже майора Заседателева Ю.П. в августе 1964 г. ночью на аэродроме Семипалатинск после заправки в воздухе самолета Ту-95 не выпустилось шасси. Когда командир предложил членам экипажа покинуть машину, а сам решил садиться, то штурман К. Чех высказался от имени всего экипажа: «Командир! Как мы мимо твоей жены ходить будем? Или все прыгаем, или никто». Самолет по грунту пропахал более 300 метров, но все остались живы, и самолет после ремонта продолжал летать. Интересно, что с тем же Заседателевым аналогичный случай произошел и 8 лет спустя — 13 июля 1972 г. Опять не выпустилось шасси (задняя стойка), и все закончилось посадкой на грунт с благополучным исходом. Причиной аварии были преднамеренные действия ст. техника лейтенанта Горбачева, который отсоединил соответствующий электропровод. Майор Заседателев был поощрен радиоприемником, а виновник был осужден на 6 лет в присутствии личного состава полка.
А вот воспоминания жены Ю.П. Заседателева: «К 27 годам я была почти седая. Только мы приехали служить в Серышево, разбился сосед по жилищной секции, затем погибли экипажи Середы и Гельметдинова, за этим самолет М-4 командира корабля Чувашова упал на машину 3М, который в это время заправлялся на земле. Разбились Болдинский (зам. командира 73-й тбад. — Ред.), Вербицкий (Герой Советского Союза, командир 1230-го полка. — Ред.). Перед глазами постоянно стоят сцены прощания родственников со своими погибшими. Это была не жизнь, а кошмар». После увольнения из рядов Вооруженных сил Заседателевы переехали жить в Алма-Ату. Там Юрий Петрович и погиб в карьере при заготовке песка для строительства собственного гаража.
29 ноября 1972 г. в экипаже майора Игнатьева с инструктором — летчиком командиром эскадрильи п/п-ком Гусевым (79-й тбап) ночью на высоте 13 000 м вырвало блистер штурмана-оператора. Летчики (в нарушение инструкции) были в неподтянутых кислородных масках, передняя кабина мгновенно разгерметизировалась и пилоты потеряли сознание. Неуправляемый 125-тонный самолет вошел в глубокую нисходяще-восходящую спираль с большими кренами и знакопеременными перегрузками. При снижении самолета до высоты 4800 м КОУ прапорщик Латыпов Ш.Г. катапультировался. Старший бортовой техник к-н Никишин В.Н. в аварийной обстановке решил не покидать самолет. Преодолевая большие перегрузки, он снял парашют и кислородную маску, добрался до летчиков, подтянул им маски и включил аварийную подачу кислорода. На высоте 2500 м инструктор Гусев пришел в сознание, приступил к управлению самолетом и благополучно произвел посадку. Самолет и экипаж были спасены. В.Н. Никишин к государственной награде представлен не был, его поощрили переводом в подмосковное Остафьево на должность с категорией «старший лейтенант». Это лишило Никишина права на предпенсионное представление к воинскому званию «майор». Было и такое.
В экипаже майора Пуликова А.С. на самолете 3 МС-2 однажды не выпустилась правая подкрыльная стойка шасси. Летчики создали разбаланс топлива в крыльевых баках более трех тонн и тем самым облегчили правую консоль. На пробеге после приземления она несколько провисла, однако не коснулась бетона. Самолет цел.
Вместе с тем в трагической истории самолетов Мясищева известны подвиги командиров кораблей, которые спасали людей от гибели ценой собственной жизни. И не только членов экипажа, но и тех неповинных, кто мог погибнуть от взрыва при падении самолета на землю. Так, при выполнении полета по маршруту ночью 17.09.1974 г. на самолете М-4 в экипаже военного летчика 1-го класса майора Станиславского Л.Н. произошло возгорание самолета с разрушением топливных баков и попаданием керосина в очаг пожара. Принятыми мерами ликвидировать пожар не удалось, в результате взрыва на самолете вырвало створки отсека заднего шасси, и командир корабля подал команду: «Покинуть самолет!» Шесть членов экипажа катапультировались благополучно, однако воздушный стрелок (солдат срочной службы) этого сделать не сумел. Станиславский по СПУ выяснил, что тот перед полетом не вывернул чеку стреляющего механизма. Он стал по радио оказывать помощь своему подчиненному, и по этой причине задержался на борту горящего корабля. Когда стрелок сгорел, командир катапультировался. Однако он попал в шлейф горящего топлива и погиб. Вот такая в воздухе случилась трагедия.
Сгорали на этих машинах и другие, не помогали даже Золотые Звезды Героев Советского Союза.
А 17 апреля 1978 г. на аэродроме Семипалатинск проводились полеты методом сборов. На посадку заходил танкер М-4 (командир экипажа — к-н Богомолов, 40-го тбап 73-й тбад,) с превышенным на 30 т посадочным весом (отказала система дозаправки топливом). Экипаж этого не учел, при выравнивании (которое было создано без запаса по углу атаки. — Ред.) свалился на крыло и зацепил землю. Входные и аварийные люки от удара заклинило, и экипаж выбраться из горящего самолета не мог. Но тут из будки СКП выскочил зам. командира эскадрильи 1226-го тбап майор Алферов В.В. Он сорвал кирку с пожарного щита, разбил блистер оператора и помог всем членам экипажа передней кабины (6 человек) выбраться из самолета. Представление об их поощрении «наверху» не было реализовано. (Алферов В.В. воспитал и достойного преемника — его сын прошел путь от командира корабля до начальника отдела боевой подготовки ДА и в настоящее время проходит службу в ГШ ВС.)
В августе 1984 г. на самолете 3 МС-1 в экипаже полковника Тухватулина В.Р. при полетах с аэродрома Энгельс после взлета произошел взрыв с повреждением крыла и потерей поперечной устойчивости, самолет перешел на снижение с креном 54°. Командир мог покинуть горящий самолет, однако он перешел на ручное управление, успел отвернуть от города и пытался посадить машину с обратным курсом. Второй штурман и КОУ катапультировались, но остальные члены экипажа погибли при столкновении самолета с землей. За проявленное мужество и подвиг над городом п-к Тухватулин В.Р. был награжден орденом Красного Знамени, остальные члены экипажа — орденом Красной Звезды (посмертно).
Естественно, что боевая подготовка в частях ДА на Востоке проходила в более сложных погодных условиях, чем на западе страны, однако личный состав стойко переносил все тяготы и лишения военной службы.
Были сформированы две эскадрильи самолетов-заправщиков: одна в 201-й тбад с базированием в Шауляе, вторая — в 73-й тбад (Украинка). Основной задачей танкеров М-4—2 являлась дозаправка стратегических бомбардировщиков 3 М и Ту-95. В последующем эти эскадрильи расформировали, а в полках была одна эскадрилья самолетов-заправщиков М-4 (а затем и 3 МС-2) в количестве до 10 единиц.
Самолеты-заправщики М-4 довольно длительный период стояли на вооружении 1230-го тбап 201-й тбад (Энгельс) и 40-го тбап 73-й тбад (Украинка). В конце восьмидесятых годов все танкеры были сведены в 1230-м тбап (Энгельс). В 1986 г. в связи с перевооружением 73-й тбад (Украинка) на самолеты типа Ту-95 все танкеры были сосредоточены в 1096-м тбап 201-й тбад (Энгельс). Экипажи этого полка обеспечивали дозаправкой в воздухе новые самолеты Ту-95 МС, выполнявшие полеты на патрулирование к берегам Америки.
Стратегические бомбардировщики М-4 предназначались в первую очередь для доставки ядерных бомб. Необходимо было проверить его в качестве носителя, в связи с чем командование ВВС в 1961 г. решило привлечь к участию в ядерных испытаниях личный состав строевых частей Дальней авиации. От 201-й тбад было привлечено два отряда 3М (6 самолетов), и 2 октября состоялось их «атомное крещение» на испытательном полигоне Новая Земля. Бомба мощностью 250 кт была сброшена с самолета-носителя Ту-16, и после ее подрыва экипажи «эмок» почувствовали воздействие, близкое к тому, что предстояло бы им испытать в боевой обстановке.
А самолет 3М в качестве носителя был испытан 7.10.1962 г. экипажем 1096-го тбап м-ра Беленкова Н.А. сбросом атомной бомбы мощностью 320 кт на полигоне Новая Земля. Повторные испытательные полеты самолета-носителя 3М состоялись 22 октября (мощность ядерного заряда 8,2 мегатонны) и 27 октября (мощность 260 килотонн). По результатам проведенных испытаний стратегический бомбардировщик 3М был признан пригодным для использования в качестве самолета-носителя.
В конце 1970-х гг. возникла проблема с прочностью крыльев самолетов 3М — в них были обнаружены трещины. В полках создали бригады по «усилению» крыла, которые устанавливали дополнительные накладки в стыке крыла с центропланом. Одновременно были ограничены полеты с грунта и на предельно малых высотах, а также стоянка самолетов с полной заправкой.
Это были последние годы длительной, легендарной, почти тридцатилетней летной эксплуатации этих самолетов, они трещали и скрипели, но из последних сил летали в боевом строю.
Самолеты 3М и М-4 стояли на вооружении 40-го тбап до 1981 г. Затем по мере поступления бомбардировщиков Ту-95 М их перегоняли в Энгельс. В 79-м тбап «эмки» были до 1984 г., а с переходом его на ракетоносцы Ту-95 К, К-22 их также передали в Энгельс. Последние самолеты 3М из 79-го тбап покинули аэродром Украинка в апреле 1985 г., Провожали их со слезами на глазах: на этих машинах 79-й тбап отлетал без катастроф 27 лет.
За период освоения и эксплуатации только в частях ДА в авиакатастрофах было потеряно 14 самолетов М-4 и 3М: 40-й тбап — 5, 1096-й тбап — 6, 1230-й тбап — 2, управление 73-й тбад — 1. Первым в этом печальном списке был экипаж командира 1096-го тбап Героя Советского Союза полковника ВЕРБИЦКОГО А.Е., который погиб 27 июля 1956 г. на самолете М-4.
По условиям СНВ-2 эмки подлежали утилизации. В мае 1984 г. был составлен план вывода самолетов 3 М из строя и их разделки на металлолом на грунтовом аэродроме Энгельс-6.
Самолеты М-4 и 3М — величайшее творение гениального Мясищева — всегда вызывали противоречивые чувства. Не зря была такая поговорка про самолет М-4: «На взлете — опасен, в полете — прекрасен, на посадке — ужасен». Дольше всех мясищевских машин в строю оставались самолеты-заправщики. До тех пор, пока их не заменили парком новых воздушных танкеров типа Ил-78. Последний полет заправщика 3 МН-2 состоялся 21 марта 1994 г., когда экипаж майора В. Гура (1096-го тбап) перегнал ЗМН-2 из Рязани в Энгельс. «Эмки» ушли тихо и скромно, без воинских почестей.
Венцом мясищевского КБ был сверхзвуковой стратегический ракетоносец М-50, созданный в 1959 г. Было выпущено 2 самолета, один из которых слетал на параде, а другой находится в музее ВВС в Монино. Экипаж — 2 человека, взлетная масса — 238 т, силовая установка — 4×ТРДД М16—17 с тягой по 18 5000 кгс, скорость — до 2000 км/ч, дальность полета — до 12 000 км, потолок — до 16 км, бомбовая нагрузка — до 30 т.
В 1957 г. ОКБ-23 приступило к изучению возможности создания на базе бомбардировщика М-50 опытного самолета М-60 с ядерной силовой установкой. Предполагалось заменить два внутренних ВД-7 атомными двигателями. В результате исследований была подтверждена возможность получения расчетной скорости до 3000–3200 км/ч и высоты полета до 18–20 км при дальности полета 25 000—30 000 км. Эти замыслы практического воплощения не получили. Проект ПАС М-60 стал первой в СССР попыткой применить атомные двигатели на летательном аппарате. Эта проблема явилась настолько новой и сложной, что до сих пор окончательное решение ее нельзя даже спрогнозировать по времени.
ОКБ Мясищева вело работы и по созданию сверхзвукого самолета М-18, и по другим направлениям. Так, в 1969 г. начаты работы по проекту «Ударная волна» сверхзвукового штурмовика М-25. Главным оружием его была звуковая волна на малой высоте, в результате которой поражались живые организмы. В 1972 г. проект закрыли.

3.4. Межконтинентальный турбовинтовой Ту-95

11 июля 1951 г. вышло Постановление СМ СССР № 2396–1137 и соответствующий Приказ Министерства авиационной промышленности № 654, согласно которым ОКБ А.Н. Туполева поручалось начать проектирование нового стратегического бомбардировщика. Главный конструктор — Н.И. Базенков (в последующем — Н.В. Кирсанов и Д.А. Антонов). На авиационном заводе № 156 было заложено строительство двух экземпляров самолета «95». Первый полет на нем был выполнен экипажем летчика-испытателя А.Д. Перелета 12 ноября 1952 г.
Однако 11 мая 1953 г. при проведении 17-го испытательного полета в результате разрушения редуктора третьего турбовинтового двигателя НК-12 (генеральный конструктор — Н.Д. Кузнецов) произошел пожар, закончившийся катастрофой. Из 11 членов летного экипажа погибли: командир корабля, бортинженер, штурман и специалист по виброиспытаниям. Туполев на разборе катастрофы всей мощью своего авторитета обрушился было на генерального конструктора двигателя Н.Д. Кузнецова, однако быстро понял, что если не будет силовой установки, то не будет и его самолета. Генеральные помирились в ту же ночь, Н.Д. Кузнецов сумел быстро «вылечить» свой двигатель, и Ту-95 был принят на вооружение. Дальнейшее их сотрудничество было плодотворным.
Второй самолет был поднят в воздух только через два года — 16 февраля 1955 г. летчиком-испытателем М.А. Нюхтиковым.
В том же 1955 г. самолет был запущен в серийное производство и выпускался на Куйбышевском заводе на протяжении 30 лет, до 1985 г.
В августе 1955 г. были выпущены первые две серийные машины. Эти две машины и Ту-95/2 были представлены на государственные испытания, которые начались в мае 1956 г., и их первый этап продолжался до августа 1956 г., в ходе них Ту-95/2 показал дальность 15 040 км. По результатам этих испытаний решено было на самолет установить модернизированные двигатели НК-12 М с увеличенной взлетной мощностью и увеличить запас топлива. Был доработан один из серийных самолетов, на котором взлетная масса была увеличена до 182 000 кг при доведении запаса топлива до 90 000 кг вместо 80 000 кг на Ту-95/2. Модернизированный самолет получил обозначение Ту-95 М и должен был стать эталоном для серии, его испытания закончились осенью 1957 г. Ту-95 М показал максимальную скорость 905 км/ч, практический потолок — 12 150 м, дальность полета — 16 750 км. 26 сентября 1957 г. самолет Ту-95 принимается на вооружение с данными Ту-95 М. В эксплуатации практическая дальность была оговорена для Ту-95 — 12 100 км, для Ту-95 М — 13 200 км.
Фюзеляж самолета полумонококовой конструкции. Он представлял собой конструкцию обтекаемой формы круглого сечения с гладкой работающей обшивкой. Фюзеляж имел переднюю герметическую кабину, среднюю и хвостовую негерметическую части фюзеляжа, кормовую герметическую кабину с пушечной установкой. Крыло самолета стреловидное, свободнонесущее, кессонной конструкции, выполненное из алюминиевых и магниевых сплавов. Оперение самолета цельнометаллическое, свободнонесущее, однокилевое, стреловидное. Шасси самолета убирающееся, трехопорной схемы с хвостовой предохранительной опорой.
Силовая установка самолета состояла из четырех турбовинтовых двигателей НК-12 (НК-12 М, НК-12 МВ) с системой автофлюгирования в полете (выставление винтов по полету) и реверсом (отрицательная тяга) винтов на пробеге. Воздушный винт типа АВ-60 представлял из себя винт с дюралевыми лопастями, состоящий из двух четырехлопастных соосных винтов изменяемого в полете шага, вращавшихся в разные стороны (для снятия гироскопического эффекта) с электрообогревом передней кромки. Топливо располагалось в мягких резиновых топливных баках, размещавшихся в фюзеляже и крыле.
В состав приборного оборудования входили пилотажно-навигационные приборы и приборы контроля двигателей, стандартные для советских тяжелых самолетов того периода.
На самолете отсутствовали катапультные установки. Члены экипажа из передней гермокабины покидали самолет через нишу передней стойки шасси, которая выпускалась автоматически от электропривода или вручную от гидросистемы. Мог использоваться транспортер с подвижной лентой. Члены экипажа из кормовой гермокабины покидали свои рабочие места через входной люк.
Самолеты Ту-95 и Ту-95 М оборудовались типовым бомбардировочным вооружением, которое включало в себя комплекс агрегатов, обеспечивавших подвеску авиабомб калибра до 9000 кг. Нормальная бомбовая нагрузка составляла 5000 кг, максимальная — 12 000 кг (2 ФАБ-6000).
В мае 1955 г. на аэродроме Узин началось формирование 106-й тбад на самолетах Ту-95 и первого ее полка — 409-го тбап. Дивизию формировал дважды Герой Советского Союза генерал Молодчий А.И. Для стратегических самолетов штатами предусматривались категории: командир полка — генерал-майор, командир эскадрильи — полковник, командир корабля — майор. На практике было реализовано только последнее. В полках по штату предусматривалось по 20 самолетов Ту-95 и 35 экипажей. Экипаж включал: 2 летчика, 2 штурмана, бортинженер, 2 стрелка-радиста и командир огневых установок.
1 мая 1956 г. над Красной площадью прошли первые три Ту-95. К концу 1956 г. десять Ту-95 из 409-го тбап, взлетев из Узина, дошли до Северного полюса и вернулись обратно. Самолеты Ту-95 стояли на вооружении 409-го тбап 30 лет.
Ту-95 и 95 М предназначались для поражения стратегических целей свободнопадающими обычными и ядерными бомбами калибром до 9 т.
Часть машин этой модификации с конца 50-х годов находилась на постоянном боевом дежурстве. Но рейдов с ядерной боевой нагрузкой к границам США не совершали.
Вслед за 409-м тбап началось формирование второго полка — 1006-го тбап.
«…Та машина, Ту-95, хоть и всем была хороша, все-таки ей еще не мешало полетать не слишком далеко отрываясь от своих аэродромов, но Александр Игнатьевич (командир 106-й тбад А.И. Молодчий. — Ред.) потянул ее, ведя за собой самых крепких спутников, на Север, в высокие широты Арктики, на полюс и крайние восточные меридианы. В таких полетах лучше всего выявлялась выносливость и надежность всего организма машины, каждой ее клетки. Да и не экзотика полярных просторов торопила туда беспокойную командирскую душу — дивизия становилась на боевое дежурство, а главным ее оперативным направлением был Север, путь через полюс. Предстояло потянуть остальных и выходить на оперативную арену уже не одиночными экипажами, а в боевых порядках полков, и все туда же — на полюс, за полюс, вдоль побережий, окаймляющих материки обоих полушарий, отрабатывать маневры, взаимодействие с ПВО, морским флотом и боевое применение в удаленных районах» (Решетников В.В. Что было — то было).
В качестве носителя ядерного оружия самолет Ту-95 был испытан 27 февраля 1958 г. экипажем 71-го полигона ВВС майора Серегина С.В. (штурман Чернышев Ф.С.), мощность ядерного заряда 1,5 Мт.
Весной 1959 г. два экипажа — командира 106-й тбад генерал-майора авиации Решетникова В.В. с главным штурманом ДА генерал-майором Тарановым В.Т. и зам. командира 1006-го тбап подполковника Мурнина Е. со старшим штурманом-инспектором ДА полковником Агеевым Л.И. на самолетах Ту-95 совершили сверхдальний полет. Они прошли, соответственно, 17 150 и 16 950 км (за 21 час 51 мин. и 21 час 32 мин.) и превзошли рекорд дальности, установленный американцами на Б-52 (14 450 км). Однако официально он не был оформлен ввиду отсутствия международных спортивных комиссаров.
С 1957 г. на бомбардировщиках Ту-95 начинает формироваться 79-я тбад (Семипалатинск) в составе 1226-го и 1023-го полков. 1023-й полки формировались в Узине и Белой Церкви. Освоив самолеты за два года, полк всем составом перелетел в декабре 1958 г. из Узина в Чаган. 1226-й тбап (командир п-к Фалалеев Л.А.) в составе одной эскадрильи на Ту-95 и одной эскадрильи на Ту-16 летом 1959 г. перелетел из Белой Церкви в Чаган.
Самолет несколько раз модернизировался. Основные модификации самолета-носителя:
Ту-95 A — стратегический носитель ядерного оружия (1956 г.);
Ту-95 К — ракетоносец ракет Х-20 (система К-20, 1956 г.);
Ту-95 КД — Ту-95 К, дополнительно оборудованный системой дозаправки в воздухе (1961 г.);
Ту-95 К-22 — модификация Ту-95 КМ под ракеты Х-22 (К-95—22);
Ту-95 МС — самолеты-носители крылатых ракет Х-55 (1979 г.);
Помимо них были единичные модификации:
Ту-95 МА — опытный, для испытания перспективных ракет на базе Ту-95 МС;
Ту-95 ЛАЛ — переделанный из Ту-95 М в летающую лабораторию по программе создания самолета с ядерной силовой установкой;
Ту-119 — летающая лаборатория, самолет с двумя экпериментальными ядерными силовыми установками НК-14 А и двумя штатными НК-12 М (проект);
Ту-95 КУ — учебная модификация самолета Ту-95 К (1956 г.);
Ту-95 В (Ту-95—202) — единственный переоборудованный Ту-95, предназначенный для испытаний сверхмощной термоядерной бомбы (1959 г.);
Ту-95 М-5 — опытная машина — носитель ракет КСР-5;
Ту-95 М-55 — переделанный из Ту-95 М-5 в летающую лабораторию по доводке комплекса Ту-95 МС с ракетами Х-55;
Ту-95 МР — стратегический разведчик, построено 4 машины (1964 г.);
Ту-95 КМ — модернизированный вариант Ту-95 КД с обновленным БРЭО (1968 г.);
9 июля 1961 г. 19 Ту-95 К приняли участие в воздушном параде над Москвой. Колонну отрядов вел флагман воздушного парада командир 106-й тбад ГСС генерал Плохов А.А.
Самолет Ту-95 состоял на вооружении 1023-го тбап до 1982 г. С поступлением в полк самолета — носителя крылатых ракет Ту-95 МС бомбардировщики Ту-95 начали передавать в 73-ю тбад (Украинка).
На Куйбышевском авиазаводе до 1958 г. было построено 50 бомбардировщиков Ту-95 и Ту-95 М. И только в конце 80-х их утилизировали согласно Договору СНВ-1. Один из оставшихся экземпляров находится в музее ВВС в Монино.
В годы холодной войны на Средиземном море, в водах Атлантики и у наших тихоокеанских берегов демонстрировали свою агрессивную силу авианосные ударные соединения США. Их разведка постоянно велась самолетами Ту-95, однако для поражения авианосца требовалось новое оружие.
Стратегический самолет типа Ту-95 стоял на вооружении: 43-го ЦБП и ПЛС и 49 тбап (Дягилево); 409-го тбап (Узин); 1006-го тбап (Узин); 182-го гв. тбап (Моздок); 1023-го тбап (Семипалатинск); 1226-го тбап (Семипалатинск); 40-го тбап (Украинка; 79-го тбап (Украинка). В общей сложности на вооружение ДА поступило 115 самолетов типа Ту-95.
В 1950-е гг. перед ОКБ-156 А.Н. Туполева поставили задачу на базе Ту-95 разработать дозвуковой бомбардировщик с ядерной силовой установкой. В 1956 г. вышло постановление СМ СССР, согласно которому в ОКБ Туполева началось проектирование летающей атомной лаборатории (ЛАЛ) на базе серийного Ту-95. Был выделен самолет, который переоборудовали в лабораторию Ту-95 ЛАЛ.
Проектные и конструкторские работы по стенду и установке реактора на самолет проводились в Томилинском филиале ОКБ-156, возглавлявшимся И.Ф. Незвалем. Для сооружения стенда была использована средняя часть фюзеляжа самолета серийного Ту-95. Биологическая защита на стенде, а затем и на летающей лаборатории была спроектирована с использованием совершенно новых для авиастроения материалов. Для освоения в производстве этих материалов потребовалась совершенно новая технология. Все эти проблемы были успешно решены в отделе неметаллов ОКБ-156 под руководством А.С. Файнштейна совместно со специалистами химической промышленности, проверены ядерщиками и признаны пригодными для наземной установки и для летающей лаборатории.
В 1958 г. был построен стенд и перевезен на аэродром под Семипалатинск, одновременно была подготовлена ядерная установка для летающей лаборатории. Самолет имел один атомный реактор с маломощным парогенераторным двигателем, которые располагались в бомболюке и в полете выпускались.
В первой половине 1959 г. был произведен первый запуск реактора на наземном стенде. С мая по август 1961 г. спецэкипажами на Ту-95 ЛАЛ с аэродрома Чаган по исследовательской программе было выполнено 34 полета. После завершения испытаний на самолете было произведено демонтирование спецоборудования и его дезактивация. Данные, полученные в ходе испытаний Ту-95 ЛАЛ, позволили ОКБ А.Н. Туполева совместно со смежными организациями разработать крупномасштабную программу развития тяжелых боевых самолетов с ядерными силовыми установками. Программа предусматривала, что в 1970-х гг. начнется разработка серии атомных сверхзвуковых тяжелых самолетов под единым обозначением Ту-120.
Однако атомный бомбардировщик оказался сложной и дорогой системой вооружения и небезопасной в эксплуатации. Только что появившиеся межконтинентальные баллистические ракеты решали задачу по обороне страны гораздо дешевле. Да к тому времени и в США уже свернули работы в этой области.

3.5. Первый сверхзвуковой бомбардировщик Ту-22

Бурное развитие средств ПВО «вероятного противника» в начале 50-х годов потребовало создать ударный самолет-носитель ядерного оружия, способный успешно преодолевать ПВО на сверхзвуковой скорости, используя современные средства радиоэлектронной борьбы. К тому же в США уже велась активная работа по созданию сверхзвукового бомбардировщика Б-58 «Хастлер». Летать «выше всех, дальше всех, быстрее всех» стало не только лозунгом, но и требованием по обеспечению национальной безопасности государства. Правительство СССР 30 июня 1954 г. издало Постановление СМ СССР № 1605—726, в котором конструкторскому бюро А.Н. Туполева поручалось создание первого в стране тяжелого сверхзвукового бомбардировщика — «самолет 105». Главным конструктором самолета был назначен ближайший соратник Туполева Д.С. Марков, а конструктором — С.М. Егер.
Прототип строился на опытном заводе ОКБ-156 в Москве, окончательную сборку проводили на Жуковской летно-испытательной и доводочной базе (ЖЛИ ДБ).
Первый полет на «самолете 105» совершил экипаж летчика-испытателя Ю.Т. Алашеева 21 июня 1958 г. На этом самолете было выполнено 18 полетов, в последнем он получил повреждения на посадке из-за невыпуска передней стойки шасси. Ремонтировать самолет не стали, т. к. уже велась постройка улучшенного второго прототипа «105 А». Этот самолет был спроектирован с учетом «правила площадей», в системе управления по курсу и крену были установлены демпферы «рысканья и крена», увеличена колея шасси, основные стойки шасси убирались в гондолы, расположенные на средней части крыла. Получило дальнейшее развитие приборное оборудование рабочих мест командира, штурмана и оператора. Но управление по тангажу осталось прежним, т. е. рулем высоты, встроенным в стабилизатор.
Сборку «105 А» завершили летом 1959 г., а 7 сентября самолет впервые был поднят в воздух. Экипаж в составе командира Ю.Т. Алашеева, штурмана И.Е. Гавриленко и оператора Щербакова успешно выполнил первые 6 полетов по программе испытаний. По заданию 7-го полета необходимо было выйти на сверхзвук в горизонтальном полете. При выполнении этого задания «105 А» потерял управление, его хвостовая часть начала разрушаться. Алашеев и Гавриленко погибли, благополучно приземлился только один Щербаков.
Расследование катастрофы показало, что ее причиной стал «флаттер» руля высоты, который и вызвал разрушение всего хвостового оперения. Было принято решение установить на все самолеты «чистый стабилизатор», с гидроусилителем и электрическим механизмом управления.
После катастрофы Алашеева в 1960 г. испытания продолжили Ковалев В.Ф. и Елян Э.В.
На основе 105 А предписывалось разработать бомбардировщик Ту-22 А и ракетоносец Ту-22 К. Бомбардировщик из-за бурного развития ракетной техники посчитали ненужным, однако параллельно с бомбардировщиком велось проектирование и строительство опытного ракетоносца Ту-22 К и других модификаций.
Самолет Ту-22 спроектирован по нормальной аэродинамической схеме с низко расположенным крылом большой стреловидности (55 по передней кромке) и однокилевым хвостовым оперением. Крыло двухлонжеронное кессонной конструкции. Механизация крыла состоит из внутренних двухщелевых закрылках и внешних элерон-закрылках. Горизонтальное оперение стреловидное, цельноповоротное. Фюзеляж типа полумонокок с гладкой работающей обшивкой. Шасси трехопорное с носовой стойкой. Тележки основных стоек шасси убираются в гондолы на крыле. Силовая установка состоит из двух ТРДФ ВД-7 М (позже заменены на более мощные и надежные — РД-7 М2). Двигатели установлены в хвостовой части мотогондол над фюзеляжем. Экипаж из трех человек (летчик, штурман, оператор РТС) располагается в герметичной кабине в носовой части фюзеляжа. Посадка членов экипажа в катапультные кресла производилась в опускаемые вниз кресла. Катапультирование производится вниз (минимальная высота 350 м). Для взлета могут применяться пороховые ускорители, крепящиеся к центроплану. Для сокращения пробега при посадке используется двухкупольный тормозной парашют (по 52 м2 каждый).
Ради достижения нужной скорости конструкторы самолета пошли на предельное обжатие обводов. В полках за свой внешний вид ракетоносец получил прозвище «шило». Теснота кабины преподносила массу неудобств для работы экипажа: опасная система покидания самолета (катапультирование вниз, исключавшее спасение вблизи земли), неважный обзор на посадке. Некоторые летчики не выдерживали и отказывались летать на этой машине. Но были и те, кто свыкся и полюбил ракетоносец.
П.С. Дейнекин: «…На нем командир со штурманом имели крайне ограниченный обзор со своих рабочих мест. Страшный это был корабль, но наземный состав его уважал за наличие на борту четырехсотлитрового бака с сорокаградусной водно-спиртовой смесью, а летчики любили за форсажную мощь двигателей, за сверхзвук и за красивый внешний вид. Великий дед А.Н. Туполев говорил, что красивая машина всегда будет хорошо летать: “Что приятно для глаза, то полезно для газа”. Но жизнь во время испытаний и эксплуатации Ту-22 в боевых полках еще раз подтвердила, что правил без исключения не бывает, а самолет унес с собой много первоклассных летных экипажей. И на Флоте, и в Дальней авиации…» («Проверено небом»).
Бортовое оборудование обеспечивает выполнение полетов днем и ночью в простых и сложных метеоусловиях.
В состав бортового оборудования входит обзорно-прицельная РЛС «Рубин-1» (Ту-22 А, Р, П, У) или более мощная станция «ПН» (Ту-22 К), обеспечивающие обнаружение радиолокационных контрастных целей на дальностях до 500 км; оптический бомбардировочный прицел ОПБ-15; РЛС управления пушечным огнем ПРС-3; телевизионный прицел кормового пушечного вооружения ТП-1 А; радиовысотомеры больших и малых высот РВ-25 и РВ-5; допплеровский измеритель скорости и угла сноса ДИСС-1; радиокомпас АРК-11; звездно-солнечный ориентатор БЦ-63.
Вооружение самолетов Ту-22 Б и Ту-22 Р размещено в бомбовом отсеке, имеющем систему обогрева. Максимальная бомбовая нагрузка может достигать 12 000 кг и включает бомбы калибром от 250 до 9000 кг (в частности, 24 ФАБ-500 или одну ФАБ-9000), а также один или несколько спецбоеприпасов. Диапазон допустимых скоростей самолета при бомбометании составляет 300—1300 км/ч. Сброс осуществляется одиночно и сериями.
14 июня 1963 г. на полигоне было опробовано бомбометание на сверхзвуковой скорости. Его выполнил заслуженный военный летчик СССР B.C. Вахнов. В дальнейшем этот вид боевой подготовки стал отрабатываться и в частях.
Оборонительное вооружение — пушка Р-23, размещенная в кормовой установке с дистанционным управлением по радиолокационному и телевизионному каналам. Боекомплект — 500 снарядов.
Самолет оснащен современными средствами РЭБ, объединенными в единую систему станций активных и пассивных помех, индивидуального и группового применения. Имеется станция предупреждения экипажа об облучении самолета радиоэлектронными средствами ПВО противника.
Самолет серийно выпускался на заводе № 22 в Казани с 1959 г. до 1969 г. Всего было построено 311 самолетов.

Основные модификации самолета:
Ту-22 А, бомбардировщик, изготовлено 15 самолетов;
Ту-22 Б — бомбардировщик (1961 г.), экспортный вариант, переоборудовано 30 единиц;
Ту-22 К — ракетоносец (1961 г.), изготовлено 76 самолетов;
Ту-22 П — постановщик помех (1962 г.), изготовлено 47 самолетов;
Ту-22 Р — разведчик (1961 г.), изготовлено 127 самолетов;
Ту-22 У — учебный (спарка) (1962 г.), изготовлено 46 самолетов;
Ту-22 КД (РД,УД) — оборудован штангой для дозаправки топливом в воздухе и новыми двигателями.

Бомбардировщик Ту-22 А
Ту-22 А — бомбардировщик. Предназначен для поражения наземных объектов противника свободнопадающими авиационными бомбами в обычном и ядерном снаряжении. Первые 12 Ту-22 А в 1961 г. перегнали в Жуковский на ЖЛИ ДБ Туполева. Десять из них приняли участие в воздушном параде над Тушино в 1961 г. Всего было построено 15 самолетов Ту-22 А.
В июне 1961 г. группа инженерно-технического состава ДА приняла в г. Казани на заводе № 22 первые 12 самолетов Ту-22 А, которые силами экипажей летчиков-испытателей завода и КБ «Туполева» перелетели в Жуковскую ЛИ и ДБ, где шла подготовка к воздушному параду. Самолеты пилотировали и три летчика ДА — полковник А.И. Болысов, подполковник В.С. Вахнов и майор В.С. Никерин, которые первыми в ДА переучились на Ту-22.
Самолет еще не прошел полностью испытаний, не был принят на вооружение, но машиной уже комплектовались части Дальней авиации. Чтобы начать эксплуатацию Ту-22, потребовалось реконструировать ряд аэродромов до уровня первого класса с длиной полосы не меньше 3000 м.
Осенью 1961 г. первая группа самолетов Ту-22 А перелетела на аэродром Барановичи, где базировался 203-й гв. тбап. С этого времени началось освоение боевых возможностей самолета летным и инженерно-техническим составом. Переучивание летных экипажей на Ту-22 осложнялось тем, что в то время учебных самолетов еще не было, и освоение Ту-22 летчиком проходило в одиночку. ОКБ форсировало создание «спарки», одновременно специальное КБ завершило разработку тренажера КТС-22. В бомбардировочном варианте Ту-22 был только в 203-м гв. тбап.
В 1962 г. бомбардировщики Ту-22 получил 43-й ЦБП и ПЛС ДА в Дягилево (Рязань). С 1965 г. он стал выводиться из строя и передаваться в училища и на полигоны.

Разведчик Ту-22 Р
Разведчик Ту-22 Р разработан в ОКБ-156 А.Н. Туполева по теме «Сибирь-2» на базе сверхзвукового бомбардировщика Ту-22. Его испытания начались 24 июля 1961 г. После пожара, возникшего из-за разрушения турбины одного из двигателей, испытания продолжили на втором прототипе, также переоборудованном из серийного Ту-22. Серийное производство началось в 1962 г. на авиазаводе № 22 в Казани. Принят на вооружение в декабре 1968 г.
Ту-22 Р предназначен для ведения радиотехнической и фоторазведки в оперативной глубине противника, а также на море в любое время суток, в простых и сложных метеоусловиях. Самолет мог вести поиск РЛС противника при помощи аппаратуры «Ромб-4 А» и «Роза», радиолокационную разведку местности с помощью РЛС «Рубин» и фотографирование изображения на экране приставкой ФАРМ. В бомбоотсеке могли устанавливаться фотоаппараты АФА-40, АФА-41, АФА-42 или ночной НАФА-МК-75. Разведчик мог использоваться для радиоэлектронной борьбы.
В 1962 г. первый Ту-22 Р поступил в 290-й одрап (Зябровка, Белоруссия), за ним в 1964 г. — 199-й гв. одрап (Нежин, Украина). Ту-22 Р в строевых частях силами личного состава мог переоборудоваться в вариант бомбардировщика.
Всего изготовлено 127 разведчиков Ту-22 Р всех модификаций. В процессе эксплуатации они неоднократно дорабатывались. В начале 60-х годов летчик-испытатель Герой Советского Союза Е.А. Климов совершил полет на Ту-22 РД через Северный полюс с двумя дозаправками продолжительностью 9 ч. 48 мин.

Постановщик помех Ту-22 П
В 1961 г. в соответствии с тактико-техническими требованиями ВВС разработали самолет — постановщик помех Ту-22 П (тема «Сибирь-1»). Машина предназначалась для подавления наземных и корабельных РЛС дальнего обнаружения, целеуказания управляемым реактивным снарядам и наведения истребителей с целью защиты боевых порядков самолетов-разведчиков и ракетоносцев, преодолевавших ПВО противника в сложных метеоусловиях. Самолет мог создавать активные и пассивные помехи РЛС, работавшим в различных диапазонах волн.
В августе 1962 г. был создан опытный образец Ту-22 П. Постановщик помех Ту-22 П внешне отличался от бомбардировщиков и разведчиков обилием антенн на фюзеляже и крыле. В июне 1963 г. завершился этап заводских испытаний, и машину предъявили на государственные испытания, проходившие с 16 августа 1963 г. по 30 марта 1964 г. В ходе испытаний Ту-22 П специально исследовалась совместимость мощных электромагнитных генераторов с другой аппаратурой самолета. В целом замечаний не было, если не считать небольшое влияние аппаратуры постановки помех на работу приемника командной радиостанции РСИУ-5 В. По итогам испытаний рекомендовалось принять Ту-22 П на вооружение ВВС «в качестве составной части общего наряда сил, необходимых для подавления всей радиолокационной системы ПВО противника и для дальнейшего повышения эффективности боевого применения».
Ту-22 П комплектовался станциями активных помех СПС-44 «Букет-4», СПС-55 и СПС-4 М «Клюква» или СПС-5 м «Фасоль», в дальнейшем были — СПС-77, СПС-4 м; СПС-22—70, СПС-33—70 и СПС-5 м, и автоматами сброса дипольных отражателей АПП-22. Для индивидуальной защиты самолетов использовались станции СПС-151, СПС-152 и СПС-153. Их размещали под обтекателями на месте кормовых артиллерийских установок.
После оснащения самолетов РЭБ устройствами дозаправки топливом в полете они получили обозначение Ту-22 ПД. Завод № 22 построил 50 самолетов Ту-22 П.

Учебно-тренировочный самолет Ту-22 У
Ту-22 У — учебно-тренировочный самолет (спарка). Предназначен для первоначального обучения и проверки навыков летного состава в технике пилотирования. Рабочее место летчика-инструктора находится за креслом командира корабля и выше его, вместо оператора РТС.
Для повышения боевых возможностей самолетов Ту-22 по досягаемости объектов была внедрена система дозаправки топливом в полете от самолета-заправщика Ту-16 Н (танкер) по системе «Конус».
Для обозначения заправляемых самолетов добавлялась буква «Д» — Ту-22 КД, Ту-22 РД, Ту-22 ПД, Ту-22 УД. Внешне эти машины отличались штангой топливоприемника, смонтированного перед лобовым остеклением кабины летчика над обтекателем РЛС. После подписания договора по ОСВ в начале 70-х годов прошлого века от заправки в воздухе ракетоносцев Ту-22 К пришлось отказаться, однако это ограничение не коснулось самолетов-разведчиков и помех Ту-22 РД и Ту-22 ПД.
В 1975 г. НИИ ВВС признал базирование самолета Ту-22 на грунте невозможным из-за высоких нагрузок на шасси и конструкцию.
К середине 1970-х гг. большинство «детских болезней» самолета удалось «вылечить», создав новую уникальную систему управления самолета. Инженерно-технический состав накопил богатый опыт эксплуатации авиационной техники. Летный состав авиаполков на самолетах Ту-22 имел высокий уровень боевой подготовки. Командиров кораблей отбирали с самолетов Ту-16, имеющих 1-й класс или 2-й, но подготовленных до уровня 1-го. Весь летный состав проходил теоретическую подготовку в 43-м ЦБП и ПЛС с последующей доподготовкой на учебной базе (в Барановичах или в Мачулищах) и летную вывозную программу в боевых полках. Венцом летного мастерства были полеты на боевое применение с дозаправкой в составе полка.
В реальных военных действиях ракетоносцы Ту-22 К никогда не участвовали. Только самолеты постановщики помех Ту-22 П 341-го гв. тбап (Озерное) с октября 1988 г. применялись в Афганистане, а в январе 1989 г. их сменили четыре Ту-22 П 203-го гв. тбап (Барановичи). Самолеты Ту-22 П использовались для прикрытия боевых порядков самолетов Ту-22 М3, наносивших бомбовые удары по объектам на территории Афганистана.
Ту-22 был сложным самолетом, и в эксплуатации имел немало ограничений. Перегрузка ограничивалась двумя единицами. Минимальная скорость при весе 92 т — до 430 км/ч, а максимальный скоростной напор — до 5000 кг/м2. При полете со скоростью, превышавшей М=1,4, не рекомендовалось отклонять руль поворота из-за обратной реакции по крену. Его освоение шло тяжело и сопровождалось высокой аварийностью, выявлением различных дефектов, их устранением и вследствие этого длительными простоями. Он всем принес много неприятностей: флаттер, отказы двигателей, взрыв двигателей на стоянке при опробовании, пожар на посадке, раскачка в полете, недостатки в системе управления, «маховая» тряска руля направления, реверс элеронов, разрушение балок основных шасси, отказ рулевых приводов стабилизатора, сваливание из-за отказа гидромоторов, колебание по тангажу.
Всего в СССР из 311 было потеряно 60 самолетов Ту-22 (19 %).
Дальняя авиация с 1960 по 1989 г. потеряла в летных происшествиях 31 самолет Ту-22 (20 катастроф и 11 аварий). В катастрофах погибли 44 человека, а 45 членов летных экипажей успешно покинули свои самолеты с парашютом. Какой бы многострадальной ни была машина Ту-22, сколько бы она ни унесла жизней лучших из лучших, жертвы эти не были напрасны. Это была школа, без которой не были столь успешны последующие многорежимные сверхзвуковые Ту-22 М и Ту-160.
На 1 декабря 1990 г. в пяти полках ДА числилось 120 Ту-22 (из них ракетоносцев Ту-22 К — 66). В строю самолет Ту-22 пролетал до 1994 г. После распада СССР все полки Ту-22 из республики Беларусь в августе 1994 г. перелетели на базу хранения и разделки в Энгельсе, где их утилизировали согласно договору о сокращении наступательного вооружения в Европе. «Украинские» полки (около 60 единиц Ту-22 в 341-м гв. тбап и 199-м гв. одрап) остались на своих аэродромах в Озерном и Нежине. Там они были выведены из эксплуатации и утилизированы.

3.6. Многорежимный сверхзвуковой бомбардировщик Ту-22 М

Ту-22 М (М2, М3) — дальний сверхзвуковой реактивный бомбардировщик с изменяемой геометрией крыла, созданный ОКБ А.Н. Туполева. Главный конструктор Д.С. Марков. Первый в мире тяжелый самолет с изменяемой геометрией крыла. Разработка самолета «АМ» («изделие 45») начата по Постановлению СМ СССР № 1098—378 от 28.11.1967 г. на базе проекта самолета «145». Первый опытный Ту-22 М0 выпущен 10 апреля 1969 г.
Впервые поднят в воздух 30 августа 1969 г. экипажем В.П. Борисова. В дальнейшем испытания проводил экипаж Б.И. Веремея.
Самолет был показан генеральному секретарю ЦК КППСС Л.И. Брежневу. В.В. Решетников: «…Веремей носился над взлетной полосой как демон, делал крутые горки, заваливал глубокие крены, демонстрируя макеты висевших под фюзеляжем ракет, — все это было зрелищно, и не более того. Оно совершенно не раскрывало внутреннего содержания машины и уж никак — ее пороков, но на публику производило внушительное впечатление. После той машины пришлось создавать еще две модификации, третья пошла в строй. А до изначально заданных характеристик лет через десять дотянула только четвертая…» (из книги «Что было — то было»).
«Мученические роды» нового авиационного комплекса красочно показал командующий ДА ГСС генерал-полковник авиации В.В. Решетников. «От Агальцова я принял еще несколько председательских постов всяческих комиссий по вооружению, теперь уже государственных. С первых дней вхождения в новую должность для меня стало очевидным, что более коварной области деяний, чем вооруженческая, тут, пожалуй, не встретишь. В сложных переплетениях корпоративных эгоистических связей терялись ориентиры, возникали и исчезали иллюзии удачных решений, вспыхивали мелочные амбиции и претензии. Самый захудалый промышленный производитель, все еще работающий на допотопной технологии, но сохраняющий монополию в своем деле, мог откровенно, многими годами игнорировать сроки исполнения заказов, по несколько раз срывая их и цепко держать за горло всю проблему, чтобы наконец предложить какое-нибудь неуклюжее и отяжелевшее изделие с ничтожным коэффициентом полезности.
Уже шли испытания Ту-22 М, а машина все не получалась. Машины были совершенно “сырые” и как боевые комплексы вообще ни на что не способны. Но такая всеобщая очевидность не смущала высоких чиновников из военно-промышленной комиссии Совета Министров и промышленных структур ЦК партии. Оттуда все чаще раздавались звонки, требуя принять машину в строй.
…Крупнейший в ЦК высокопоставленный функционер Сербин, к которому мы были вызваны, насел на меня, ловко оперируя самым ходким и неотразимым демагогическим партийным постулатом насчет рабочего класса. Он, де, рабочий класс, не жалея ни сил, ни здоровья, создает для вас новейшую современную технику, а вы, сидя на всем готовеньком, утратив классовое сознание, игнорируете результаты его героического труда…
Ушел я от него, подавленный чудовищной силой, против которой ничто на свете не устоит — ни логика, ни здравый смысл, ни обнаженная очевидность фактов…» (из книги «Что было — то было»).
Ту-22 М0 в войска не поступал.
По результатам опытной эксплуатации Ту-22 М0 в декабре 1969 г. было принято решение о модернизации и создании самолета Ту-22 М1, проектирование велось в 1970 г., а 28 июля 1971 г. совершен первый полет на Ту-22 М1 и начато производство малой серии — 9 машин.
В.В. Решетников: «Дюжина кораблей, не умеющих ни бомбить, ни пускать ракеты — не шутка. Куда их? Поддерживать в летном состоянии еще до конца не испытанные и не принятые на вооружение самолеты — было от чего дрогнуть. Летный центр, уж если и застрянут там эти “недоношенные” аэропланы, так хоть боевой состав не нарушат. Мы эти “аппараты тяжелее воздуха” буквально на своих плечах вытащили из полнейшей боевой импотенции: “научили” бомбить, стрелять, работать ночью, летать по метеоминимуму, хотя для боевых действий они, конечно, не годились…» (из книги «Что было — то было»).
В войска он также не пошел.
Следующая модель самолета — Ту-22 М2 — была запущена в серийное производство в 1972 г.
Первый полет Ту-22 М2 выполнен 7 мая 1973 г., и сразу первые самолеты поступили в 43-й ЦБП и ПЛС. Первые Ту-22 М2 несли одну ракету, размещавшуюся на подфюзеляжном держателе БД-45 Ф.
В начале 1973 г. на аэродром Дягилево (Рязань) заводские летчики-испытатели вместе с летчиком-инспектором ДА полковником Карповым А.Н. перегнали первые два самолета. Вскоре в 43-й ЦБП и ПЛС поступило еще несколько таких же машин.
Официально Ту-22 М2 принят на вооружение в августе 1976 г.
Ту-22 М2 серийно производился до 1984 г. на Казанском авиазаводе. 18 июня 1979 г. в Вене подписан Договор ОСВ-2 между СССР и США об ограничении стратегических вооружений. Согласно этому договору объем их производства начинал лимитироваться количеством 30 шт. в год, а общее количество на вооружении не должно превышать 400 шт. (по договору СНВ-1 — 600 шт.).
Первым переучиваться на дальний сверхзвуковой бомбардировщик-ракетоносец нового поколения Ту-22 М2 поручили 185-му гв. тбап. (командир полка — п/п-к Дейнекин П.С.) 13-й гв. тбад на аэродроме Полтава. К переучиванию допускали только летчиков 1-го класса.
В мае 1973 г. первые шесть экипажей полка вместе с техническим составом убыли изучать новую технику на заводы минавиапрома в Казань и Куйбышев. Но самолет оказался настолько «сырым», что приемку его отставили, а через год личный состав полка вновь прошел теоретическую подготовку, но в Рязани, и там же приступил к практическим полетам.
Первые два самолета Ту-22 М2 с Казанского завода в Полтаву перегнали экипажи Дейнекина П.С. и Чугунова Н.Ф. в июле 1974 г. В освоении многорежимного Ту-22 М2 многое было новым: комбинированная боевая зарядка (бомбы и ракеты), форсажи, сверхзвук, изменяемая геометрия крыла, крутые «горки» и пикирования, учебные сваливания и выход на обычный режим с разной стреловидностью поворотной части консолей. Была масса ограничений по весам, скоростям, перегрузкам, центровкам и режимам работы двигателей.
К полетам строем, а также при метеоминимуме погоды днем и ночью руководящий состав полка приступил самостоятельно.
В процессе перевооружения была оборудована новая учебная база с действующими макетами и стендами, на практике отработаны методики приведения полка в различные степени боевой готовности с ракетами и бомбами, разработан новый Курс боевой подготовки.
Личный состав провел войсковые испытания нового специального оборудования и авиационных боеприпасов, бортовых комплексов РЭБ и связи, двухконтурных двухвальных турбореактивных двигателей НК-22 и средств наземного обеспечения полетов. Успешно завершены войсковые испытания авиационнго комплекса Ту-22 М2 под условным наименованием «ИВА» (испытания войсковые авиационные).
В мае 1975 г. полк привлекался на учения «Запад-75» с нанесением бомбового удара на полигоне Витшток под Берлином. На самолеты Ту-22 М2 в бомболюки было подвешено по 33 бомбы общим весом около 8 тонн.
При проведении в 185-м гв. тбап войсковых испытаний «ИВА» на самолет Ту-22 М2 неоднократно подвешивался и полный боекомплект боеприпасов — 69 бомб. Из них 33 штуки — в бомболюках и остальные 36 — на 4-х подкрыльевых балочных держателях. За один вылет всем составом (двадцатью самолетами Ту-22 М2) полк мог сбросить до 400 тонн бомб калибра 500 кг.
За успешное освоение новой авиационной техники Указом ПВС СССР от 30 апреля 1975 г. личный состав был удостоен правительственных наград.
Полк был награжден вымпелом министра обороны СССР «За мужество и воинскую доблесть», а в 1985 г. был занесен на доску почета передовых частей и кораблей Вооруженных сил СССР.
Вслед за 185-м полком модернизированные Ту-22 М2 (с двигателями ТРДДФ НК-22) в 1976 г. начали поступать на вооружение 840-го тбап (аэр. Сольцы, командир — п/п-к Мазалов В.М.), 326-й тбад.
В 1978 г. к переучиванию на Ту-22 М2 приступил 1225-й тбап, а в 1980 г. — 1229-й тбап (Белая). Технический состав этих полков проходил стажировку в 185-м гв. тбап (Полтава), а также в 43-м ЦБП и ПЛС.
Самолет Ту-22 М2 при освоении в строевых частях безаварийно пролетал 9 лет — с 1974 до 1983 г. Первая катастрофа на этой машине произошла 8 июля 1983 г. на аэр. Белая в 1229-м тбап, всего было потеряно 4 Ту-22 М2 из всех восьмидесяти, находившихся на вооружении ДА.
За Ту-22 М2 в серию пошел Ту-22 М3, разработка которого начата согласно Постановлению СМ СССР № 534–187 от 26 июня 1974 г. Создание Ту-22 М3 началось с решения ВПК при Совете министров СССР о доработке Ту-22 М2 под двигатель НК-25, которое было принято в январе 1974 г.
После выполнения программы летно-доводочных испытаний Ту-22 М3 с 1978 г. был запущен в серийное производство
По своей компоновке и конструкции Ту-22 М3 представляет собой свободнонесущий цельнометаллический моноплан со среднерасположенным крылом с изменяемой стреловидностью, однокилевым хвостовым оперением и трехопорным, убирающимся в полете, шасси. Экипаж состоит из четырех человек, размещенных попарно: два пилота (командир корабля и помощник командира), штурман-навигатор и штурман-оператор систем вооружения. Фюзеляж — цельнометаллический, полумонококовой конструкции, В носовой части размещена герметичная кабина экипажа.
Крыло — двухлонжеронное, кессонной конструкции, состоит из центроплана, двух средних (СЧК) и двух поворотных частей. Центроплан и СЧК соединены между собой неразъемно и образуют центральную часть крыла (ЦЧК). Кессоны используются в качестве топливных баков. Поворотные части крыла (ПЧК) крепятся к фиксированной части через шарнирные узлы поворота. Поворот ПЧК осуществляется с помощью электрогидравлической системы. Вертикальное оперение включает киль и руль направления. Стабилизатор состоит из двух половин, закрепленных в хвостовой части фюзеляжа. Шасси — трехопорное. Носовая опора — двухколесная, складывается назад по полету. Основные опоры — трехосные шестиколесные, убираются в крыло. Предусмотрен тормозной парашют, размещенный в задней части фюзеляжа.
Самолет оснащен двумя ТРДДФ НК-25 со взлетной максимальной форсажной тягой 25 000 кгс и максимальной бесфорсажной — 14 500 кгс. Удельный расход топлива на крейсерском дозвуковом режиме полета — 0,76 кг/кгс. ч и на сверхзвуковом режиме — 2,08 кг/кгс.ч. Топливо размещено в фюзеляжных и крыльевых (в центроплане и консолях) баках, оснащенных системой заполнения нейтральным газом. Топливные баки емкостью 67 700 л. Воздухозаборники двигателей — боковые, имеющие сечение на входе, близкое к прямоугольному.
Основными органами управления самолетом относительно его поперечной, продольной и вертикальной осей являются стабилизатор, внешние интерцепторы и руль направления соответственно. Кроме них имеются внутренние интерцепторы, поворотные части крыла, закрылки и предкрылки. Выполняя функции руля высоты в продольном управлении (симметричное отклонение), стабилизатор одновременно может быть использован в качестве аварийного органа в поперечном управлении при асимметричном отклонении. Управление самолетом — бустерное. Управление стреловидностью крыла представляет собой гидромеханическую систему с электродистанционным управлением. Система поворота крыла обеспечивает фиксированные углы установки ПЧК на 20°, 30°, 40°, 60° и 65°.
К основным элементам бортового радиоэлектронного и пилотажно-навигационного оборудования относятся навигационный комплекс НК-45, обзорно-прицельная радиолокационная станция ПНА, оптико-телевизионный бомбардировочный прицел ОПБ-015 Т, автоматическая бортовая система управления АБСУ-145 М и система управления ракетным оружием. В совокупности они обеспечивают автоматизированное решение навигационных, прицельных и пилотажных задач при полете по заранее запрограммированной или оперативно введенной программе, а также бомбометание и пуск ракет.
На борту самолета установлены средства дальней и ближней радионавигации типа А-711 (РСДН) и РСБН-ПКВ, автоматический радиокомпас АРК-15 М, доплеровский измеритель скорости и угла сноса ДИСС-7. Прицельно-навигационная РЛС ПНА сопряжена с ОПБ-015 Т и системой наведения ракет. Машина оснащена системой слепой посадки «Ось-1», радиовысотомером больших высот РВ-18 и малых высот — РВ-5 М. Радиосвязь с наземными пунктами и межсамолетная связь осуществляется с помощью станций УКВ диапазона Р-832 М, KB диапазона Р-876 Т, приемопередающей и связной станции Р-847 Т. Для внутрисамолетной связи служит переговорное устройство СПУ-7.
Для защиты задней полусферы от атак истребителей самолет оснащен пушечным вооружением, установленным в кормовой части фюзеляжа и состоящим из пушки ГШ-23, радиолокационного стрелкового прицела ПРС-4 КМ, телевизионного прицела ТП-1 КМ и вычислительного блока ВБ-157 А-5.
На самолете установлены комплекс радиоэлектронного противодействия «Урал-М» (на машинах ранних выпусков стояла аппаратура из комплекта «Сирень») и автомат пассивных помех АПП-22 МС. В боекомплект пушки возможно включение патронов с ИК и радиолокационными ловушками. Живучесть самолета также обеспечивается наличием системы заполнения нейтральным газом пространства в топливных баках, системы пожаротушения в отсеках, вспомогательной силовой установки, резервированием многих основных систем и оборудования. Предусмотрено аварийное покидание Ту-22 МЗ экипажем от нулевой высоты до практического потолка с помощью катапультных кресел КТ-1 М.
Первый полет опытного Ту-22 М3 состоялся 20.06 1977 г. В серию пошел с 1978 г. Государственные испытания Ту-22 М3 завершены в 1981 г. В марте 1981 г. первыми его получил 43-й ЦБП и ПЛС в Дягилево, а затем в 1983 г. — 185-й гв. тбап в Полтаве.
До 1983 г. «двойка» и «тройка» выпускались параллельно на Казанском заводе, а с 1984 г. в строй поступали только Ту-22 М3.
Испытания Ту-22 М3 показали, что по своим летно-тактическим характеристикам самолеты новой модификации значительно превосходят Ту-22 М2: максимальная скорость возросла с 1700 до 2000–2300 км/ч, тактические радиусы действия — на 14–45 % в зависимости от режима полета. Суммарная боевая эффективность Ту-22 М3 увеличилась по сравнению с Ту-22 М2 в 2,2 раза. Совместные государственные испытания Ту-22 М3 завершились в 1981 г. Самолет был рекомендован к принятию на вооружение. В окончательном виде Ту-22 М3 официально приняли на вооружение в марте 1989 г. Серийное производство Ту-22 М3 было прекращено в первой половине 1990-х гг. Таким образом, в результате двадцатилетней напряженной работы отечественному авиапрому удалось довести до требуемой кондиции один из уникальнейших боевых комплексов отечественной авиации.
В декабре 1985 г. начались летные испытания дальнего разведчика Ту-22 М3 Р, спроектированного на базе Ту-22 М3. В 1989 г. его под обозначением Ту-22 МР передали в серийное производство, но в строю было всего 2 разведчика. Для замены постановщиков помех Ту-22 ПД в 1970-е гг. предприняли попытку создания постановщика на базе Ту-22 М. В серию и на вооружение не передавался из-за недоведенности комплекса РЭП.
Самолеты Ту-22 М3 оборудования для дозаправки топливом в полете не имели. Экипаж Дальней авиации на Ту-22 М3 принимали участие в боевых действиях: в Афганистане, при принуждении Грузии к миру, в Сирии.
Всего для ДА промышленность поставила 80 Ту-22 М2 и 128 Ту-22 М3. Ими были вооружены двеннадцать авиаполков: 185-й (Полтава), 840-й (Сольцы), 52-й (Шайковка), 402-й (Орша), 132-й (Тарту), 200-й (Бобруйск), 184-й (Прилуки), 260-й (Стрый), 1225-й и 1229-й (г. Белая) — на Ту-22 М2, 444-й (Воздвиженка) и 303-й (Завитинск) — на Ту-22 М3. В 1990 г. и 1225-й тбап тоже перевооружался с Ту-22 М2 на Ту-22 М3.
В 1980–1990 гг. велись исследования по применению в качестве оборонительного вооружения ракет «воздух — воздух» Р-77. В 1977–1979 гг. проведены совместные государственные испытания Ту-22 М3 с ракетами Х-22 МП и Х-28 с пассивными ГСН и комплекс рекомендован к принятию на вооружение. Разрабатывались и другие модификации самолета.

3.7. Сверхзвуковой стратегический многорежимный Ту-160

Ту-160 — самый крупный в мире сверхзвуковой стратегический бомбардировщик-ракетоносец с изменяемой геометрией крыла. Разработан в ОКБ им. А.Н. Туполева, главный конструктор — В.И. Близнюк. Однако первоначально с 1967 г. над перспективным многорежимным сверхзвуковым стратегическим самолетом работали ОКБ П.О. Сухого и В.М. Мясищева. Затем последовали постановления Совета министров СССР и соответствующие приказы МАП, поручавшие работу над многорежимным стратегическим ракетоносцем ОКБ им. А.Н. Туполева.
«Рождение» новой машины красочно описано В.В. Решетниковым: «В начале семидесятых во весь рост поднялась проблема создания стратегического сверхзвукового бомбардировщика. Задача суперсложная. И обойдется невероятно дорого. Военно-промышленная комиссия из Совмина объявила конкурс между КБ Сухого, Мясищева и Туполева на создание сверхзвукового стратегического бомбардировщика. Меня назначили председателем комиссии по рассмотрению аванпроектов. Предложенный Сухим проект поражал необычайностью аэродинамических форм, близких к летающему крылу. Сухой мог создавать самолеты не более чем среднего класса, поскольку у него нет завода, на котором он мог бы строить тяжелые корабли, и никто ему его не передаст. Не менее интересный и так же глубоко проработанный проект предложил Мясищев. Это была тонкофюзеляжная, в стремительных формах изящная “щука”.
Абсолютным монополистом в строительстве тяжелых боевых кораблей был А.А. Туполев Он и будет строить новый бомбардировщик независимо от итогов конкурса. Всматриваясь в развешанные на стенде плакаты (ОКБ Туполева), я с удивлением узнал в них знакомые черты пассажирского сверхзвукового самолета Ту-144. Неужели тот самый? Своими техническими и летными характеристиками он не дотягивал до заданных, грешил невысоким уровнем надежности, был неэкономичен и сложен в эксплуатации. Гражданская авиация всячески отгораживалась от него. Спустя десять минут я поднялся и, прервав доклад, сообщил, что дальше рассматривать предлагаемый проект не намерены. В полной тишине раздался треск рвущегося ватмана…
Главным куратором постройки Ту-144 был могущественный Д.Ф. Устинов (1957–1965 гг. — зам. председателя совмина СССР, отвечающий за оборону и ВПК), воспринявший эту миссию как личное обязательство не столько перед страной, сколько перед “дорогим Леонидом Ильичом” (генсек ЦК КПСС Брежнев в 1964–1982 гг.).
Многие, казавшиеся неприступными, технические преграды были сокрушены в те годы умом и опытом самых одаренных созидателей этой уникальной машины, но немало опасений и предостережений, которые не удалось одолеть в спорах, сбылись на долгом пути ее рождения. Они, как наследственный недуг, трудно и долго будут выводиться в ходе предстоящей строевой службы» (из книги «Что было — то было»).
Производство первых трех Ту-160 началось в Москве в 1977 г. в тесной кооперации с Казанским АПО — директор завода Копылов.
Большой вклад в создание Ту-160 внесли ученые и инженеры многих институтов авиапромышленности, в первую очередь ЦАГИ, ЛИИ, ГосНИИ АС, а также многих других предприятий отрасли. Их руководители (Г.П. Свищев, К.К. Васильченко, Е.А. Федосов, Р.Е. Шалин, И.С. Селезнев, С.П. Крюков, К.К. Филипов и др.) смогли сформулировать и решить основные проблемы по своей тематике. Общее руководство программой и координацией работ по созданию новой стратегической системы с самолетом-носителем Ту-160 осуществлялось сменившим своего отца в качестве руководителя и генерального конструктора ММЗ «Опыт» (теперь ОКБ им. А.Н. Туполева) Алексеем Андреевичем Туполевым, а непосредственная разработка самолета велась под руководством главного конструктора В.И. Близнюка и его заместителей — Л.Н. Базенкова и А.Л. Пухова.
Учитывая сложность и масштабность задач, этой работой в отрасли руководили непосредственно министры авиационной промышленности (последовательно П.В. Дементьев, В.А. Казаков, а после них — И.С. Силаев).
«Идеология» будущей машины сложилась из трех совершенно разных, уже воплощенных в жизнь дальнего стратегического дозвукового бомбардировщика Ту-95, сверхзвукового ракетоносца средней дальности Ту-22М и сверхзвукового пассажирского лайнера Ту-144. От каждого из перечисленных самолетов были взяты самые необходимые свойства, которые в результате и определили облик нового ракетоносца и всей новой ударной стратегической авиационной системы в целом.
Новый самолет был впервые поднят в воздух экипажем летчика-испытателя Б.И. Веремея 18 декабря 1981 г. Из воспоминаний Б.И. Веремея: «Все шло к тому, что на крыло ракетоносец встанет 19 декабря, в день рождения Леонида Ильича Брежнева. Генсек, как известно, серьезно занимался развитием Вооруженных Сил, и первоначально решили преподнести ему подарок, поднять в тот день новый ракетоносец. Однако специальной установки поставить Ту-160 на крыло 19 декабря не было, и старт состоялся на день раньше. 27 минут полета в районе аэродрома борта “00” я помню до сих пор: взлет, набор высоты 2000 м, уход на удаление 150–220 км в зону, возвращение и посадка — крещение “стошестидесятого” состоялось.
Настало время показать машину высшему руководству. Помнится, как в начале 1983 года на аэродром прибыл Маршал Советского Союза Дмитрий Федорович Устинов. Увидел Ту-160, радуется, как говорил он сам — помолодел сразу лет на двадцать. Маршал отложил намеченные встречи в ОКБ и все отведенное время провел около ракетоносца. Очень был счастлив от того, что у нас есть такой бомбардировщик».
Вторая летная машина взлетела 6 октября 1984 г. Командиром экипажа на этот раз был летчик-испытатель ОКБ С.Г. Агапов. С этого дня испытания велись уже на двух самолетах.
В ходе летно-конструкторских испытаний в результате разрушения двигателя и пожара был потерян третий самолет головной серии, при этом экипаж летчика-испытателя В.В. Павлова успешно катапультировался. Первый серийный Ту-160 поднялся в воздух в октябре 1984 г.
На Казанском авиазаводе по причине распада СССР было построено 34 самолета из ста запланированных.
Вместо традиционного штурвала на самолете Дальней авиации установлена ручка, а рычаги управления двигателями имеются на пульте у командира корабля и правого летчика.
На самолете стоит автоматическая электродистанционная бортовая система управления с дублированием механической проводкой и четырекратным резервированием. Управление — сдвоенное, установлены ручки, а не штурвалы. Самолет по тангажу управляется с помощью цельноповоротного стабилизатора, по курсу — цельноповоротным килем, по крену — интерцепторами и флаперонами. Навигационная система — двухканальная К-042 К.
«Белый лебедь» — один из наиболее комфортных боевых самолетов. В течение всего полета у пилотов имеется возможность встать и размяться. Также на борту имеется кухня со шкафом, позволяющим разогревать пищу. Есть и туалет, которого ранее на стратегических бомбардировщиках не было.
Основной разработчик БРЭО — НИИ «Электроавтоматика» (г. Ленинград, главный конструктор — Е.С. Липин).
Прицельно-навигационный комплекс Ту-160 включает в себя астроинерциальную двухканальную навигационную систему К-042 К, автоматическую систему огибания рельефа местности, систему спутниковой навигации ГЛОНАСС (точность до 10–20 м) и многоканальный цифровой комплекс связи. Всего в системах самолета задействовано более 100 БЦВМ, в т. ч. у штурмана 8 БЦВМ и планшет-курсопрокладчик ПА-3 (с подвижной картой). Кабина летчиков оборудована стандартным набором оборудования с традиционными табло и циферблатами типа Ту-22 М3. Вместо штурвала используется ручка управления (джойстик), аналогичная истребительной.
Прицельно-навигационный комплекс «Обзор-К» включает в себя РЛС бомбометания и навигации «Поиск» и оптико-электронный бомбардировочный прицел ОПБ-15Т «Гроза». В ходе модернизации самолет оснащается лазерным целеуказателем для применения корректируемых авиабомб с лазерными ГСН с больших высот. Система управления ракетным оружием «Спрут-СМ»: введение целеуказания в ГСН ракет перед пуском, обеспечение применения КРБД.
Радиолокационная заметность самолета снижалась дополнительными мероприятиями по нанесению на носовую часть специальной краски на органической основе, графитовой радиопоглощающей черной пленки на воздухозаборники и воздушные каналы, экранированием некоторых узлов двигателей и введением в остекление кабины сетчатых противорадиолокационных фильтров.
Бортовой комплекс обороны (БКО) «Байкал» обнаруживает и классифицирует любые РЛС противника, тепловые цели (теплопеленгатор «Огонек» расположен в крайней задней точке фюзеляжа) и обеспечивает применение активных средств РЭБ, пассивных ПРЛ и ИК-ловушек (средства РЭБ расположены в хвостовом конусе).
Катапультные кресла К-36 ДМ разработки НПО «Звезда» (главный конструктор Г.И. Северин) со спинками, оснащенными подушками с пульсирующим воздухом. Система катапультирования индивидуальная и принудительная для всего экипажа (запуск с любого рабочего места). Катапультирование возможно в режиме «0–0» (нулевая скорость, нулевая высота).
Аппаратура подготовки и пуска ракет обладала расширенным объемом запоминающего устройства и числом каналов, обеспечивающих синхронную работу с 12 ракетами Х-55. Компьютерная система управления ракетным оружием, включающая 12 ЦВМ, выполняет комплексную обработку информации от навигационного комплекса по координатам, курсу и скорости, выставку гироплатформ ракет.
Первым из строевых летчиков на Ту-160 летал первый заместитель командующего 37-й ВА ВГК генерал-майор авиации Л.В. Козлов. Вспоминает Б.И. Веремей: «Я выпускал в полет и Петра Степановича Дейнекина (в октябре 1986 г. — Ред.). Он блестяще выполнил семь полетов, чисто, красиво слетал».
Первым осваивать стратегический ракетоносец Ту-160 было поручено 184-му гв. полку, который базировался на аэродроме Прилуки (Украина).
Вспоминает командир 201-й тбад генерал В.К. Алкснис: «В мае 1986 года полк, аэродром и гарнизон Прилуки были исключены из состава 46-й Воздушной армии и переданы в состав 201-й тбад. В гарнизоне началась широкомасштабная работа по развитию инфраструктуры аэродрома, реконструкции учебной базы, улучшению бытовых условий военнослужащих и членов их семей. И, несмотря на то что первая группа летного и инженерно-технического состава отправилась для переучивания на предприятия Министерства авиационной промышленности, полк продолжал выполнять свойственные ему задачи по боевой подготовке.
Началось строительство индивидуальных мест стоянок с капонирами для каждого ракетоносца Ту-160, рулежных дорожек и защищенных хранилищ для ракет. В каждом капонире было предусмотрено размещение средств поражения, но созданы и комфортные условия для работы и отдыха технического экипажа. В этом деле принимал активное участие весь личный состав полка и частей обеспечения».
В конце ноября 1986 г. в Прилуки прибыл новый командир полка В.Д. Гребенников.
В апреле 1987 г. самолет начал поступать на вооружение, однако долго находился в опытной эксплуатации. И только после своего полета на Ту-160 16 августа 2005 г. Президент РФ В.В. Путин подписал Указ от 31.12.2005 г. о принятии самолета на вооружение.
Первые два самолета Ту-160 прибыли в Прилуки 25 апреля 1987 г. А первые полеты в полку состоялись 12 мая 1987 г. В составе первого экипажа полетели: подполковник В.Д. Гребенников с инструктором генерал-майором авиации Л.В. Козловым; штурманы — подполковник А.Б. Румянцев с инструктором генерал-майором авиации В.Е. Егоровым.
В начале освоения нового самолета в полку было всего два корабля, к концу 1988 г. их стало 10, а на 1 декабря 1991 г. — 19 самолетов Ту-160. В период переучивания на вооружении полка находились самолеты Ту-160 в 1-й аэ, во второй — Ту-22 М3, и в третьей — Ту-16. Полеты проходили сразу с тремя типами самолетов в одну смену.
Так как самолеты приходили прямо с завода, одновременно приходилось обучать летчиков и проводить испытания каждой мащины. Отказов было много. Первые самолеты имели гарантию всего 18 месяцев.
На первых порах обычным явлением было то, что начинали полеты составом пять Ту-160, а заканчивали одним. Бывали смены, когда за 9 часов успевали выполнить 3–5 полетов по кругу. Но, тем не менее, к началу 1989 г. все командиры кораблей летали самостоятельно, а концу года первая эскадрилья была подготовлена к ведению боевых действий днем и ночью.
На разборе полетов каждый член экипажа докладывал самостоятельно свои собственные ошибки и рассказывал о работе комплекса. Не было наказаний, а был подробный разбор и вывод новых методик и подходов к тому или другому случаю нештатной работы комплекса. Сырое оборудование самолета требовало такого подхода, потому что иногда его поведение было просто непредсказуемым. На этих уроках учились все. В случае же, когда невозможно было понять, почему комплекс работает нештатно, тогда уже «всем миром» занимались дешифрированием бортовых самописцев, выявляя, был ли это сбой в работе аппаратуры или это была ошибка экипажа.
Плотность полетов была интенсивной, а после каждой летной смены разрабатывались полетные задания на следующий день. Работа практически заканчивалась за полночь. Самолет до этого не проходил войсковые испытания, освоение проходило под лозунгом «опытная эксплуатация самолета». Инженерно-технический состав работал самоотверженно, мог сутками не уходить с работы.
Передача серийных машин в строевую часть до завершения цикла совместных госиспытаний дала возможность выявить проблемы, связанные с вопросами его эксплуатации и боевого применения, а также с недоработками конструкции бомбардировщика и с вопросами его эксплуатации. В первые месяцы эксплуатации подготовка самолета к вылету занимала до трех суток, но в дальнейшем время было значительно сокращено.
В первые месяцы Ту-160 редко возвращались из полетов без отказов в каких-либо системах, особенно в бортовом радиоэлектронном оборудовании. Аварий удавалось избегать в основном благодаря многократному дублированию и резервированию систем. Периодические отказы различных систем и недоведенность оборудования затянули войсковые испытания на несколько лет.
Периодически проблемы возникали с силовой установкой бомбардировщика, и особенно при запуске двигателей, случались отказы автоматики и в полете. Так, в одном из полетов произошла остановка в воздухе сразу двух двигателей, но достаточный запас тяги позволил экипажу продолжить полет и благополучно посадить машину на аэродроме. Однажды пришлось даже взлетать при одном неработающем двигателе. Были нарекания и по поводу частого разрушения створок сопел двигателей НК-32. Еще одним «слабым местом» силовой установки оказались воздухозаборники, из-за вибрации которых образовывались трещины и вылетали заклепки.
На больших скоростях полета расслаивались сотовые клееные панели хвостового оперения. В одном случае в воздухе оторвался кусок стабилизатора, в двух других — часть форкиля. Оперение бомбардировщика пришлось усилить и одновременно уменьшить на полметра размах стабилизатора. Сложной и не очень надежной оказалась первоначальная конструкция механизма уборки и выпуска основных опор шасси, из-за чего экипажи в 1988 г. несколько месяцев летали без его уборки. Усовершенствовали и гидросистему бомбардировщика.
Самолет имел и «стояночную» особенность: при стреловидности 650 он мог опрокинуться на хвост, поэтому машины на земле оставляли с развернутым крылом, хотя при этом Ту-160 занимал на аэродроме значительно больше места.
Особенно много проблем на начальном этапе эксплуатации серийных самолетов накопилось из-за недостаточно отработанных систем бортового радиоэлектронного оборудования, в частности, бортового комплекса обороны «Байкал». К началу 90-х годов БКО все же удалось доработать.
Легкая в управлении и устойчивая на всех режимах машина оказалась совершенно не приспособленной для длительных полетов. К конструкции кресла К-36 ЛМ летчики предъявляли большие претензии. При определенных его положениях летчик в случае аварии не мог покинуть самолет. Претензии были и к эргономике кабины. Так, например, первоначально основные и дублирующие пилотажные приборы были разных типов, что затрудняло управление самолетом. По рекомендации приборные доски доработали.
Самолет оказался трудоемким в обслуживании, на каждый час полета требовалось затратить 64 человеко-часа аэродромных работ. Подготовка к вылету требовала более полутора десятков спецмашин (автомобильных установок для азотирования топлива, автокондиционеров, охлаждавших аппаратуру, топливозаправщиков ТЗ-60 «Ураган», микроавтобуса для экипажа, оборудованного системой вентиляции высотных костюмов, и т. д.).
Обслуживающему персоналу не хватало наушников, спецобуви и антивибрационных поясов. Первые инженеры кораблей (штатная категория — майор) не выдерживали воздействия акустических нагрузок. Опасным для здоровья оказалось и применение агрессивной жидкости в самолетных гидросистемах.
Инженерно-технический состав работал самоотверженно, представители от КБ Туполева и Минавиапрома находились в постоянном контакте с летным и инженерно-техническим составом. Разработчики машины старались максимально облегчить его техническое обслуживание. Были разработаны и внедрены защитные пояса и жилеты, ботинки на утолщенной подошве, защитные шлемы с глицериновыми наполнителями. Это был воистину титанический труд, в результате которого были созданы условия для успешного освоения нового авиационного комплекса.
Полк укомплектовывался лучшими летчиками и штурманами с классной квалификацией не ниже первого класса. По отзывам летчиков полка, лучшего самолета, чем Ту-160, у них еще не было. Однако для сохранения ресурса новой дорогостоящей авиатехники полку были переданы для тренировки шесть учебных самолетов Ту-134 УБЛ.
Высокие летные характеристики Ту-160 подтверждены 44 мировыми рекордами.
В годовщину своего 50-летия за успешное освоение новой авиационной техники 24 июля 1988 г. полк был награжден орденом Ленина (единственный в ДА), что свидетельствовало о высокой оценке самоотверженного труда всего личного состава, который также был отмечен наградами.
В августе 1988 г. в Кубинке состоялся показ самолетов Ту-160 министру обороны США Ф. Карлуччи. Перед вылетом из Прилук у каждого из двух выделенных самолетов не запустилось по одному двигателю. Времени на поиск и устранение неисправности не было, и командир полка В.Д. Гребенников самостоятельно принял решение взлетать на трех двигателях. Полет парой и показ завершились благополучно.
В 1989 г. для всех командиров кораблей на самолетах Ту-160 было введено штатное воинское звание «подполковник».
В 1989 г. на Ту-160 был установлен мировой рекорд — с грузом 30 т он преодолел расстояние 5000 км со средней скоростью 1720 км/ч на высоте 11 250 м, однако самолет способен нести боевую нагрузку и до 45 т.
Ряду самолетов присвоены имена: Илья Муромец, Александр Голованов, Василий Решетников, Александр Молодчий, Александр Новиков, Павел Таран, Василий Сенько, Алексей Плохов, Иван Ярыгин, Валерий Чкалов, Николай Кузнецов, Виталий Копылов, Валентин Близнюк, Петр Дейнекин.

3.8. Танкер Ил-78

В начале 1980-х гг. заканчивались календарные сроки эксплуатации танкеров М-4, на смену им шли новые танкеры Ил-78.
Специализированный самолет-заправщик Ил-78 создан на базе военно-транспортного самолета Ил-76 М. Машина начала проектироваться в ОКБ С.В. Ильюшина в соответствии с постановлением правительства 1982 г. Кормовое оборонительное вооружение демонтировали. Первый полет Ил-78 состоялся 26 июня 1983 г. В воздух самолет поднял экипаж B.C. Белоусова. Отработку заправки в воздухе вел экипаж С.Г. Близнюка.
В полете воздушный танкер может заправлять одновременно 3 самолета фронтовой авиации или один — дальней авиации. Система воздушной заправки — «шланг — конус», длина шланга — 28 м. Диапазон высот при заправке — 2000–9000 м. Самолет оснащен внутрифюзеляжными баками (2 × 18 230 л), двумя унифицированными топливными агрегатами УПАЗ-1 (производительность — 2340 л/мин) под крылом и одним ПАЗ-1 (производительность — 2000 л/мин) с левой стороны хвостовой части фюзеляжа, разработанный НПП «Звезда» под руководством Г.И. Северина и В.И. Харченко.
7 марта 1988 г. под управлением В.С. Белоусова совершил первый полет модифицированный самолет-заправщик Ил-78 М с повышенной до 210 тонн взлетной массой. В ней для увеличения объема перевозимого топлива в грузовом отсеке были установлены три несъемных цилиндрических бака на 36 тонн горючего. Так же было изменено крепление фюзеляжного агрегата заправки с установкой более производительной модификации ПАЗ-1 М — до 2900 л/мин. Ил-78 М способен отдать в полете до 65 т топлива на дальности 1800 км от аэродрома взлета или до 35 т на дальности 4000 км. Серийно самолет стали производить с 1986 г. на Ташкентском АПО им. В.П. Чкалова. К концу 1991 г. выпущено 45 машин Ил-78 и Ил-78М. На вооружение Дальней авиации Ил-78 и Ил-78М начали поступать с 1986 г.

Летно-технические характеристики:
— экипаж: 6 человек;
— грузоподъемность: 50 тонн (для Ил-78 М);
— длина: 46,54 м;
— размах крыла: 50,5 м;
— высота: 14,76 м;
— максимальная взлетная масса: 190 т (210 т для Ил-78М);
— масса топлива во внутренних баках: 118 т (126 т для Ил-78М), из этого в фюзеляжных баках: 28 т (36 т для Ил-78М);
— силовая установка: 4 × трдд д-30 кп-2;
— тяга: 4 × 12 300 кгс;
— крейсерская скорость: 750 км/ч;
— боевой радиус: 4000 км (для Ил-78М);
— перегоночная дальность: 9500—10 000 км;
— практический потолок: 11 230 м;
— рабочая высота при выполнении дозаправки: 2000–9000 м.

Первые самолеты Ил-78 поступили в 409-й тбап (Узин).
Для обеспечения боевых самолетов дозаправкой топливом в воздухе было принято решение создать на новых танкерах два полка. Один из них (409-й полк в Узине) при распаде Союза перешел в собственность Украины, а второй (203-й гв. апсз) дислоцируется в Рязани и успешно заправляет стратегические воздушные корабли.
В настоящее время танкеры 20 Ил-78 стоят на вооружении 203-го гв. апсз (Рязань).
В 2015 г. принято решение формировать второй полк самолетов-заправщиков на самолетах Ил-78 МД-90 А с их производством в Ульяновске на «Авиастар СП».

4. Авиационно-ракетные комплексы


4.1. Авиационно-ракетный комплекс «Комета»

Для разработки авиационного ракетного комплекса класса «воздух — море» в 1947 г. было создано головное КБ-1 под руководством С.Л. Берии. Микояновское ОКБ-155 было крайне загружено основной «истребительной» тематикой и, с целью налаживания работ по самолетам-снарядам, постройки опытной серии и освоения производства, в соответствии с Постановлением СМ СССР от 1 сентября 1951 г. эти задачи передавались на подмосковный завод № 1 в г. Иваньково (ныне Дубна), где в то время освобождались производственные площади. Приказом МАП № 1010 там был организован филиал № 2 ОКБ-155, руководителем которого стал Я.И. Березняк.
Комплекс «Комета» включал доработанный самолет-носитель Ту-4 КС и самолет-снаряд КС-1. Самолет-снаряд разрабатывался на базе самолета МиГ-15 в ОКБ Микояна А.И. Первый полет аналога КС-1 выполнил летчик-испытатель Ахмет-Хан Султан с аэродрома НИИ ВВС в Чкаловской 4 января 1951 г., затем испытания комплекса проводись на базе 71-го полигона ВВС в Багерово. Летчиками-испытателями самолета-снаряда были Ахмет-Хан Султан, Анохин С.Н. и Павлов В.Г. Первая ракета создана в МКБ «Радуга».
Принцип действия системы был следующий. Самолет-носитель Ту-4 КС с помощью бортовой РЛС К-2 за 200–250 км брал на сопровождение цель. С выходом на рубеж пуска с удаления 70–90 км при скорости не более 360 км/ч и высоте 3000–4000 м производился пуск ракеты. При отходе от носителя ракета просаживалась, теряя высоту, чтобы не задеть носитель, и с разгоном уходила вперед, попадая в радиолуч, направлявший ее на цель. Высота полета ракеты выдерживалась по барометрическому высотомеру. На расстоянии 20–30 км от цели, когда отраженный от нее радиолокационный сигнал становился достаточно сильным для устойчивого захвата ГСМ, наведение осуществлялось по ее данным. Самолет после пуска шел с уменьшенной до 320 км/ч скоростью, отставая от ракеты и продолжая вести подсветку цели до ее поражения. К моменту встречи ракеты с целью носитель находился на расстоянии 40–50 км, и мог выйти из атаки, оставаясь далеко за пределами досягаемости зенитного огня.
Ракета весила 3 т, скорость полета составляла 1000 км/ч, высота пуска — не более 4 км, длина — 8,3 м, размах крыла — 4,7 м. БЧ — ядерный заряд или фугасного действия массой 1015 кг, ВВ — 0,5 т. Топливный бак емкостью 330 л керосина. Антенные блоки системы К-1 располагались в хвосте наверху киля (ориентированная назад штыревая антенна наведения по лучу) и в носу над воздухозаборником (параболическая антенна полуактивной ГСМ с координатором цели).
Первый пуск ракеты, выполненный в мае 1952 г. экипажем капитана В.А. Никольского, завершился неудачей. С мая 1952 г. начались воздушные старты аналога с борта Ту-4. Всего в испытаниях участвовали четыре самолета «К», с которых Ахмет-Хан Султан, С. Анохин, Ф. Бурцев, В. Павлов и П. Казьмин выполнили 150 полетов на макете КС-1. Госиспытания системы прошли с июля 1952 г. по январь 1953 г. с положительными итогами. В ходе их из 12 запущенных ракет 8 поразили цель. 21 ноября 1952 г. экипаж Никольского выполнил пуск ракеты со штатной боевой частью. Цель была обнаружена с дальности 120 км, с удаления 80 км экипаж произвел пуск и прямым попаданием поразил цель.
22 января 1953 г. результаты испытаний обсуждались в присутствии Сталина, а вскоре ракетная система «Комета» была принята на вооружение. По их результатам Указом Президиума Верховного Совета СССР от 3.02. 1953 г. летчикам-испытателям Анохину С.Н. и Павлову В.Г. были присвоены звания Героя Советского Союза. Им и дважды Герою Советского Союза Ахмет-Хан Султану, получившим за испытания орден Ленина, была присуждена Государственная премия СССР (50 тыс. руб.) и в последующем присвоены звания «Заслуженный летчик-испытатель СССР».
Со смертью Сталина и арестом Л.П. Берии его сын и другие руководители КБ-1 были отстранены от дел. Ведущая роль в работе над «Кометой» постепенно перешла к подмосковному филиалу ОКБ-155 во главе с А.Я. Березняком, где развернулось серийное производство ракет. 2 июня 1953 г. завод № 1 был переподчинен МАП, получив № 256 (впоследствии ПО «Радуга»).
В декабре 1953 г. строевым экипажем был выполнен первый пуск ракеты КС-1. Вероятность поражения цели ракетой КС в полигонных условиях при отсутствии помех достигала 80 %. Корабль обнаруживался РЛС за 160 км. Однако внешняя подвеска снизила максимальную скорость носителя на 100 км/ч, а дальность полета — на 25–30 %. В 1957–1958 гг. запас топлива КС-1 увеличили, повысив дальность пуска до 130 км, добились надежного запуска двигателя в диапазоне высот 2000–7000 м.
Первый пуск ракеты с Ту-16 КС выполнен экипажем Лясникова К.К. Комплекс в составе носителя Ту-16 КС в 1955 г. был принят на вооружение и начал поступать в войска. Им были оснащены два полка ДА (12 тап и 685 тап,) 116 тад (аэр. Остров).
С принятием на вооружение авиационно-ракетного комплекса «Комета» в 1955 г. в составе ДА на аэродроме Остров была сформирована 116-я тяжелая авиадивизия в составе 12-го и 685-го тап и отдельной авиационной эскадрильи самолетов — имитаторов крылатых ракет на МиГ-15 СДК. Командиром дивизии был назначен ГСС генерал-майор авиации В.П. Драгомирецкий. Деятельность авиачастей дивизии находилась в режиме чрезвычайной секретности. Пуски проводились на полигоне ВВС в Каспийском море с высоты 3–4 км и с дальности 65 км до цели. Средняя вероятность попадания ракет в цель составляла 0,8. С апреля 1958 г. на ракетный комплекс перевооружился и 132-й полк с последующим включением в состав 116-й тад.

4.2. Авиационно-ракетный комплекс К-16

После принятия на вооружение МБР роль «чистых» бомбардировщиков Ту-16 в силах ядерного сдерживания значительно снизилась. Их стали переоборудовать в ракетоносцы, постановщики помех и другие варианты. Самолет доработали парой подкрыльевых балочных держателей БД-187 с соответствующей арматурой.
Постановлением правительства от 22 августа 1959 г. задавалась разработка ракетной системы К-16, включавшей носитель Ту-16, систему управления «Рубикон» (разработчик ОКБ-283) и ракеты КСР-2. Разработчик — ОКБ-155—1. Главный конструктор — А.Я. Березняк. Жидкостный ракетный двигатель разработан КБ-300 А.М. Исаева. Система управления «Рубикон» разработки ОКБ-238. Постановлением СМ № 1184—514 от 30 декабря 1961 г. ракетная система К-16 была принята на вооружение.
Носителем ракеты КСР-2 являлись переоборудованные и доработанные ракетоносцы Ту-16 КС (50 самолетов) и бомбардировщики Ту-16 А (155 самолетов). Самолет нес две ракеты.
Ракета КСР-2 «Радуга» класса «воздух — поверхность» была разработана в начале 1960-х гг. как развитие ракеты КС-1 «Комета». Создание новой ракетной системы было задано Приказом МАП № 169 от 29 апреля 1957 г. Она предназначалась для поражения радиолокационно-контрастных морских и наземных целей. Ракету оборудовали радиолокационной ГСН типа КС-2 М и автопилотом АП-72—4.
Производитель — завод № 256 (Дубна, опытные) и завод № 475 (Смоленск, серия). В 1968 г. проведена доработка ракеты КСР-2 для обеспечения возможности пусков ее с высот от 0,5 до 10 км. Доработанные ракеты получили индекс КСР-24 и включали новый двухрежимный ЖРД С5.6.0000.0 разработки КБХМ им. А.М. Исаева.
Ракета КСР-2 аналогична по схеме с ракетой КС-1. Захват цели ГСН осуществлялся с дальности 180–200 км. После отцепки ракета просаживалась на 400—1200 метров, двигатель запускался на 7-й секунде. На 40-й секунде ЖРД переводился на маршевый режим и подключалась ГСН — ракета при этом уже летела в горизонте. На удалении 15 км от цели происходила перенастройка ГСН и ракета переводилась автопилотом в пологое пикирование.
Радиус действия ракетоносца с двумя КСР-2 составлял 1850 км. Подготовки системы к пуску в полете при выполнении предстартового контроля составляла менее одной минуты.
Модификации ракеты: КСР-24, КСР-11 (КСР-2 П), КРМ-2 (МВ-1).
Модернизированная ракета КСР-2 М предназначена для низковысотных пусков.
Система «Комета» была базовым комплексом, на основе которого разрабатывались последующие комплексы.

4.3. Авиационно-ракетный комплекс К-11

Практически в то же время, что и решение по комплексу К-16, Постановлением СМ № 902–411 от 20 июля 1957 г. и Приказом МАП № 288 от 31 июля 1957 г. начались работы по созданию комплекса К-11 с ракетой КСР-11. Комплекс предназначался для уничтожения наземных и корабельных радиотехнических средств ПВО: РЛС обнаружения, управления огнем и наведения зенитных ракет. Самолетная станция радиолокационной разведки и целеуказания «Рица» была подготовлена к концу 1959 г. Для ее размещения сняли носовую пушечную установку Ту-16 и ее прицел, сама антенна монтировалась в носу на переплете фонаря штурмана.
Аппаратура «Рицы» позволяла обнаруживать в передней полусфере работающие РЛС и определять их тип, вычисляя координаты по азимуту и дальности и вводя данные в ГСН ракеты, а также осуществляя вывод носителя в точку пуска.
Ракета КСР-11 отличалась от КСР-2 установкой специальной ГСН пассивного радиолокационного координатора цели 2 ПРГ-10. Управление ракетой после целеуказания и пуска осуществлялось ГСН. В системе управления КСР-11 закладывался режим пролонгации («памяти»), сохранявший направление полета на цель, даже если противник обнаруживал атаку и выключал РЛС.
После двух лет испытаний и доводки Постановлением СМ № 314–157 от 13 апреля 1962 г. система К-11 была принята на вооружение. Дальность обнаружения работающих РЛС составляла 270–350 км, пуск мог выполняться с дальности 160–170 км. Радиус действия комплекса Ту-16 К-11 составлял до 2000 км, а вероятность поражения цели — 0,8–0,9.
Вскоре последовало решение о внедрении унифицированной системы, сочетавшей оба комплекса К-11 и К-16 — К-11—16. Это обеспечивало более рациональную эксплуатацию близких по устройству комплексов, одновременно расширяя их возможности. Ракетоносец Ту-16 КСР-2—11 мог нести ракеты обоих типов, при этом сохраняя возможности бомбардировщика.

4.4. Авиационно-ракетный комплекс К-26

Дальнейшим развитием ракетного оружия стал авиационно-ракетный комплекс К-26, работы над которым начались согласно Постановлению СМ № 838–357/сс от 11 августа 1962 г. Бортовая аппаратура комплекса на основе станции «Рубин» объединялась в систему управления «Взлет». Работы по самолету-носителю вело туполевское ОКБ-156, разработку ракеты осуществляло дубнинское ОКБ А.Я. Березняка.
Ракетоносец Ту-16 К-26, предназначенный для поражения морских и наземных целей, а также работающих РЛС, должен был обеспечивать применение как новых ракет КСР-5 комплекса К-26, так и существовавших КСР-2 и КСР-11.
КСР-5 — сверхзвуковая ракета класса «воздух — поверхность», большой дальности, с фугасно-кумулятивной или ядерной БЧ. Захват цели ГСН КСР-5 осуществлялся до отцепки ракеты с дальности не менее 300 км. Летные испытания комплекса К-26 начались в октябре 1964 г. 12 ноября 1969 г. Постановлением СМ № 882–315 комплекс К-26 был принят на вооружение ДА. Серийный выпуск ракеты КСР-5 и ее вариантов был налажен на Смоленском авиазаводе.
В основу управления КСР-5 был положен принцип активного самонаведения с помощью радиолокационной ГСН, осуществлявшей управление по курсу и тангажу и программное управление по высоте на траектории. Пocлe обнаружения цели РЛС носителя (300 км) осуществлялся ее захват и автосопровождение ГСН ракет. С учетом контрольных операций и времени на принятие решения рубеж пуска КСР-5 с больших высот составлял до 280 км. На высоте 18 000 м ракета начинала стабилизацию по высоте с включением маршевого режима ЖРД и переходом в горизонтальный полет на высоте 22 500 м. За 60 км до цели ракета переходила в пологое пикирование.
На базе КСР-5 были созданы также модернизированный вариант КСР-5 М комплекса К-26 М для борьбы с малоразмерными сложными целями, обладавший повышенными точностными характеристиками, и низковысотный комплекс К-26 Н с ракетами КСР-5 Н. В комплексе К-26 М использовалась новая РЛС «Рубин-1 М», обладающая повышенной дальностью обнаружения (до 450 км) и улучшенной разрешающей способностью. При этом антенна РЛС была установлена в грузоотсеке, под которым был смонтирован объемистый каплевидный обтекатель.
Постановлением СМ № 123—43 от 7 февраля 1964 г. было задано создание комплекса К-26 П с ракетами КСР-5 П, оснащенными пассивной ГСН. Опытный Ту-16 К-26 П вышел на заводские испытания летом 1967 г. Постановлением СМ № 643–205 от 4 сентября 1973 г. комплекс K-26 П приняли на вооружение. Комплекс К-26 П позволял поражать радиоизлучающие цели одиночным и залповым пуском обеих ракет в одном заходе, а также выполнять атаки по двум различным целям. Ракеты после пуска наводились полностью автономно.
Помимо ракет КСР-5 П комплекс К-26 обеспечивал применение ракет КСР-11 аналогичного назначения и полностью сохранял ударные возможности с использованием ракет КСР-5, КСР-2 и бомбового вооружения. С разработкой и установкой усовершенствованной аппаратуры целеуказания головкам ракет AMII-M комплекс получил наименование К-26 ПМ, возможности комплекса были расширены.
Поскольку производство Ту-16 завершилось еще в конце 1963 г., все носители под комплекс К-26 переоборудовались из уже находившихся в строю самолетов. Освоение К-26 шло без особых проблем. Комплекс К-26 обладал значительными возможностями и боевой эффективностью, позволяя поражать как морские, так и наземные цели. Ко времени принятия на вооружение его ракеты были практически несбиваемыми не только имевшимися, но и перспективными средствами ПВО противника, и это положение сохранялось до начала 1980-х гг. В конце 1980-х гг. в ДА было девять полков, на вооружении которых стояли Ту-16, преимущественно комплекса К-26. Авиационно-ракетный комплекс К-26 был снят с вооружения в 1994 г. вместе с носителем Ту-16.
В 1970 г. за создание ракетного комплекса К-26 коллектив сотрудников во главе с А.Я. Березняком был награжден Государственной премией. Разработка комплекса К-26 П была отмечена Госпремией за 1977 г.
По мере поступления в полки ракетоносцев экипажи осваивали полеты днем и ночью, в сложных метеоусловиях, при взлетном и посадочном минимуме, взлеты и посадки с грунтовых аэродромов, в Арктике, без радиотехнических средств, выполнение задач с перебазированием.
К 1978 г. было завершено перевооружение 132-го и 200-го гв. тбап на систему К-26, в т. ч. и с применением ракет КСР-5 П, а в 1979 г. ими выполнено 5 пусков КСР-5. В 1983 г. экипаж 200-го гв. тбап п/п-ка Левитана П.П. впервые выполнил успешный пуск одновременно двух ракет КСР-2.
На рубеже 1970-х гг. для расширения тактических возможностей парка Ту-16 было принято решение об оснащении части ракетоносцев бомбардировочным вооружением. Для размещения дополнительных бомб на самолете предусмотрели установку двух подкрыльевых балочных держателей БДЗ-16 К, каждый из которых обеспечивал подвеску 8 авиабомб калибром 100 и 250 кг, а также 4 — калибром 500 кг. Переоборудованный ракетоносец также получил возможность применения бомб калибром до 3000 кг и 500—1500-кг или мин. В июне — июле 1970 г. он прошел с положительными результатами испытания в ГК НИИ ВВС, после чего были выданы рекомендации по восстановлению бомбардировочного вооружения на Ту-16 КСР-2—5, ранее переоборудованных из Ту-16 КС.
В конце 1981 г. в ДА насчитывалось 487 самолетов Ту-16 К, однако к 1991 г. их имелось 81 единица. По мере освоения поступления на вооружение новой авиационной техники эти машины выводились из строя, перегонялись на базы хранения в Чагане и Белой, где со временем утилизировались. 219-й одрап был последним, на вооружении которого находился Ту-16 до снятия его с вооружения в ВС РФ — 1994 г.
История самолетов Ту-16 не может не вызывать уважения. Заложенные в этот самолет проектные решения позволили ему в годы бурного развития авиации оставаться на уровне современных требований и стать основой для такого количества вариантов различного назначения, какое и «не снилось» его иностранным ровесникам типа «Boeing» В-47, Avro «Vulkan» и Handley Page «Victor». Проникнемся глубоким уважением ко всем тем, кто сумел создать такой самолет в трудные послевоенные годы, эффективно эксплуатировал его и развивал в дальнейшем. Их трудом вписана одна из ярких страниц в историю отечественной авиации.

4.5. Системы класса «воздух – земля» М-6 К-14

Главной особенностью самолета 3М стал новейший комплекс вооружения с крылатой ракетой Д-5 (КСР-5), которая могла поражать морские и сухопутные радиоконтрастные цели. Она создавалась в соответствии с правительственным постановлением о разработке «стратегической бомбардировочной системы класса «воздух — земля» М-6 К-14. Основу системы вооружения 3 МД составляли две ракеты К-14, крепления под балочные держатели которых находились снизу корневых частей крыла. Ее дальность полета составила 280 км, а скорость втрое превышала звуковую. Она могла комплектоваться как фугасно-кумулятивной, так и ядерной БЧ. Ракета успешно прошла испытания и была запущена в производство под обозначением КСР-5.
В опытные машины были переделаны два серийных 3М. Первая из них поднялась в воздух с заводского аэродрома в Филях 25 ноября 1959 г. под управлением экипажа Б.М. Степанова. Начавшийся 1 февраля следующего года первый этап Госиспытаний проходил без ракет. После его завершения, несмотря на очевидное недовыполнение технического задания, было принято предварительное решение о серийном производстве 60 самолетов 3М-5. Работы по переоборудованию самолетов начались в 1973 г.
Однако окончательного решения о переоборудовании парка самолетов ЗМ так и не последовало. В начале семидесятых в международных отношениях наступил период разрядки, и был заключен первый договор об ограничении стратегических вооружений.

4.6. Авиационно-ракетный комплекс К-20

Создание авиационно-ракетного комплекса К-20 было начато в соответствии с Постановлением СМ СССР от 11 марта 1954 г. Он включал стратегический бомбардировщик Ту-95, сверхзвуковую крылатую ракету большой дальности Х-20 и систему управления.
Головным исполнителем было назначено туполевское ОКБ-156. Ракета разрабатывалась в ОКБ-155 А.И. Микояна, главный конструктор — М.И. Гуревич. Система наведения разрабатывалась КБ-1 Минвооружений под руководством В.М. Шабанова. Термоядерная БЧ создавалась в КБ-11 Министерства среднего машиностроения. Год разработки — 1954-й, начало испытаний — 6 июня 1957 г., принятие на вооружение — 9 сентября 1960 г., годы производства — 1960–1965 гг.
В системе применялось комбинированное программное радиокомандно-инерциальное управление. После выхода в расчетную точку с удалением 550–600 км от цели вне радиолокационной видимости цели (350–380 км при радиолокационном контакте) производилась отцепка ракеты с работающим на форсаже двигателем. На 46-й секунде полета автопилот переводил ракету в набор высоты до 15 000 м. На 221-й секунде ракета переводилась в режим стабилизации высоты и подключалось радиокомандное управление с коррекцией по курсу и дальности при радиолокационном контакте с целью. Через 10–15 мин. радиокомандного цикла управления ракета переходила в режим автономного управления. За 50 км до цели ракета переводилась в пикирование с углом 60° и на высоте 500—1000 м производился подрыв термоядерной БЧ. Радиус действия авиационного ракетного комплекса К-20 достигал 7000 км.
Х-20 — сверхзвуковая крылатая ракета большой дальности с термоядерной БЧ, предназначенная для поражения площадных объектов ядерным зарядом. ТТХ ракеты: длина — 15,41 м, диаметр — 1,89 м, высота ракеты — 3,015 м, размах крыла — 9,03 м, стартовый вес — 12 000 кг, скорость полета — 2000 км/ч, дальность пуска — 150–550 км, высота отцепки — 9—12 км, система наведения — комбинированная (инерциальная + радиокомандная), боевая часть — термоядерная («изделие 37 Д», масса БЧ: 2300 кг, мощность 1–3 Мгт).
Ракета Х-20 представляла собой классический беспилотный самолет-снаряд со стреловидным крылом и оперением. Двигатель — короткоресурсный АЛ-7 ФК с тягой на форсаже 9200 кгс, установленный в фюзеляже, топливо — ТС, Т-1. Крыло с элеронами площадью 25,14 кв2 и стреловидностью 55°. Цельноповоротный стабилизатор, киль с рулем направления и небольшой подкилевой гребень. Киль и крыло — съемные. Носовую часть, сразу после входного устройства воздухозаборника, занимает топливный бак № 1 на 1390 кг топлива. В следующем отсеке устанавливается СБЧ «изделие 37 Д». В центральной части фюзеляжа находился мягкий топливный бак № 2 на 2100 кг и баки № 3 и № 4 — всего 5090 кг авиакеросина ТС или Т-1. Возле бака № 3 располагался бак пускового топлива (бензин Б-70) и маслобак двигателя. В хвостовом отсеке над и под двигателем находились блоки электрооборудования, блоки автопилота, аппаратура радиоуправления, энергоузел, контрольный разъем.
В специальном отсеке фюзеляжа ракеты устанавливался контейнер СБЧ. Ее агрегаты помешались в двух секциях — собственно боевом с ядерным зарядом типа «Т» с системой термоядерного усиления и приборном, содержавшем аппаратуру автоматики с командным взрывательным устройством, инициировавшим синхронное срабатывание электродетонаторов при заданном наземном контактном подрыве или воздушном, на заданной высоте над целью. Отсек СБЧ оборудовался средствами термостатирования, поддерживавшими требуемую температуру и влажность для обеспечения работоспособности заряда.
СБЧ оснащалась также системой предохранения и взведения, исключающей возможностью случайного срабатывания и обеспечивающей подрыв лишь с соблюдением установленной процедуры. Включалась она в работу: после ввода специального шифра в кодоблокировочное устройство самолета в полете, при прохождении последовательных сигналов об отстыковке ракеты от самолета, траекторных параметрах (скорости, высоте и т. д.) и удалении на безопасное расстояние от самолета. Схема способствовала безопасности самолета-носителя и своих войск при пусках ракет, предохраняя от возможности взрыва на земле, при подвеске и при пуске, а кодовая блокировка практически исключала несанкционированный подрыв — шифр на разблокировку «замка» вводился лишь по специальному распоряжению начальника Генштаба.
Ракета подвешивалась в грузоотсек на балочный держатель БД-206 и в полете находилась в полуутопленном положении. При пуске БД опускался вниз и после отцепки ракеты грузоотсек закрывался створками.
Для летной отработки систем беспилотного изделия использовались два серийных истребителя МиГ-19, переоборудованных ОКБ-155 в самолеты-аналоги CM-20/II. Аналоги в первых полетах взлетали с аэродрома, в последующем — поднимались в воздух на Ту-95 К и после сброса выполняли полет с помощью системы управления К-20, отрабатывая характерные режимы. Их пилотировали летчики-испытатели Ахмет-Хан Султан и В.Г. Павлов. В течение 1957 г. самолеты-аналоги совершили 27 полетов с самостоятельным взлетом и 32 — со сбросом с носителя. Всего же пара СМ-20 выполнила более 150 испытательных полетов по программе К-20.
С 6 июня 1957 г. по 29 июля 1958 г. прошли испытания самолетов-снарядов Х-20. От ОКБ-155 всеми испытаниями по беспилотной тематике руководил И.А. Шустер. При обработке данных, решении вопросов динамики и траектории использовалась первая в стране БЭСМ-1, находившаяся в Институте точной механики АН СССР, а весной 1959 г. первая такая вычислительная машина появилась и в лаборатории ОКБ. Испытания Х-20 шли удовлетворительно, без проявления существенных дефектов системы. Летом 1958 г. Ту-95 К и Х-20 демонстрировали Н.С. Хрущеву, посетившему ЛИИ. Глава государства благосклонно оценил увиденное, что было немаловажно для судьбы проекта (для ОКБ-23 Мясищева такой визит завершился скорым расформированием).
Совместные госиспытания начались 15 октября 1958 г. и завершились 1 ноября 1959 г. Выполнили 16 пусков Х-20, из которых зачетными признали 11. Серийные ракеты выпускались заводом № 256 в Дубне, затем заводом № 86 в Таганроге. Первый серийный Ту-95 К построен в марте 1958 г. на заводе № 18 в Куйбышеве. Производство их продолжалось до 1962 г. Из-за большой ракеты на подвеске дальность самолетов упала на 2000 км, поэтому был разработан вариант Ту-95 КМ со штангой для заправки топливом в воздухе.
Система К-20 в 1959 г. начала поступать в 1006-й тбап (г. Узин) и 182-й гв. тбап (Моздок) 106-й тбад 2-го отбак, затем — в 1226-й тбап 79-й тбад (Чаган) 8-го отбак. В 1962 г. из 19 пусков 15 были успешными, а в 1987 г. все 10 пусков были успешными. Комплекс К-20 простоял на вооружении 30 лет. В конце 1980-х гг. часть самолетов переоборудовали под комплекс Ту-95 К-22, а часть утилизировали согласно Договору СНВ-1 1991 г. За освоение данного комплекса старшему штурману 1006-го тбап п/п-ку Варивода Е.Я. в 1966 г. было присвоено звание «Заслуженный военный штурман СССР» (единственный старший штурман полка).

4.7. Авиационно-ракетный комплекс К-22

Решение о создании нового ракетного комплекса К-22 было принято Постановлением партии и правительства № 426–201 от 17 июня 1958 г. авиационно-ракетный комплекс К-22 включал самолет Ту-22 и авиационные крылатые ракеты Х-22 «Буря», разработка которых поручалась ОКБ-2—155, а также систему управления, ответственным исполнителем по которой выступало КБ-1 Госкомитета по радиоэлектронике. Комплекс К-22 предназначался для поражения наземных площадных и морских радиолокационно-контрастных точечных целей.
Первый ракетоносец Ту-22 К, переделанный из бомбардировщика, был подготовлен в 1961 г. На нем переоборудовали грузоотсек для размещения крылатой ракеты, подвешивавшейся в полуутопленном положении. Прежнюю навигационно-бомбардировочную РЛС «Рубин» заменили на станцию «ПН».
Испытания первого опытного Ту-22 К начались 1 июля 1961 г. в ГНИКИ ВВС в Ахтубинске. Там одновременно находилось до трех Ту-22, основную работу на которых вели экипажи летчиков С.Л. Тимонина, Ю.М. Сухова и В.И. Кузнецова. На некоторых этапах подключались и другие пилоты, в т. ч. заслуженный летчик-испытатель СССР А.Я. Никонов. Он вспоминает: «…испытания ракетоносцев проходили очень тяжело как по собственно самолету, так и по пускам ракет. На сверхзвуке из-за неравномерного нагрева обшивки фюзеляж деформировался, что приводило к перемещению тяг управления бустерами. В результате рулевые поверхности отклонялись, вызывая большие кренящие и разворачивающие моменты. Для их парирования, к примеру, штурвал иногда приходилось выворачивать на 90°. В таких условиях не то что производить пуски — летать было опасно!»
Пуски ракет начались в 1962 г., а первый пуск X-22 ПГ в штатном режиме состоялся 2 ноября 1963 г. Председателем госкомиссии по испытаниям комплекса К-22 был командующий ДА маршал авиации Ф.А. Агальцов.
Все эти замечания, безусловно, имели существенное значение и ограничивали боеспособность нового самолета. Однако на совещании 17 января 1962 г. Туполев сказал: «Самолет хороший, мотор хороший. Нужно машине давать ход, нужно летать и набирать опыт эксплуатации. Аварийных дефектов нет, реверс обследуем и дадим рекомендации». Самолет взяли. В 1962 г. начались пуски ракет, первый пуск X-22 ПГ в штатном режиме состоялся 2 ноября 1963 г. Первый ракетоносец Ту-22 К, переделанный из бомбардировщика, был подготовлен в 1961 г.
В 1970 г. группа создателей комплекса во главе с А.Я. Березняком была удостоена Государственной премии.
Первый пуск ракеты в войсках выполнил в 1968 г. экипаж командира 203-го гв. тбап п-ка Волкова А.Н. В дальнейшем 203-й гв. тбап выполнил пусков: 1970 г. — 4, 1974 г. — 3, 1975 г. — 2, 1976 г. — 3, 1978 г. — 1, 1979 г. — 1. За освоение самолета Ту-22 К значительная часть личного состава 203-го гв. тбап была награждена правительственными наградами.
На вооружение самолет Ту-22 К был принят в декабре 1968 г., а весь комплекс К-22 — в феврале 1971 г.
В создании ракеты на начальном этапе принимало участие микояновское ОКБ-155, специалисты которого под руководством М.И. Гуревича обеспечивали проработку эскизного проекта и сопровождение летных испытаний опытных образцов. По мере развертывания работ все большая инициатива переходила к дубнинскому ОКБ, в конечном счете получившему статус самостоятельной организации с приданным опытно-производственным заводом № 256. В ходе переименования предприятий МАП приказом министерства от 30 апреля 1966 г. предприятие получило название Дубнинский машиностроительный завод (ДМЗ), а конструкторское бюро А.Я. Березняка — Дубнинское машиностроительное КБ «Радугa», при этом на заводе сохранялся филиал микояновского «Зенита», которые в 1972 г. были объединены, а в 1982 г. вновь разъединены.
Х-22 — сверхзвуковая крылатая ракета воздушного старта, большой дальности с фугасно-проникающей или ядерной БЧ. Конструктивно ракета представляет собой цельнометаллический моноплан с фюзеляжем большого удлинения, треугольным крылом высокой стреловидности и крестообразным оперением, плоскости которого служили рулями, управлявшими ракетой по курсу, крену и тангажу. Фюзеляж Х-22 состоит из 4-х отсеков. Треугольное крыло со стреловидностью 750, по передней кромке имеет сверхзвуковой симметричный профиль с относительной толщиной 2 %. Крыло образовывалось многолонжеронной конструкцией с толстостенной обшивкой. Площадь каждой консоли равна 2,24 кв2. Цельноповоротные консоли оперения симметричного профиля с относительной толщиной 4,5 % осуществляют управление ракетой по курсу, крену и тангажу. Для повышения путевой устойчивости под фюзеляжем имеется гребень, в котором размещается часть антенн оборудования. По прочностным соображениям ракета имеет минимум эксплуатационных и технологических люков.
Ракета имеет четкое деление по функциональным отсекам фюзеляжа: носовой отсек занимает аппаратура ГСН; за ним располагается БЧ с системой подрыва; баки-отсеки с компонентами ракетного топлива; энергетический отсек с аккумуляторной батареей, автопилотом и агрегатами воздушной и гидравлической систем; в хвостовом отсеке находится ЖРД с турбонасосным агрегатом подачи топлива и рулевые приводы. Энергообеспечение осуществляется при помощи «сухой» ампульной батареи с преобразователем (на подвеске все системы ракеты подпитываются от «борта» носителя). Энергоемкость батареи обеспечивает 10-минутное питание потребителей.
ЖРД типа Р201—300, разработанный в ОКБ-300 (с 30 апреля 1966 г. — Тушинское машиностроительное КБ «Союз») имеет двухкамерную конструкцию. С учетом основных полетных режимов АКР каждая из камер сгорания оптимизирована: стартовая камера с форсажной тягой 8460 кгс служит для разгона и выхода на максимальную скорость, после чего полет продолжается с помощью маршевой камеры с меньшей тягой 1400 кгс, достаточной для поддержания скорости и высоты при экономичном расходе топлива. Питание двигателя осуществляется общим ТНА. Двухкамерная конструкция ЖРД обеспечивает требуемый диапазон характеристик и упрощает устройство и управление, позволяя отказаться от сложных систем регулировки. При заправке Х-22 снаряжается 3049 кг окислителя и 1015 кг горючего.
ТТХ ракеты: длина — 11,65 м, размах — 3,0 м, высота с выпущенным килем — 2,448 м, диаметр фюзеляжа — 0,92 м, масса — 5740 кг.
Основной вариант Х-22 разрабатывался с системой управления на основе активного радиолокационного самонаведения (Х-22 ПГ). В систему управления ракеты входила самолетная РЛС «ПН», осуществлявшая поиск цели и целеуказание ГСН ракеты «ПГ», представлявшей собой аналог самолетной станции с приемно-излучающей антенной и координатором цели, и автопилот АПК-22 (АПК-22 А). После захвата цели аппаратура ГСН осуществляла автоматическое сопровождение цели и после пуска управляла наведением ракеты. Станция «ПН» обеспечивала обнаружение радиолокационно-контрастных целей на удалении 350–500 км. В аппаратуру «ПГ» вводились данные о дальности и угловых координатах цели. При взятии цели на автосопровождение головкой ракеты загоралась сигнализация о захвате, и экипаж мог контролировать его с помощью экрана, на который выводилось изображение с ГСН, совмещая его с картиной местности на индикаторе самолетной станции «ПН». При устойчивом захвате штурман включал наддув батарей АКР, ее системы питания выходили на режим, и снималось блокировка управления.
Вместе с аппаратурой ракеты, РЛС «ПН» и ЦНВУ-Б-1 входили в состав системы управления К-22. Пуск мог выполняться в диапазоне высот от 10 км до практического потолка при истинных скоростях 950—1500 км/ч. Дальность высотного пуска Х-22 с головкой ПГ составляла 300–310 км. На практике рубеж обнаружения крупного корабля-цели составлял 350–370 км, а дальность пуска — 260–280 км.
Х-22 ПГ управляется комбинированным способом, сочетая автономное управление по программе и активное самонаведение от радиолокационной головки «ПГ». При отцепке ракета отходила от самолета, просаживаясь на 500–700 м. На 3-й секунде запускался двигатель и снималась первая ступень блокировки БЧ, исключавшая подрыв на подвеске. На 11-й секунде полета ракета начинала набор заданной высоты. С 25-й секунды к управлению подключалась головка «ПГ», начиная самонаведение по курсу методом пропорционального наведения. Стартовая камера ЖРД при этом отключалась, а дальнейший полет на заданной скорости и высоте осуществлялся при работе ЖРД в маршевом режиме.
По мере сближения с целью зеркало антенны «ПГ» наклонялось, и достижение угла в 30 градусов служило командой для перехода в пикирование. Удаление от цели в этот момент составляло 60 км. Переход в пикирование дублировался дальномерным устройством головки. На пикировании ЖРД отключался. Скорость Х-22 на снижении и без работы двигателя составляет М=2,04 (700 м/с), и весь этап пикирования к цели занимает немногим более минуты. На 20-й секунде пикирования ГСН начинала самонаведение ракеты по тангажу, а затем — и коррекцию по курсу до самого попадания.
После отцепки ракеты самолет остается на курсе еще 50–60 км, и экипаж контролирует полет ракеты, убеждаясь, что она ушла к цели. При отцепке на высоте 10–12 км ракета набирает высоту 22,5 км и летит на скорости 1000 м/с (М = 3,6).
С появлением модернизированных ракет и доработки станции «ПН» нижнюю границу высотности удалось довести до 1000 м, скорость при пуске с малых высот ограничивалась 900 км/ч. Дальность пуска за счет более раннего захвата цели головкой ракеты и оптимизации траектории возросла до 350 км. Радиус действия комплекса К-22 на дозвуке составлял 2500–2700 км, на сверхзвуковых режимах — 1100–1300 км.
Помимо боевых ракет серийно производился имитатор — аналог Х-22, содержавший аппаратуру управления без БЧ, двигателя и топлива. Использование учебных ракет позволяло выполнять тактические пуски со всех трех точек Ту-22 М и учебных Ту-134 УБК, обеспечивая тренировки экипажей и экономя боевые Х-22. Ракеты типа Х-22 послужили также основой при постройке беспилотных ракет-мишеней, имитировавших полет сверхзвуковых АКР при тренировках расчетов ЗРК и истребителей.
В соответствии с Постановлением СМ СССР от 24 августа 1962 г. разрабатывалась система К-22 П в противорадиолокационном варианте, предназначенная для поражения работающих РЛС. Научно-исследовательские работы по ее созданию велись в подмосковном НИИ-2 (позже ГОСНИИАС). Ракета Х-22 П оснащалась пассивной пеленгационной головкой ПСН, наводившейся на радиоизлучающие объекты — наземные и корабельные импульсные РЛС. Их поиск и целеуказание обеспечивались самолетной системой «Курс-Н» и данные вводились в ГСН. Созданием головки и системы «Курс-Н» занималось омское ОКБ-373 ГКРЭ (ЦКБ автоматики). Х-22 П могла применяться с ядерной БЧ или облегченной осколочно-фугасной БЧ, несшей 1200 поражающих осколочных элементов. Главным конструктором по системе являлся Г. Бронштейн. Эскизный проект «Курс-Н» был подготовлен в 1964 г. Совместные госиспытания системы завершились в 1973 г. «Курс-Н» обеспечивал ведение попутной радиотехнической разведки по маршруту полета. Испытания противорадиолокационного комплекса К-22 П начали в 1968 г. на первом опытном самолете Ту-22 К-ПСН. Самолет был запущен в серию как Ту-22 КП, испытания завершились в 1973 г., а в строю первые самолеты оборудовали серийной аппаратурой только в 1976 г.
Третий вариант системы наведения ракеты был «автономный». Вариант ракеты Х-22 МА (ПСИ) комплектовался головкой самонаведения «ПСИ» с инерциальной системой и счислителем пути, служивших для поражения площадных объектов с известными координатами. В систему управления перед пуском вводились данные о географической широте и долготе точки старта и положении цели — начальной дальности и бортовом пеленге на нее. Счислитель в полете ракеты к цели учитывал скорость, время и угол сноса, определявшиеся допплеровским измерителем, на основании чего корректировался маршрут полета ракеты. На заданной дальности до цели ракета переходила на пикирование. БЧ — только ядерная.
Для обслуживания ракет Х-22 в полках создавалась новое подразделение — специальная инженерная служба (СИС). По тревоге ракеты готовились к боевому применению конвеерным способом в 4 линии заправки окислителем и горючим, снаряжались боеприпасом, а затем подвешивались на самолеты двух эскадрилий.
В 1970-е гг. комплексом Ту-22 К были оснащены три полка ДА: 341-й гв. тбап 15-й гв. тбад 2-го отбак (г. Озерное), 121-й гв. тбап (г. Мачулищи) и 203-й гв. тбап (г. Барановичи) 22-й гв. тбад (Бобруйск) 6-го отбак. Две эскадрильи каждого полка имели на вооружении Ту-22 К и одна — Ту-22 П. Кроме того, в полку имелось по 2–3 «спарки» Ту-22 У.
Казанский авиазавод до 1969 г. выпустил 76 ракетоносцев (из общего числа 311 серийных самолетов этого типа).

4.8. Авиационно-ракетный комплекс К-22 М

Одновременно с бомбардировщиком началась разработка и ракетоносца. В соответствии с Постановлением СМ СССР № 1098—478 от 28 ноября 1967 г. на базе комплекса К-22 началась разработка модернизированного комплекса К-22 М — самолет Ту-22 М с ракетами типа Х-22 Н/ НА, М/МА, МП.
Первые Ту-22 М2 несли одну ракету, размещавшуюся на подфюзеляжном держателе БД-45 Ф. Авиационно-ракетный комплекс К-22 М был принят на вооружение ДА в августе 1976 г. Первым в ДА новый комплекс К-22 М на базе самолета Ту-22 М2 получил 185-й гв. тбап 13-й гв. тбад 2-го отбак (г. Полтава) в 1974 г., он же получил первым и комплекс К-22 М на базе самолета Ту-22 М3 в 1983 г.
По причине низкой надежности комплекса к первому пуску ракеты Х-22 подготовка шла долго. Ракетный удар был успешно выполнен экипажем командира полка п\п-ка Дейнекина П.С., старший штурман полка — к-н Егоров В.Е. 23 апреля 1975 г.
В мае 1976 г. командир 2-й эскадрильи 185-го тбап Трофимов Е.Ф. первым в ДА выполнил пуск ракеты Х-22 с самолета Ту-22 М2 на сверхзвуке (М = 1,4).
Ту-22 М3 может нести управляемые ракеты «воздух — поверхность» типа Х-22 с различными вариантами систем наведения и снаряжения боевых частей. Они размещаются на балочных держателях внутри грузоотсека и на двух точках внешней подвески под крылом.
Вариант Х-22 Н/НА оснащался ГСН с активным радиолокационным координатором цели «ПМГ». Система управления ракеты вместе с самолетной станцией «ПНА» составляли систему управления авиационно-ракетного комплекса «Планета». Х-22 Н снаряжалась обычной БЧ массой. Фугасно-кумулятивная БЧ вызывала разрушение борта корабля и пробоину площадью 22 м2, выжигая кумулятивной струей отсеки на глубину 11–12 м. Ракета Х-22 НА снаряжалась ядерным зарядом. Обнаружение крупных наземных объектов станцией «ПНА» с больших высот обеспечивалось на дальности 350–500 км.
Второй вариант ракеты — Х-22 МА — имел «автономную» (инерциальную) систему наведения, и она оснащалась головкой «ПСИ». Она предназначалась только для поражения площадных объектов ядерным зарядом.
Третий вариант ракеты — Х-22 МП — имел пассивную РГСН. Она предназначалась для поражения работающих импульсных РЛС. ОБЧ — фугасно-кумулятивная с активной оболочкой для увеличения радиуса поражения РЛС. Подрыв ее осуществлялся по сигналу оптического взрывателя на высоте 8 м над поверхностью или от замыкания контактных датчиков при прямом попадании в корабль.
Вооружение из трех ракет повышало ударную мощь самолета, однако перегружало машину. С одной Х-22 Н ракетоносец имел радиус действия на дозвуковом режиме до 2200 км (на сверхзвуке он сокращался вдвое). С тремя Х-22 Н радиус уменьшался до 1500 км. Боевая эффективность полка Ту-22 М3 с ракетным комплексом К-22 Н оценивалась вдвое выше, чем у Ту-16 К-26.
На базе Х-22 была разработана ракета Х-32 с качественно изменившимися характеристиками. Используя прежний планер и ЖРД, конструкторы оборудовали ракету новыми системами наведения, обеспечив дальность пуска до 600 км. Х-32 может запускаться во всем диапазоне полетных режимов носителя. Реализован полет по аэробаллистической траектории с достижением высоты 35–40 км, на скорости до 5400 км/ч.
Возможна комплектация ракетного вооружения Ту-22 М3 в варианте до десяти ракет Х-15 на внутрифюзеляжной многопозиционной катапультной установке и на четырех внешних крыльевых катапультных установках. В 1980 г. на вооружение Ту-22 М3 была принята ракета Х-15 — аэробаллистическая гиперзвуковая ракета малой дальности с ядерной боевой частью для поражения площадных объектов с известными координатами в оперативной глубине с инерциальной системой управления и твердотопливным двухкамерным двигателем.
Общее руководство работами осуществлялось главным конструктором И.С. Селезневым. Разработчики: ракеты — ФГУП «Государственное МКБ “Радуга”», СУРО и системы управления ракеты — НПО «Алмаз», двигателя (РДТТ) ракеты — Казанское ОКБ «Союз», СБЧ — ВНИИА.
Шесть ракет размещались на МКУ внутри бомбоотсека Ту-22 М3, еще четыре — по одной на каждой из подкрыльевых АКУ-1, монтируемых вместо балочных держателей ракет Х-22.
В комплекс вооружения Ту-22 МЗ включена бортовая система управления ракетным оружием (СУРО), обеспечивающая целеуказание, подготовку к пуску и управление пусковыми установками. Установка координат целей производится перед вылетом или в воздухе с помощью бортовых средств самолета. Получая от навигационного комплекса самолета данные о курсе, координатах и скорости, СУРО производит обработку информации и подготовку ИНС ракет, включающую выставку гиростабилизированных платформ, ввод данных о цели, определение входа в зону разрешенных пусков и автоматический контроль готовности, при выполнении которых может производиться пуск. Цикл подготовки к пуску одной ракеты составляет 11 с. Полет Х-15 к цели на удалении 200 км занимает около 180–200 сек. Ракета может выполнять полет по одной из 10 заданных программ, отличающихся высотой и траекторией полета.
В 1987 г. 200-й гв. тбап (командир — п/п-к Хворов И.И.) 22-й гв. тбад (Бобруйск) начал осваивать Ту-22 М3 с ракетами Х-15, и первым на этой машине вылетел командир полка. Первые пуски Х-15 экипажами строевых частей были проведены в декабре 1988 г.
Ракета Х-15 была на вооружении 200-го и 52-го тбап 22-й тбад.
В завершение переучивания экипажами п-ка Хворова И.И. и м-ра Алексаницына ночью в строю пары самолетов Ту-22 М3 с высоты 13 800 м был произведен групповой пуск 12 ракет Х-15 на сверхзвуке (М = 1,4).

Ракета Х-15
Аэробаллистическая гиперзвуковая ракета малой дальности с ядерной боевой частью для поражения площадных объектов с известными координатами в оперативной глубине с инерциальной системой управления и твердотопливным двухкамерным двигателем. Общее руководство работами осуществлялось главным конструктором И.С. Селезневым. Разработчики: ракеты — ФГУП «Государственное МКБ “Радуга”», СУРО и системы управления ракеты — НПО «Алмаз», двигателя (РДТТ) ракеты — Казанское ОКБ «Союз», СБЧ — ВНИИА.
Планер — бескрылой конструкции с управляемым консольным поворотным оперением. Конструкция выполнена преимущественно из титана. Новшеством стал твердотопливный двигатель РДТТ-160 двухкамерной конструкции, соединяя в одном корпусе две ступени — стартовую и маршевую, разделенные перегородкой и включающиеся последовательно своими системами зажигания. В двигателе использовано твердое топливо, сочетающее горючее высокой калорийности и окислитель, выделяющий необходимый для горения кислород.
В комплекс вооружения Ту-22 М3 включена бортовая система управления ракетным оружием (СУРО), обеспечивающая целеуказание, подготовку к пуску и управление пусковыми установками. Установка координат целей производится перед вылетом или в воздухе с помощью бортовых средств самолета. Получая от навигационного комплекса самолета данные о курсе, координатах и скорости, СУРО производит обработку информации и подготовку ИНС ракет, включающую выставку гиростабилизированных платформ, ввод данных о цели, определение входа в зону разрешенных пусков и автоматический контроль готовности, при выполнении которых может производиться пуск.
Характеристики ракеты: длина — 4,78 м, диаметр фюзеляжа — 0,455 м, размах оперения — 0,92 м, стартовый вес — 1200 кг, мощность ядерного заряда — до 350 кт, масса ЯБЧ — 150–250 кг, дальность пуска — 110 км (пуск с Н = 300 м) — 280 км (пуск с Н = 12 000 м). Скорость полета — до 1500 м/с (М» 5,0). Высота полета ракеты от 30 км (пуск с Н = 300 м) до 90 км (пуск с Н = 10 000—12 000 м). Диапазон условий пуска: высота пуска Н = 30 м—12 000 м, скорость полета носителя V = 150–500 м/сек (М = 0,4–1,7).
Модификациями ракеты является Х-15 П с ОБЧ с пассивной радиолокационной ГСН для поражения РЛС и Х-15 С с активной ГСН на конечном этапе для поражения радиолокационно-контрастных целей, но в серию они не пошли.
В настоящее время ОАО «Туполев» в тесном сотрудничестве с другими предприятиями и организациями отечественного ВПК продолжает работать над дальнейшей модернизацией Ту-22 М3. Новый вариант Ту-22 М3 получил обозначение Ту-22 М3 М. Самолет должен получить новое вооружение и обновленное радиоэлектронное оборудование, позволяющее значительно поднять ударный потенциал машины и всего комплекса в целом. После этого самолет получит возможность применять высокоточное оружие класса «воздух — поверхность», в частности УР Х-32.

4.9. Авиационно-ракетный комплекс Ту-95 К-22

Усиление средств противовоздушной обороны противника сделало проблематичным прорыв к целям стратегических авиационных носителей Ту-95 КМ с ракетами Х-20 М, поэтому в начале 1970-х гг. появились предложения о переоборудовании этих самолетов под комплекс К-22 с ракетами типа Х-22, имевшими автономную систему наведения, меньшую массу и большую скорость полета. 13 февраля 1973 г. вышло Постановление СМ СССР № 104—36 по переоборудованию 33 самолетов Ту-95 и Ту-95 М под ракеты КСР-5 (комплекс Ту95 М-5) и 50 ракетоносцев Ту-95 К под ракеты Х-22 М (комплекс Ту-95 К-22). Однако в мае 1977 г. руководство ВВС сосредоточило усилия промышленности на переоборудовании машин только под ракеты Х-22 М.
Переоборудование самолета по варианту Ту-95 К-22 включало установку прицельно-панорамной РЛС «ПНА-Б», аппаратуры подготовки и пуска ракет «Кама», унифицированного хвостового отсека со станциями РЭБ «Резеда» вместо пушек и держателей ракет — двух подкрыльевых БД-45 К и подфюзеляжного переходника для имевшегося в грузоотсеке БД-206 (при наличии трех точек подвески боевая нагрузка составляла одну или две ракеты). При модернизации в корме самолета оставалось только одно рабочее место — стрелка-радиста, а кормовая пушечная установка заменена аппаратурой РЭП. Первый полет Ту-95 К-22 состоялся 30 октября 1975 г.
В дальнейшем, в соответствии с решением МАП-ВВС от 20.04.1977 г., самолеты Ту-95 К переоборудовались в Ту-95 К-22 на 148-м АРЗ ДА (Белая Церковь, Украина). В результате самоотверженного труда заводского коллектива на заводе за 6 лет было модернизировано 42 самолета. Первый самолет прибыл в 1006-й тбап 106-й тбад в августе 1981 г. Первые пуски ракет произвели в 1981 г. На вооружение комплекс К-95—22 был принят в 1987 г. Ракетоносцами Ту-95 К-22 в 37-й ВА ВГК (СН) были оснащены 182-й тбап (Моздок) и 1226-й тбап (Чаган).
Официально на вооружение комплекс К-95—22 был принят только в 1987 г., а снят — в начале 1990-х.
С перевооружением полков на более современные Ту-95 МС в середине 1980-х гг. все Ту-95 К-22 сосредоточили на Дальнем Востоке (73 тбад, г. Украинка).
Перевооружение 79-го тбап с самолетов-бомбардировщиков 3М на ракетоносцы Ту-95 К-22, К, КМ было выполнено в течение года — с мая 1984 г. по апрель 1985 г. Личным составом была проделана большая работа по переоборудованию учебной базы, стоянок и хранилищ под сверхштатные самолеты и ракеты, поступающие из Узина, Моздока и Семипалатинска. К 1986 г. полк уже имел в своем составе две эскадрильи (16 самолетов) Ту-95 К-22, одну эскадрилью (6 самолетов) Ту-95 КМ и 13 боекомплектов ракет. Экипажи этого полка выполнили 33 успешных практических пуска тех ракет, у которых выходили сроки хранения.
Но еще раньше (в 1983 г.) 40-й тбап 73-й тбад (Украинка) начал получать по одной эскадрилье бомбардировщиков Ту-95 М из 1023-го тбап (Семипалатинск), а затем из 409-го тбап (Узин). Машины выводились из штатов этих полков в связи с перевооружением 1023-го тбап на ракетоносцы Ту-95 МС, а 409-го тбап — на воздушные танкеры Ил-78. При этом самолеты 3М из 73-й тбад поэтапно передавались в 201-ю тбад на базу хранения Энгельс-6 для их дальнейшей утилизации согласно Договору СНВ-2.
В течение нескольких лет (по мере перехода 182,1006,1023 и 1226-го тбап на самолеты Ту-95 МС) все модификации типа Ту-95, Ту-95 К и Ту-95 К-22 были сосредоточены в 73-й тбад. В связи с этим штаты 79-го и 40-го тбап были увеличены до 30 самолетов и 45 экипажей.
В начале 1990-х гг. комплекс Ту-95 К-22 был снят с вооружения.

4.10. Авиационно-ракетный комплекс на базе Ту-95 МС и Ту-160

В декабре 1982 г. генеральный секретарь ЦК КПСС Ю.В. Андропов на торжественном заседании в Москве заявил: «Мы хорошо знаем, что мир у империалистов не выпросишь. Его можно отстоять, только опираясь на несокрушимую мощь наших Вооруженных сил. На вызов американской стороны мы вынуждены отвечать развертыванием своих систем оружия: на американскую крылатую ракету дальнего действия — своей крылатой ракетой, которая у нас уже испытывается». Об испытаниях крылатой ракеты воздушного базирования тогда было сказано впервые. Хотя работы по ее созданию уже велись несколько лет.
В 1976 г. правительство СССР приняло постановление о создании ракет Х-55. Разработчики: ракеты — ФГУП «Государственное МКБ “Радуга”» (Генеральный конструктор И.С. Селезнев), СУРО и системы управления ракеты — НПО «Алмаз», двигателя (РДТТ) ракеты — Казанское ОКБ «Союз» (главный конструктор О.Н. Фаворский), СБЧ — ВНИИА. Этому вопросу уделялось особое внимание со стороны Военно-промышленной комиссии при Совмине и ЦК КПСС, по линии которого контроль осуществляли лично секретарь ЦК по оборонным вопросам Рябов Л.П. и начальник оборонного отдела ЦК Сербин И.Д. По линии МАП ответственным был назначен замминистра И.С. Силаев. В программе были задействованы более 100 предприятий, КБ и НИИ МАП, Минрадиопрома и других ведомств.
Сборка первых экспериментальных образцов Х-55 («изделия 120») началась в Дубне уже в начале 1978 г. Но из-за высокой загрузки дубнинского производства выпуском Х-22 было принято решение о развертывании производства Х-55 на Харьковском авиапромышленном объединении (ХАПО). 22 сентября 1982 г. приказом по заводу ракетное производство переводилось на круглосуточный режим роботы с организацией в цехах 12-часовых рабочих смен. Производство расширялось, переходя к поточному. На сборке параллельно находились до 6–7 ракет. Станочники, сборщики и наладчики бессменно проводили на работе по 2–3 суток. Прямо на рабочих местах наладили питание. С июля 1983 г. ракетное производство преобразовали в отдельный от остальных особый цех № 86.
В декабре 1986 г. производство Х-55 на ХАПО было свернуто и перенесено на завод им. ХХ партсъезда в г. Киров (ныне ОАО «ВМП «АВИТЕК»). Некоторые агрегаты стали выпускаться на Смоленском авиазаводе.
Ракета имеет металлический сварной корпус, большая часть внутреннего объема которого представляет собой бак для топлива. Крыло, оперение и носовой обтекатель выполнены из композиционных материалов. Стабилизатор и крыло до пуска ракеты находятся в сложенном состоянии и раскрываются при помощи пиропатронов уже после срабатывания катапультного пускового устройства. Плоскости крыла для компактности складывались в фюзеляж, помещаясь одна над другой, подобно перочинному ножу. При выпуске плоскости оказывались на разной высоте относительно строительной горизонтали изделия, фиксируясь с разными углами установки (левая — выше по полету, правая — ниже), из-за чего в полетной конфигурации Х-55 становилась асимметричной. Складным выполнялось и хвостовое оперение, все поверхности которого были рулевыми, консоли стабилизатора шарнирно «ломались» дважды. Киль поначалу складывался набок, но затем консоли унифицировали, и на киле появился еще один дополнительный шарнир. Для сокращения общей длины убирающимся сделали и хвостовой кок, складывавшийся «гармошкой». Стягивавшая его нихромовая проволока при сбросе пережигалась электрическим импульсом, и кок расправлялся пружиной.
Двухконтурный ТРД с тягой 300–350 кг размещен в хвостовой части ракеты на специальном пилоне, выдвигающимся из корпуса перед пуском. Такое решение при работе двигателя образовывало идеальное и простое по условиям работы входное устройство, минимизируя аэродинамические потери на входе потока в двигатель. Однако конструкция существенно усложнилась за счет кинематики выпуска, организации фиксирования двигательной гондолы и подачи топлива. Одновременно потребовался учет перебалансировки при изменении всей конфигурации ракеты в ходе выпуска двигателя и раскладки крыла и оперения, полностью меняющих аэродинамику изделия, которое при этом должно было сохранять устойчивость. Запуск двигателя осуществляется пиростартером. Двигатель Р 95—300 обеспечивает весовую отдачу 3,68 кгс/кг. Двигатель имеет автоматическую электронно-гидравлическую систему управления, обеспечивающую изменение его режимов и регулировку тяги в процессе полета ракеты.
Помимо хорошей аэродинамики за счет небольшого миделя и чистоты обводов, ракета характеризовалась минимальной заметностью как в радиолокационном, так и в тепловом диапазонах, что затрудняло ее обнаружение имевшимися средствами ПВО. Наряду с компактностью совершенно гладкой «сигары», поверхность которой была избавлена от контрастных щелей и острых кромок, также широко использовались новые конструкционные и радиопоглощающие материалы. Крыло и оперение выполнялись из композиционных материалов, весь носовой кок — из кремнийорганического композита.
Ракета Х-55 оснащена автономной автокорреляционной инерциальной системой наведения с корректировкой траектории по рельефу местности. Закладываемая в ракету перед пуском программа полета содержит цифровую эталонную карту рельефа местности по маршруту. Обычный автопилот на Х-55 заменила электронная бортовая система управления БСУ-55, отрабатывавшая заданную программу полета со стабилизацией ракеты по трем осям, удержанием скоростного и высотного режима и возможностью выполнения заданных маневров для уклонения от перехвата. В процессе полета бортовая система управления БСУ-55 обеспечивает сравнение этой карты с реальными показаниями высотомера и выдачу при необходимости соответствующих команд на корректировку курса. Помимо функций автопилота и коррелятора в БСУ-55 также заложена возможность выполнения ракетой маневров для преодоления ПВО.
Практически каждому району была свойственна своя «картинка» рельефа, причем отличная для разных направлений и маршрутов подлета, что позволяло более гибко и без шаблона программировать полет, при необходимости закладывая маневры. Известные проблемы возникают при полете над морской поверхностью — над «плоской» равниной системе трудно ориентироваться. Сбой в работу коррелятора вносят и резкие перепады высот в гористой местности в силу особенностей математического решения задачи. Для разработки задания для ракеты требуется предварительная информация о местности по маршруту полета и в районе цели с требуемой степенью точности, разработка электронных цифровых карт местности. Помимо высотомера, система комплектовалась ДИСС с повышенной точностью определения скорости и сноса.

Модификации ракеты:
Х-55 (изделие 120) — базовый вариант;
Х-55 СМ (изделие 125) — с увеличенной дальностью полета за счет дополнительных боковых наружных баков для топлива.
Ввиду исключительной важности проекта ракета была принята на вооружение 25 декабря 1979 г. Дальнейшим развитием ракеты Х-55 стала ракета Х-55 СМ, имеющая большую дальность пуска за счет наружных (конформных) топливных баков (принята на вооружение в 1987 г.).
Коллективу МКБ «Радуга» во главе с И.С. Селезневым и другим специалистам оборонных предприятий за создание ракеты Х-55 были присуждены Ленинская и пять Государственных премий, а 1500 человек удостоены правительственных наград.
Основным носителем ракеты был стратегический турбовинтовой ракетоносец Ту-95 МС, созданный в ОКБ им. А.Н. Туполева. Главный конструктор — Д.А. Антонов, затем — Н.В. Кирсанов. Первый полет выполнен экипажем летчика-испытателя Н.Е. Кульчицкого 14 сентября 1979 г.
На самолет Ту-95 МС можно было подвесить 16 ракет (6 — в грузоотсеке и 10 — на четырех внешних подкрыльевых держателях), Ту-95 МС — 6 или 16 ракет. При существенно более высоких ударных возможностях «шестнадцатизарядные» Ту-95 МС-16 обладали таким недостатком, как снижение дальности с 10 тыс. до 6 тыс. км. Однако согласно договору СНВ-2 Ту-95 МС разрешалось нести только шесть Х-55, и часть уже выпущенных с завода машин пришлось переоборудовать в шестизарядный вариант.
В 1981 г. Ту-95 МС был запущен в серийное производство на Таганрогском и Куйбышевском заводах. До 1992 г. выпущено 90 самолетов. В 1989 г. на самолете было установлено 60 рекордов скорости и высоты полета с грузом.
Экипаж (командир корабля, его помощник, штурман, второй штурман, бортинженер, оператор бортовых систем связи и кормовой стрелок) размещен в гермокабинах, расположенных в носовой и кормовой частях фюзеляжа. В передней гермокабине имеется небольшой камбуз и туалет. Бомбардировщик оборудован системой дозаправки топливом в полете. Аварийное покидание самолета из передней кабины осуществляется при помощи подвижного пола через люк в нише передней стойки. Ту-95 МС оснащен навигационно-прицельным комплексом, бортовым комплексом обороны, а также системой постановки активных и пассивных радиопомех. Самолет укомплектован радиостанциями, переговорным устройством, радиовысотомерами, радиокомпасом, аппаратурой дальней и ближней навигации.
Освоение комплекса Ту-95 МС было начато в 1982 г. в 1023-м тбап 79-й тбад 37-й ВА ВГК (СН) на аэродроме Семипалатинск-2 (Чаган). В конце 1982 г. на аэродром стали приходить эшелоны с крылатыми ракетами Х-55, а 17 декабря с Таганрогского завода перелетели два новеньких самолета-носителя Ту-95 МС. Их перегнали экипажи командира эскадрильи майора Иванова С.В. и заводского летчика-испытателя Гордиенко С.Н.
В степях Казахстана стоял сильный мороз, но на аэродроме их ждала торжественная встреча с оркестром, выносом боевого знамени полка, коротким митингом и банкетом в летной столовой.
Со следующего дня на базовом аэродроме началась напряженная работа по подготовке к первым полетам на Ту-95 МС. Инженерно-технический состав не прекращал круглосуточной работы на новых машинах в течение пяти суток, постоянно сталкиваясь с незнакомыми отказами новой авиационной техники. Уже 23 декабря 1982 г. первый полет в полку на Ту-95 МС успешно выполнил командир полка п/п-к Ториков И.В. с летчиком-инструктором майором Степаненко А.А.
В «верхах» эти машины уже числились носителями дальнобойных высокоточных крылатых ракет. Но инженеры во время их приемки на Таганрогском авиазаводе убедились в том, что ударный комплекс «сырой». Они принципиально отказались подписывать акты, но «сверху» последовал приказ:
— Самолеты принять и перегнать в строй!
Однако с первой же летной сменой стало ясно, что самолет Ту-95 МС, не прошедший войсковых испытаний, к выполнению боевых задач не готов. Не зря говорил А.Н. Туполев: «Новый самолет — это как младенец. Он же не может появиться из роддома сразу и в каске, и с автоматом в руках». В то же время в полку создавалась современная учебная база с работающими стендами и макетами, строился новый командный пункт полка, реконструировалась ТЭЧ, из заброшенного ангара вырисовалась новая СИС с позициями подготовки ракет, вводились в строй домики эскадрилий.
В марте 1983 г. на летно-испытательной и доводочной базе в Жуковском под Москвой личный состав 79-й тбад вместе со специалистами авиационной промышленности приступил к решению задачи по превращению Ту-95 МС в ударный авиационный комплекс. Было выполнено несколько полетов по специальной трассе на полигоне «Владимировка» «верхом на ракете», когда после выполнения тактического пуска самолет с ракетой в бомболюке летел по маршруту Х-55 через все зоны коррекции, получая команды от ракеты на пилотажный комплекс самолета. Весь полет контролировался с земли радиолокационными станциями наблюдения, точность полета была очень высокой, а результаты этих полетов вызывали надежду на скорое выполнение практического пуска.
В результате проведенных представителями МАП мероприятий значительно повысилась вероятность выполнения тактических пусков. В ноябре было принято решение провести программу «Резонанс» на аэродроме в Жуковском для выполнения практических пусков ракет Х-55, совместно с испытателями ЖЛИДБ. Для выполнения задач выделялось два самолета Ту-95 МС, оборудованных контрольно-записывающей аппаратурой, и три экипажа. Полеты выполнялись в смешанном составе экипажей, где инструкторами у летчиков и штурманов и операторами КЗА летали испытатели с фирмы Туполева.
Система секретности выполнения пусков была строжайшей, время взлета экипажи узнавали только в день вылета, взлет и выход из московской зоны полетов осуществлялись в режиме строжайшего радиомолчания. Оба самолета одновременно занимали исполнительный старт, и включение ведомым экипажем фар на большой свет после перехода на основные генераторы было сигналом готовности к взлету пары. Пуски осуществлялись на северном полигоне Хальмер-Ю в районе Воркуты. Первого удачного пуска пришлось ждать долго: то не проходила циклограмма подготовки ракеты, то приходил запрет из-за наличия рядом натовского самолета-разведчика «Орион», несмотря на соблюдение нами всех мер предосторожности. Наконец в декабре 1983 г. первый практический пуск ракеты Х-55 был выполнен в экипаже майора Дубовика А.Я. штурманом полковником Шутько Е.К. на северном полигоне Хальмер-Ю.
24 сентября 1984 г. экипаж командира полка полковника Пузанова А.И. (штурман — подполковник Лысенко А.И.) впервые осуществил одновременный пуск пяти крылатых ракет на полигоне «Балхаш».
Только с июня 1985 г. по март 1989 г. в полку было выполнено 30 пусков ракет. Всего экипажами полка было выполнено более 50 практических пусков ракет Х-55.
В 1984 г. на самолете начали осваивать дозаправку топливом в полете, а затем — и полеты с грунта.
За освоение новой техники и выполнение полетов на боевое патрулирование многие члены летных экипажей, расчетов и групп инженерно-технического состава были удостоены правительственных наград.
С 1984 г. к переучиванию на Ту-95 МС приступил 1226-й тбап той же семипалатинской 79-й тбад. Одновременно шло оснащение Ту-95 МС полков ДА в европейской части СССР — 1006-й тбап (Узин, Украина) и 182-й гв. тбап (Моздок, СО АССР), входивших в 106-й тбад 37-й ВА ВГК (СН). В дивизии были сосредоточены Tу-95 M-C16.
В 1993 г. на новые Ту-95 МС начал переучиваться 79-й тбап (Украинка), самолеты перегонялись из 73-й тбад (Чаган). Командир полка п-к Ерохин С.И. так описывает этот процесс: «Полк готовился к переучиванию на Ил-78 Т. Но после предательства Башкирова (командир 106-й тбад) в Узине было принято решение о переучивании на Ту-95 МС. Переучивание проходило с нарушением всех руководящих документов, которые регламентировали этот процесс. Полку было отказано в теоретическом освоении самолета в 43-м ЦБП и ПЛС (видимо, из-за отсутствия финансов). Только часть технического состава прошла теоретическое переучивание в Летном Центре. Теоретическое переучивание летного состава проходило на не полностью укомплектованной учебной базе соседнего полка. Время переучивания было сокращено с положенных шести месяцев до трех. Преподаватели прибыли из 43-го ЦБП и ПЛС. Отсутствующие тренажеры нам заменяли тренажи на самолетах.
Проблемы с поставками авиатоплива заставили применить иную, отличную от ранее принятых, тактику переучивания летного состава. Бралась группа в 2–3 экипажа и без перерывов в полетах доводилась до первоначального уровня. Переученным экипажам предоставлялась в это время возможность при наличии топлива только восстанавливать навыки в районе аэродрома, а иногда летать и на боевое применение.
Первые экипажи прошли обучение на базовом аэродроме. Из-за отсутствия топлива полк вынужден был осуществлять переучивание на других аэродромах. Летали в Воздвиженке, Хороле и Тикси. Ранее за Полярным кругом стратегические самолеты осуществляли только перелеты. Мы научились организовывать там полеты и готовить летчиков по программе в районе аэродрома и на боевое применение. Кроме того, там были подготовлены и руководители полетов, т. к. на базовом аэродроме полеты практически не проводились. За это время были разработаны методики выполнения полетов на аэродроме совместного базирования с гражданской авиацией, транспортной эскадрильей ДА в условиях постоянно обледенелой полосы и невозможности использования рулежных дорожек».
В январе 1994 г. командир полка первым поднялся в воздух на новом самолете. К концу 1994 г. в полку было подготовлено уже 8 экипажей, к концу 1995 г. — еще 7 экипажей, при этом налет на полк в год не превышал 400 ч. Иногда полеты организовывались одним самолетом, менялись только экипажи — не было топлива. Практиковался взлет и с обратным стартом — экономилось топливо на рулении. И это было повсеместно».
Запоздалое признание первого главнокомандующего ВВС РФ генерала армии Дейнекина П.С., данное в статье «Авиация: выход из пикирования»: «…До сих пор не могу себе простить, что за семь лет исполнения должности главнокомандующего Военно-воздушными силами я не сумел организовать выделение ВВС либо отдельной строкой, либо отдельным постановлением правительства необходимо количества топлива для того, чтобы наши летчики ежегодно выполняли цивилизованные нормы налета».
Ряду самолетов присвоены имена: «Саратов», «Воркута», «Москва», «Калуга», «Великий Новгород», «Дубна», «Самара», «Козельск», «Красноярск», «Смоленск», «Моздок», «Иркутск».
Ту-160 нес 12 ракет (по 6 в двух грузоотсеках). В августе 1987 г. экипаж командира 184-го полка Гребенникова В.Д. в составе: летчик-инструктор генерал-майор Козлов Л.В. (заместитель командующего ДА), штурман экипажа п/п-к Аникин И.В. (старший штурман полка) и штурман-инструктор генерал-майор Егоров В.Е. (главный штурман ДА) совершил первый полет на боевое применение. Пуск ракеты Х-55 СМ прошел на «отлично».
В ходе государственных испытаний, завершившихся в середине 1989 г., с самолетов Ту-160 было выполнено четыре пуска крылатых ракет Х-55.
Все практические пуски Х-55 проводились на полигоне НИИ ВВС и сопровождались самолетами Ил-76 СКИП. Так, с одного из самолетов Ту-160 «отстреляли» 14 ракет, за что он назван «Ковбоем». С освоением ракетного вооружения Ту-160 в полной мере стало возможным характеризовать как стратегический ударный комплекс. Досягаемость объектов удара составила более 9 тыс. км, а при дозаправке в воздухе — более 12–13 тыс. км. Ту-160 помимо навигационно-прицельной РЛС оборудовался астро-инерциальной навигационной системой дальнего действия, позднее дополненной, и системой спутниковой коррекции. Аппаратура подготовки и пуска ракет обладала расширенным объемом запоминающего устройства и числом каналов, обеспечивающих синхронную работу с 12 ракетами. Компьютерная система управления ракетным оружием, включающая 12 ЦВМ, выполняла комплексную обработку информации от навигационного комплекса по координатам, курсу и скорости, выставку гироплатформ ракет. Первый пуск ракеты Х-55 с самолета Ту-160 в строевой части выполнен экипажем 184-го гв. тбап (г. Прилуки, Украина) п/п-ка Бычкова С.Я. в 1988 г.
В середине 1980-х гг. в двух дивизиях ДА, оснащенных Ту-95 МС с крылатыми ракетами, было организовано боевое дежурство, для несения которого в каждом из полков выделялся наряд самолетов, полностью заправленных и снаряженных для выполнения поступившей боевой задачи.
Коллективам МКБ «Радуга» во главе с И.С. Селезневым и ХАПО за создание ракеты Х-55 были присуждены Ленинская и пять Государственных премий, 1500 работников удостоены правительственных наград.

5. Наземные крылатые ракеты дальнего действия


5.1. Наземная крылатая ракета дальнего действия «Буря»

В 1954 г. СМ СССР принял решение о создании беспилотных межконтинентальных средств доставки ядерных зарядов с дальностью не менее 8000 км. Этим решением предусматривались работы параллельно по двум направлениям: межконтинентальные баллистические ракеты (МБР) и межконтинентальные крылатые ракеты (МКР). Работы по первому направлению были поручены ОКБ-1 под руководством С.П. Королева, а по второму — ОКБ-301 под руководством С.А. Лавочкина.
«Буря» (изделие «350», В-350, Ла-350) — первая в мире сверхзвуковая двухступенчатая межконтинентальная крылатая ракета наземного базирования, разработанная в середине 1950-х гг. в СССР. Главный конструктор — Н.С. Черняков.
Летно-конструкторские испытания первого опытного экземпляра начались в июле 1957 г. на полигоне Капустин Яр. Первый удачный полет состоялся 22 мая 1958 г. (пятый пуск ракеты). Последний (18-й) пуск, при котором ракета пролетела 6500 км, состоялся 16 декабря 1960 г. Летные испытания подтвердили правильность конструкторских решений. Ракета «Буря» стала выпускаться промышленностью и в варианте разведчика.
Схема ее конструкции опередила американский многоразовый корабль «Шаттл», который был запущен в первый полет только 12 апреля 1981 г. Крылатая ракета «Буря» и ее два огромных ускорителя выглядели внушительно: размах крыла — 7,746 м, площадь крыльев — 60 м2, длина — около 20 м, диаметр центральной части корпуса ракеты — 2,2 м, а стартовый вес — 95 т. Двигательная установка (ЖРД) первой ступени разрабатывалась в ОКБ-2 под руководством главного конструктора А.М. Исаева (2 × 68 400 кгс). Прямоточный воздушно-реактивный двигатель маршевой ступени был сконструирован в ОКБ-670 под руководством М.М. Бондарюка (7650 кгс). Ракета была рассчитана для полетов на межконтинентальные дальности до 8000 км, на высотах до 25 км, с маршевой скоростью 3,3 М, с выполнением противозенитных маневров в заданные моменты времени. Отклонение от цели составляло не более 1 км. Корпус — титановый. Вес маршевой ступени — 33 т, вес полезной нагрузки (боевой части) — 2,35 т. В одиннадцатом запуске 2 октября 1959 г. программа полета была выполнена полностью. Полет продолжался 33,5 минут по замкнутой трассе при крейсерской скорости М = 3,15. При начальной высоте 17 км была достигнута дальность 6500 км.
По программе полета ракета на двигателях первой ступени стартует с пусковой установки вертикально, постепенно переходит в горизонтальный полет, и на высоте 17 500 м разгоняется до скорости М ≈ 3, когда включается двигатель маршевой ступени, и происходит разделение ступеней. Далее крылатая ракета идет к цели на высоте 17–18 км по командам астронавигационной системы управления, при подходе к цели набирает высоту 25 км (противозенитный маневр) и пикирует на цель. Полет на максимальную дальность вместе с подъемом и разгоном длится около 2,5 часов.
В Дальней авиации было создано два формирования, на вооружение которых поступили ракеты «Буря». Переучившись, части ДА стали получать от промышленности ракеты, которые ставились на боевое дежурство.
Одновременно в 1957 г. успешно прошла государственные испытания и была принята на вооружение МБР Р-7, разработанная в ОКБ-1 под руководством С.П. Королева. Это ставило под сомнение целесообразность продолжения работ по «Буре», которая по тактико-техническим данным уступала Р-7. В 1960 г. было принято решение о прекращении работ по МКР «Буря». Главный конструктор темы Н.С. Черняков после этих событий перешел в конструкторское бюро П.О. Сухого.
Параллельно в ОКБ В.М. Мясищева разрабатывался аналогичный более тяжелый комплекс «Буран», но дальше проекта работы в то время не пошли.

5.2. Ракетный комплекс РК-55 «Рельеф»

Создание оперативно-стратегического ракетного комплекса наземного базирования РК-55 с крылатой ракетой большой дальности КС-122 «Рельеф» и принятие его на вооружение были заданы Постановлением СМ СССР № 108—32 от 4 октября 1984 г. Разработка его была поручена ОКБ «Новатор» (г. Свердловск) с использованием опыта создания и на базе морского комплекса «Гранат» с КРБД 3 М10. Главный конструктор — Л.В. Люльев.
Комплекс «Рельеф» предназначался для решения оперативно-стратегических задач на континентальном театре боевых действий путем поражения административно-политических и крупных военно-промышленных центров с заранее известными координатами. Структура комплекса: четыре АСПУ 9 В2413 — автономная самоходная пусковая установка 9 В2413 на 6 ракет на шасси МАЗ-543 М, ТЗМ — транспортно-заряжающая машина, МБУ — машина боевого управления, КНО — комплекс наземного оборудования.
Ракета КС-122 РС — нормальная аэродинамическая схема с раскрывающимися после наклонного старта крыльями и двигателем, находящимся внутри фюзеляжа. ТТХ ракеты: длина ракеты со стартовым РДТТ — 8090 мм; размах крыла — 3300 мм; диаметр фюзеляжа ракеты — 510 мм; масса стартовая — 1700 кг; масса БЧ — 200 кг (ядерная, мощность 200 кт); дальность действия — 2600 км; скорость крейсерская — 0,7–0,9 М; высота полета — около 200 м; интервал между пусками ракет одной СПУ — не менее 1 с; время пуска из состояния полной боевой готовности при получении команды — 1 мин.; время развертывания из походного положения в боевое и наоборот — 15 мин. Система управления и наведения — автономная инерциальная с коррекцией от рельефометрической корреляционно-экстремальной системы коррекции.
Опытные образцы машин комплекса в рекордные сроки были собраны и в 1984 г. прошли автономные испытания. Летно-конструкторские испытания комплекса велись на полигоне 929 ГЛИЦ ВВС Минобороны СССР в Ахтубинске в 1983–1986 гг. — произведено 4 пуска макетов ракет и 6 пусков КРБД в полной боевой комплектации. Государственные испытания проводились в 1985–1986 гг. там же. Комплекс принят на вооружение в 1986 г. и поступил в 37-ю ВА ВГК (СН). Для руководства освоением нового вида оружия в 37-й ВА ВГК была введена должность заместителя командующего по ракетам, на которую был назначен космонавт ДГСС п-к В.В. Коваленок. В Прибалтике создавалась соответствующая инфраструктура для развертывания ракетных частей. В 1987 г. на момент подписания между СССР и США Договора по сокращению ракет средней и малой дальности (РСМД) единственная развернутая воинская часть Дальней авиации с комплексами РК-55 «Рельеф» располагалась около г. Елгава (Латвия). Согласно Договору 10 октября 1988 г. была уничтожена последняя АСПУ и ракета, воинская часть расформирована.

6. Боевой состав дальней авиации

Боевой состав ДА определяется ее организационной структурой, которая отражает угрозы национальной безопасности государства, взгляды военно-политического руководства страны на применение ДА и в первую очередь в составе триады стратегических ядерных сил, уровень развития авиационной техники и, прежде всего, ее боевые возможности по применению средств поражения, а также зависит от экономических возможностей страны и других факторов.
Постановлением Совета министров СССР № 721–283 сс от 3 апреля 1946 г. «Об образовании Дальней Авиации вооруженных сил Союза ССР» 18-я ВА была преобразована в Дальнюю авиацию.

«Совет Министров Союза ССР ПОСТАНОВЛЯЕТ:
1. Выделить из системы Военно-воздушных сил 18 воздушную армию и преобразовать ее в Дальнюю Авиацию вооруженных сил Союза ССР.
2. Дальнюю Авиацию готовить, главным образом, для дневных массированных бомбардировочных действий.
3. Во главе Дальней Авиации вооруженных сил Союза ССР иметь командующего Дальней Авиацией с подчинением его Министру вооруженных сил Союза ССР.
4. Назначить Командующим Дальней Авиацией вооруженных сил Союза ССР Главного Маршала Авиации Голованова А.Е.
5. Реорганизовать штаб 18 воздушной армии в штаб Дальней Авиации.
6. Дальнюю Авиацию иметь в составе трех воздушных армий, из них: две армии — в Европейской части СССР и одну армию — на Дальнем Востоке.
Армии именовать: первая, вторая и третья воздушные армии Дальней Авиации.
7. В состав воздушных армий Дальней Авиации включить:
В первую воздушную армию — 1-й и 3-й гв. бомбардировочные авиационные корпуса 18 воздушной армии, из них: 1-й авиакорпус на самолетах Ил-4 и 3-й авиакорпус на самолетах Б-25, Б-24 и Б-17.
Во вторую воздушную армию — 2-й и 4-й гв. бомбардировочные авиационные корпуса 18 воздушной армии, из них: 2-й авиакорпус на самолетах Ил-4 и 4-й авиакорпус на самолетах Б-25.
В третью воздушную армию — 19-й бомбардировочный авиационный корпус ВВС на самолетах Ил-4, находящийся в Корее, и 6-й бомбардировочный авиационный корпус ВВС на самолетах Ту-2, находящийся на о. Сахалин.
8. Армии дислоцировать:
Первую воздушную армию Дальней Авиации в районе — Витебск, Смоленск, Бобруйск, Могилев, штаб армии — Смоленск;
Вторую воздушную армию Дальней Авиации в районе — Киев, Житомир, Винница, Полтава, штаб армии — Житомир;
Третью воздушную армию Дальней Авиации на Дальнем Востоке, в существующих пунктах дислокации. Один корпус — в районе Кореи и один корпус на о. Сахалин, штаб армии — Хабаровск.
9. В составе каждой воздушной армии Дальней Авиации иметь:
а) по два бомбардировочных авиационных корпуса. В каждом бомбардировочном авиационном корпусе иметь две бомбардировочных авиационных дивизии, четырехполкового состава каждая (по 40 самолетов в полку);
б) по одному авиационно-транспортному полку (по 30 самолетов Ли-2);
в) для наземного обслуживания каждого бомбардировочного авиационного корпуса иметь по одной авиационно-технической дивизии двухполкового состава.
10. Для сопровождения бомбардировщиков Дальней Авиации иметь в составе каждой воздушной армии по два полка дальних истребителей сопровождения (всего шесть полков).
Для вооружения этих полков, обязать Министра авиационной промышленности т. Хруничева в 4 квартале 1946 года выпустить опытную серию — 10 самолетов дальних истребителей сопровождения, приступить в 1947 году к серийному их производству.
Впредь до получения из промышленности дальних истребителей сопровождения, для отработки взаимодействия с Дальней Авиацией, обязать Главнокомандующего ВВС т. Вершинина передать Дальней Авиации шесть истребительных полков на самолетах Як-9.
11. Назначить:
Командующим Первой воздушной армии Дальней Авиации генерал-лейтенанта авиации Николаенко Е.М., освободив его от должности Командующего 11 воздушной армии Тбилисского военного округа.
Командующим Второй воздушной армии Дальней Авиации генерал-лейтенанта авиации Аладинского В.И., находящегося в распоряжении Главнокомандующего ВВС.
Командующим Третьей воздушной армии Дальней Авиации генерал-полковника авиации Жданова В.Г., освободив его от должности Командующего 8 воздушной армии Прикарпатского военного округа.
12. Обязать Главнокомандующего ВВС т. Вершинина передать Дальней Авиации:
а) Управления 3, 7 и 8 воздушных армий;
б) Четыре разведывательных авиационных полка, после перевооружения их в 1946 году на самолеты Ту-2;
в) 1-ю Рязанскую высшую школу экипажей, 2-ю Ивановскую высшую школу экипажей, офицерскую школу летчиков, Челябинское Краснознаменное училище штурманов и радистов, Челябинское авиационно-техническое училище, а также все части и учреждения, входящие в состав 18 воздушной армии;
г) военную приемку на заводах Министерства авиационной промышленности, которые выпускают самолеты для Дальней Авиации.
13. Укомплектование частей Дальней Авиации специалистами связи, радиолокации, метеослужбы и штабными офицерами возложить на Главнокомандующего ВВС т. Вершинина.
14. Обязать Главнокомандующего ВВС т. Вершинина в двухнедельный срок, совместно с Командующим Дальней Авиации т. Головановым, определить перечень аэродромов, передаваемых Дальней Авиации.
15. Обязать Министра внутренних дел СССР т. Круглова обеспечить ВЧ связью Командующих воздушными армиями и командиров авиационных корпусов со штабом Дальней Авиации.
16. Возложить обеспечение всеми видами довольствия частей и управления Дальней Авиации на Начальника Тыла вооруженных сил Союза ССР.
17. Указанные выше мероприятия по организации Дальней Авиации закончить к 1 июня 1946 года».
Каждая дивизия имела в своем составе два полка. На вооружении находились самолеты периода войны, в основном Ил-4 и Б-25. В последующем воздушные армии были переименованы: 1-я — в 50-ю, 2-я — в 43-ю, а 3-я — в 65-ю. Позже были упразднены управления авиакорпусов и дивизии напрямую стали подчиняться армии.
Формированием Дальней авиации занимался главный маршал авиации Голованов Александр Евгеньевич.
Родился 7 августа 1904 г. в Нижнем Новгороде. В восьмилетнем возрасте его отдали в Александровский кадетский корпус. Военную службу начал в 1919 г. разведчиком 59-го стрелкового полка, и в 1920 г. демобилизован по болезни. В 1924 г. губкомом ВКП(б) направлен в органы ГПУ. В 1931 г. прикомандирован к НКТП ответственным секретарем зам. наркома. В 1932 г. окончил летную школу при ЦАГИ и получил звание пилота. В 1933–1941 гг. работал в Аэрофлоте: пилот, командир особого отряда тяжелых кораблей, начальник Восточно-Сибирского управления ГА и шеф-пилот Аэрофлота. В 1936 г. постановлением СНК СССР введен в состав Совета при начальнике ГУ ГВФ. В 1939 г. принимал участие в операциях на Халхин-Голе, командир самолета Ли-2. Участник войны СССР с Финляндией. С февраля 1941 г. — командир 212 одбап. С 1941 г. — командир 81-й ад дд (30.11.1941 г. — 3 ад дд Ставки ВГК). С 5 марта 1942 г. — командующий Авиацией дальнего действия. С 26 декабря 1944 г. — командующий 18-й ВА — заместитель командующего ВВС. С 3 апреля 1946 г. — командующий Дальней авиацией. В мае 1948 г. освобожден от должности командующего Дальней авиацией. В 1950 г. закончил общевойсковой факультет Высшей военной академии им. К.Е. Ворошилова (с золотой медалью). В 1952 г. — учеба на курсах «Выстрел». С августа 1952 г. по сентябрь 1953 г. — командир 15-го воздушно-десантного корпуса. В сентябре 1953 года уволен в запас по ст. 59 п. б.
Воинские звания: подполковник (февраль 1941 г.), полковник (август 1941 г.), генерал-майор (октябрь 1941 г.), генерал-лейтенант (май 1942 г.), генерал-полковник (март 1943 г.), маршал авиации (авг. 1943 г.), Главный маршал авиации (авг. 1944 г.).
В 1958–1966 гг. — заместитель начальника ГосНИИ ГВФ по летной части.
Именем А.Е. Голованова назван стратегический самолет Ту-160, лицей № 3 в г. Дзержинский Московской обл., улицы в Москве и Нижнем Новгороде. Автор книги «Записки командующего АДД» (в последнем издании — «Дальняя бомбардировочная»). О нем написаны книги В.В. Решетникова «Голованов А. Лавры и тернии» и его дочери О.А. Головановой «Главный маршал авиации Голованов».
Награжден: двумя орденами Ленина (17.04.1940; 20.06.1949), тремя орденами Красного Знамени (17.11.1939; 22.10.1941; 3.11.1944), тремя орденами Суворова 1-й степени (23.01.1943; 17.04.1945; 18.08.1945), орденом Красной Звезды (22.02.1968), польским орденом «Крест Грюнвальда I ст.», орденами МНР «Сухэ-Батора», «Красного знамени» и «Боевые заслуги», медалями: «Партизану Отечественной войны» I степени, «За оборону Москвы», «За оборону Сталинграда», «За взятие Кенигсберга», «За взятие Берлина», «За победу над Германией», «За отвагу».
Умер 22.09.1975 г. Похоронен на Новодевичьем кладбище в Москве.
В.В. Решетников: «…После того, как в мае 1948 г., без каких-либо серьезных обвинений, а лучше сказать, по той же прихоти “сильной руки”, Александр Евгеньевич был снят с должности командующего Дальней авиации, он исчез с горизонта. Хорошо понимая, что вслед за отстранением обычно следует арест, он наглухо замкнулся на загородной даче. Формально он числился в распоряжении министра Вооруженных Сил, но к делам не привлекался и не напоминал о себе даже ради денежной получки.
В 1949 г. он был зачислен в Академию Генерального Штаба. Учился блестяще, поражая бывалых стратегов своей военной эрудицией и неординарностью мышления. После смерти Сталина Голованова мгновенно уложили в госпиталь и списали по здоровью. На том и завершилась сверкнувшая, как пролетевшая комета, двенадцатилетняя военная служба этого незаурядного и самобытного военачальника. В академии еще долго вспоминали военные профессора своего талантливого выпускника, отзываясь о нем не иначе, как с восторгом, в самых превосходных степенях» (из книги «Что было — то было»).
В 1949 г. было создано ядерное оружие и остро встал вопрос о средствах его доставки. Дальняя авиация на тот момент являлась единственным средством его доставки к объектам в глубоком тылу вероятного противника. Требовалось срочно реформировать ее структуру под новые задачи.
После первого воздушного ядерного испытания в 1951 г. на аэр. Балбасово (Орша, Белоруссия) в соответствии с Постановлением Совета министров СССР от 29 августа 1951 г. № 3200–1513 Военное министерство приступило к созданию первого авиационного формирования самолетов-носителей ядерных боеприпасов с условным наименованием «Учебно-тренировочная часть (УТЧ) № 8» в составе 22 боевых самолетов-носителей Ту-4. В СССР начала формироваться первая «атомная группа», получившая наименование в/ч 78724. Возглавил ее полковник Трехин В.А. Для комплектования группы из дивизии были отобраны наиболее подготовленные экипажи. Аэродром специальным образом подготовили — огородили тремя рядами колючей проволоки. На аэродром стали поступать оборудованные для работы со специзделиями Ту-4 А, а также тренажеры, имитационные бомбы. Летный состав усиленно изучал подробную инструкцию по применению атомного оружия.
Чуть позже начинается формирование и других УТЧ (14-й — Остров, 139-й — Прилуки, 201-й — Энгельс). Этим же постановлением определялось и начало строительства первых войсковых складов ядерных баз, предназначенных для хранения и подготовки к применению атомных бомб, при четырех аэродромах Дальней авиации: Стрый, Сольцы, Балбасово, Мачулищи. Этим войсковым складам ядерных бомб было присвоено условное наименование — Ремонтно-Технические Базы (РТБ). Строительство и формирование первых четырех РТБ было завершено в 1954 г.
Эти работы проводились под руководством командующего ДА ГСС генерал-полковника авиации Руденко Сергея Игнатьевича.
Родился 20 октября 1904 г. в пос. Короп Черниговской обл. В Вооруженных силах с 1923 г. по 1973 г. окончил Ленинградскую военно-теоретическую школу ВВС (1926 г.), Качинскую военную школу летчиков (1927 г.), командный факультет Военно-воздушной академии им. проф. Н.Е. Жуковского (1932 г.) и ее оперативный факультет (1936 г.). С 1927 г. — младший летчик, старший летчик, командир авиационного звена, военком авиаотряда. С 1932 г. — командир и комиссар дальнеразведывательной авиационной эскадрильи. С 1937 г. — командир 118-й скоростной бомбардировочной авиационной бригады, затем командир 60-го скоростного авиационного полка в Харьковском военном округе. С 1938 г. — командир 1-го скоростного авиационного полка в Сибирском военном округе, с 1939 г. — командир 26-й смешанной авиационной бригады. С августа 1940 г. — заместитель командира, с января 1941 г. — командир 31-й авиадивизии Западного особого военного округа. В Великую Отечественную войну: с июня 1941 г. — командир 31-й авиадивизии Западного фронта; с ноября 1941 г. — командующий ВВС 20-й армии, с декабря 1941 г. — командующий ввс 61-й армии, с января 1942 г. — командующий ВВС Калининского фронта; с апреля 1942 г. — командир 1-й оперативной авиагруппы Ставки Верховного главнокомандования, с июня 1942 г. — заместитель командующего ввс Юго-Западного фронта; с октября 1942 г. и до конца войны — командующий 16-й ВА.
после войны: командующий 16-й и 1-й ВА; февраль 1947 г. — сентябрь 1949 г. — командующий воздушно-десантными войсками (армией); сентябрь 1949 г. — август 1950 г. — начальник Главного штаба — первый заместитель главнокомандующего ВВС; сентябрь 1950 г. — июнь 1953 г. — командующий дальней авиацией — заместитель ГК ВВС; июнь 1953 г. — сентябрь 1958 г. — начальник Главного штаба ввс — первый заместитель ГК ВВС; 1953–1958 гг. — 1-й заместитель главнокомандующего ВВС; 1968–1973 гг. — начальник ВВА им. Ю.А. Гагарина.
Герой Советского Союза (19.08.1944 г.). маршал авиации (1955 г.).
Профессор (1972 г.). с 1973 г. — военный советник-инспектор в Группе генеральных инспекторов Министерства обороны ссср. Был членом Главной редакционной коллегии «История второй мировой войны 1939–1945 гг.», автор книги «Крылья Победы».
Награжден шестью орденами Ленина, орденом Октябрьской Революции, четырьмя орденами Красного Знамени, двумя орденами Суворова 1-й степени, орденом Кутузова 1-й степени, орденом Суворова 2-й степени, орденом Отечественной войны 1-й степени, орденом «За службу Родине в Вооруженных силах СССР» 3-й степени, польскими орденами «Крест Грюнвальда» 2-го кл. и Виртути Милитари 4-го кл., медалями.
Умер 10 июля 1990 г. Похоронен на Новодевичьем кладбище в Москве. Установлена мемориальная доска в Москве и памятный знак в Коропе.
В 1953 г. правительством СССР было принято решение о формировании полка самолетов — носителей ядерного оружия. В 1954 г. на базе в/ч 78724 первый такой полк был сформирован и получил наименование 402-й тбап (в/ч 32901). Командиром полка был назначен полковник Парыгин Николай Иванович.
Родился 24 декабря 1919 г. в гор. Ленинграде. В Вооруженных силах с 1936 г. по 1975 г. В 1940 г. закончил Энгельсское ВАУЛ, затем — высшую офицерскую летно-тактическую школу командиров частей. В годы Великой Отечественной войны (1941–1945 гг.) воевал в составе Дальней авиации в должностях: командира эвена, заместителя командира эскадрильи, командира эскадрильи, выполнил 204 боевых вылета на самолете Ил-4. В послевоенный период проходил службу в должностях: 1945–1947 гг. — командир эскадрильи; 1947–1949 гг. — инспектор-летчик дивизии; 1949–1954 гг. — командир 251-го тбап (г. Белая Церковь); 1954–1955 — командир 402-го тбап (г. Орша); 1955–1956 гг. — заместитель командира 160-й тбад г. Орша; 1956–1960 гг. — командир 160-й тбад г. Орша; 1960–1965 гг. — заместитель командира 6-го отбак; 1965–1975 гг. — заместитель начальника боевой подготовки ДА. Умер в 2006 г., похоронен в Монино.
Первоначально полк был вооружен самолетами Ту-4.
В 1954 г. началось серийное производство авиационных атомных боеприпасов (РДС-3, РДС-4), а в 1955 г. осуществлена их первая закладка на склады РТБ. В ВВС они подчинялись 6-му управлению ВВС, в Дальней авиации — 6-му отделу.
В 1954 г. в Орше формируется уже дивизия носителей ядерного оружия — 160-я тбад в составе 402-й и 291-й тбап. В этом же году на аэродроме Остров была сформирована 116-я тяжелая авиадивизия двухполкового состава, на вооружении которой поступили ракетоносцы Ту-4 кс.
У истоков формирования авиационного ядерного щита страны стоял командующий Дальней авиации ДГСС Главный маршал авиации Новиков Александр Александрович.
Родился 19.11.1900 г. в д. Крюково ныне Нерехтского района Костромской области. В армии с ноября 1919 г. В 1920 г. окончил Нижегородские пехотные командные курсы. Участник Гражданской войны: в июле — декабре 1920 г. — помощник командира роты и начальник разведки 33-го (с августа 1920 г. — 384-го) стрелкового полка, в декабре 1920 г. — мае 1921 г. — помощник начальника разведки 43-й стрелковой дивизии, в марте — августе 1921 г. — помощник начальника разведки 128-й стрелковой бригады. Нес охрану границы с Финляндией, участвовал в подавлении Кронштадтского восстания. В 1922 г. окончил курсы «Выстрел». В 1922–1923 гг. — помощник командира роты 14-х командных курсов (г. Батуми), в 1923–1927 гг. — командир роты и командир батальона в Тбилисской военно-политической школе. В августе — сентябре 1922 г. и августе — сентябре 1924 г. участвовал в ликвидации бандформирований в Закавказье. В 1930 г. окончил Военную академию имени М.В. Фрунзе. С марта 1933 г. — начальник штаба авиабригады, в 1935–1937 гг. — командир легкобомбардировочной авиаэскадрильи.
В июне 1937 г. уволен из армии по ложному обвинению, в июне 1938 г. — восстановлен. С июня 1938 г. — начальник штаба ВВС Ленинградского военного округа. Участник Советско-финляндской войны 1939–1940 гг. в должности начальника штаба ВВС Северо-Западного фронта. Совершил несколько боевых вылетов на бомбардировщике СБ. В 1940 г. — начальник управления боевой подготовки Главного управления ВВС. В августе 1940 г. — июне 1941 г. — командующий ВВС Ленинградского военного округа.
Участник Великой Отечественной войны: в июне 1941 г. — феврале 1942 г. — командующий ВВС Северного (с августа 1941 г. — Ленинградского) фронта. Участвовал в обороне Ленинграда. С февраля 1942 г. — 1-й заместитель командующего, а с апреля 1942 г. — командующий ВВС Красной армии. Одновременно в апреле 1942 г. — мае 1943 г. — заместитель наркома обороны СССР по авиации. В качестве представителя Ставки Верховного главнокомандования неоднократно выезжал на фронт для координации действий авиации в Сталинградской и Курской битвах, прорыве блокады Ленинграда, в воздушном сражении на Кубани, освобождении Северного Кавказа, Украины, Белоруссии, Прибалтики и Польши, при штурме Кенигсберга и Берлина. За умелое командование Военно-воздушными силами Красной армии во время Великой Отечественной войны (при штурме Кенигсберга) Главному маршалу авиации Новикову А.А. 17.04.1945 г. присвоено звание Героя Советского Союза.
Участник советско-японской войны 1945 г. в должности заместителя главнокомандующего советскими войсками на Дальнем Востоке; руководил действиями авиации на всем театре боевых действий. За умелое командование Военно-воздушными силами Красной армии во время войны с Японией 8.09.1945 награжден второй медалью «Золотая Звезда». После войны продолжал командовать ВВС Красной армии.
16.03.1946 г. снят с должности и 22.04.1946 г. арестован. 11.05.1946 г. по ложному обвинению приговорен к 5 годам лишения свободы, а 20.05.1946 г. лишен воинского звания и всех наград. Из заключения освобожден 12.02.1952 г. Работал: начальником Центральной авиационной базы ГВФ (март — май 1952 г.), заместителем начальника Аэрогеологического управления (май 1952 г. — май 1953 г.) и заместителем начальника Управления воздушных съемок (май — июнь 1953 г.) в Главном управлении ГВФ. 12.06.1953 г. реабилитирован за отсутствием состава преступления, 13.06.1953 г. восстановлен в воинском звании и правах на награды.
В июне 1953 г. — марте 1955 г. — командующий Дальней авиацией.
С мая 1956 г. — Главный маршал авиации А.А. Новиков — в запасе.
В июле 1956 г. — октябре 1966 г. — начальник Высшего авиационного училища ГВФ в Ленинграде.
Главный маршал авиации (1944), профессор (1958). Награжден 3 орденами Ленина (7.04.1940; 21.02.1945; 17.04.1945), 3 орденами Красного Знамени (22.10.1941; 3.11.1944; 3.11.1953), 3 орденами Суворова 1-й степени (28.01.1943; 1.06.1944; 19.08.1944), орденами Кутузова 1-й степени (29.07.1944), Трудового Красного Знамени (15.09.1961), 2 орденами Красной Звезды (28.10.1967; 22.02.1968), медалями, иностранными наградами.
Жил в Москве. Умер 3.12.1976 г. Похоронен на Новодевичьем кладбище.
Бронзовый бюст А.А. Новикова установлен в Костроме, а в Москве, на доме, в котором он жил, — мемориальная доска. Его именем названы малая планета, а также улицы в городах Москва, Санкт-Петербург, Кострома и Калининград, деревне Татарское Нерехтского района. Имя А.А. Новикова присвоено Авиационно-транспортному колледжу Гражданской авиации в Санкт-Петербурге, а в 1977–2002 гг. его имя носило Балашовское высшее авиационное училище летчиков. В городе Нерехта в его честь установлен самолет L-29 с памятным знаком. Имя А.А. Новикова присвоено стратегическому ракетоносцу Ту-160, авиалайнеру Ил-96—300. Почетный гражданин города Кострома.
В соответствие с директивами ДГШ ВС от 31.1.1955 г. и ДГШ ВС от 30.9.1955 г. в период 1955–1960 гг. формируются четыре дивизии в составе восьми полков стратегических самолетов (3М и Ту-95): 201-я тбад (Энгельс — 1230-й и 1096-й тбап), 106-я тбад (Узин — 409-й и 1006-й тбап), 79-я тбад (Семипалатинск — 1023-й и 1226-й тбап), 73-я тбад (Украинка — 40-й и 79-й тбап); пять дивизий дальних бомбардировщиков на Ту-16: 53-й тбад (1225-й тбап и 1229-й тбап, Белая), 139-я тбад (172-й тбап — Умань, 182-й и 184-й тбап — Прилуки), 179-я тбад (1224-й тбап и 1228-й тбап, Моздок), 204-я тбад (260-й тбап и 175-й тбап, Стрый), 205-я тбад (1223, 1227 и 906-й тбап, Мелитополь). Все формируемые полки были носителями ядерного оружия.
Формированием 79-й тбад и 106-й тбад на самолетах Ту-95 занимались опытные фронтовики ДГСС полковник Евгений Петрович Федоров и сменивший его ДГСС генерал Павел Андреевич Таран, ДГСС генерал Александр Игнатьевич Молодчий. Формирование 73-й тбад и 201-й тбад на самолетах 3М было поручено Героям Советского Союза генералам П.М. Фурсу и С.К. Бирюкову.
Федоров Евгений Петрович родился 28.12.1911 г. на станции Стрельна в пригороде Петербурга. В 1926 г. окончил школу, а в 1929 г. — ФЗУ, работал слесарем железнодорожного депо в Ленинграде. В ВС с 1930 г., окончил Ленинградскую военно-теоретическую школу летчиков в 1932 г. и Оренбургскую военную школу летчиков в 1933 г. Командир отряда (1938 г.), командир эскадрильи (1939 г.). Участник советско-финской войны 1939–1940 гг. — командир эскадрильи 6-го дбап 27-й авбр ВВС 7-й армии Северо-Западного фронта, капитан Федоров совершил 24 боевых вылета. Звание Героя Советского Союза присвоено 7.04.1940 г. (номер медали № 28). Участник ВОВ с июня 1941 г., прошел боевой путь от командира эскадрильи 750-го дбап до заместителя командира 2-й гв. ад дд 2-го гв. бак АДД. К концу ноября 1944 г. гвардии подполковник Федоров совершил 178 боевых вылетов. 29.06.1945 г. награжден второй медалью «Золотая Звезда». В 1948 г. окончил Военно-воздушную академию, был на командных должностях в высших военно-учебных заведениях и в войсках. В период 1955–1957 гг. приступил к формированию 79-й тбад в Шайковке. С 1958 г. — в запасе. Жил в Ленинграде. Работал в аэропорту. Награжден: 3 орденами Ленина, 2 орденами Красного Знамени, орденами Александра Невского, Отечественной войны 1-й ст., 2 орденами Красной Звезды, медалями. Генерал-майор. Умер 15 июля 1993 г. Похоронен в Санкт-Петербурге, на Северном кладбище. Бронзовый бюст установлен на Аллее Героев Московского парка Победы города-героя Ленинграда — Санкт-Петербурга.
Таран Павел Андреевич. родился 18.10.1916 г. в с. Шолохово Днепропетровской области. Окончил 7 классов. Работал электриком на металлургическом заводе в городе Никополе. В Красной армии с 1937 г. В 1938 г. окончил Качинскую военную авиационную школу летчиков. Участвовал в освободительном походе советских войск в Западную Украину и Западную Белоруссию в 1939 г., советско-финской войне 1939–1940 гг. Участник ВОВ с июня 1941 г. Командир звена, командир эскадрильи 81-го дбап 50-й дбад, в дальнейшем переименованного в 5-го гв. ап дд, до апреля 1944 г. — инспектор-летчик 6-го бак АДД, с апреля 1945 г. — командир 240-го бап. Гв. ст. л-ту Тарану П.А. 20.06.1942 г. присвоено звание Героя Советского Союза, а гв. м-р Таран П.А. 13.03.1944 г. награжден второй медалью «Золотая Звезда». Во время войны совершил 386 боевых вылетов, налетал 475 тыс. км и сбросил на врага 450 тонн бомб.
После войны был командиром 24-го гв. бап (Новозыбков), командиром 251-го тбап на Ту-4 (Борисполь), командиром 15-й гв. тбад, закончил ВВА, а в 1957 г. — ВА ГШ ВС СССР, в 1958–1959 гг. — командир 79-й тбад (Семипалатинск), в 1959–1961 гг. — заместитель командующего 5-й ВА ДА по боевой подготовке, с 1961 г. — начальник Управления ПВО и авиации Главного оперативного управления Генерального штаба ВС СССР. С 1979 г. — в запасе. Работал консультантом в ОКБ имени А.Н. Туполева. Награжден: 2 орденами Ленина, орденом Октябрьской Революции, 2 орденами Красного Знамени, орденом Александра Невского, двумя орденами Отечественной войны 1-й ст., орденом Трудового Красного Знамени, 2 орденами Красной Звезды, медалями, иностранными наградами. Генерал-лейтенант. Его имя присвоено стратегическому самолету Ту-160. Бронзовый бюст установлен в с. Шолохово. Жил в Москве. Умер 14.09.2005 г. Похоронен в Москве на Троекуровском кладбище.
Молодчий Александр Игнатьевич. родился 27.6.1920 г. в г. Луганске. В 1936–1937 гг. учился в аэроклубе. В 1938–1939 гг. — курсант 11-й военной школы пилотов г. Луганск и слушатель Луганской школы пилотов. В 1939 г. — младший летчик 51-го дбап (Курск), в 1940 г. — старший летчик 100-го дбап (Орел). Участник ВОВ с августа 1941 г.: командир звена 100-го дбап, заместитель командира эскадрильи 420-го дбап 81-й дбад, переименованного в декабре 1941 г. в 748-й дбап (3-я ад дд), командир эскадрильи 748-го дбап, с мая 1943 г. — командир эскадрильи 2-го гв. ап дд, июнь 1944 — март 1945 г. летчик-инспектор 1-й гв. ад дд и 1-го гв. бак АДД, с марта 1945 г. — летчик-инспектор 1-го гв. бак 18 ВА. В 1941 г. совершил 13 боевых вылетов на Ил-4 по объектам глубокого тыла. Звание Героя Советского Союза присвоено 22.10.1941 г. Награжден второй медалью «Золотая Звезда» (№ 6) 31.12.1942 г. (первый в АДД и второй в ВОВ). Еще дважды представлялся к этой высокой награде (3.11.43 г. и 13.05.44 г.). Воинские звания: 1939 г. — младший лейтенант, 1940 г. — лейтенант, 1941 г. — старший лейтенант, 1942 г. — капитан, 1943 г. — майор, 1944 г. — подполковник. За годы войны при выполнении боевых заданий налетал 600 тысяч км, сбросил свыше 200 тысяч бомб на объекты противника. Выполнил 311 боевых вылетов. Награжден: 3 орденами Ленина, 2 орденами Красного Знамени, орденами Александра Невского, Отечественной войны 1-й ст., Красной Звезды, медалями, иностранными орденами. После войны: 1947 г. — заместитель командира 37-го бап (Чернигов), 1948 г. — слушатель Ивановской Высшей офицерской летно-тактической школы командиров частей, 1949–1950 гг. — командир 121-го гв. бап (Городня, Новозыбков, Мачулищи Минской обл.), 1951 г. — заместитель командира 22-й гв. тбад, 1952–1954 гг. — командир 22-й гв. тбад (Бобруйск), 1955–1957 гг. — командир 106-й тбад стратегических самолетов Ту-95 (Узин, Киевской обл.), 1957–1959 гг. — слушатель ВА ГШ ВС СССР, 1960 г. — первый заместитель командующего 5-й ВА ДА (Благовещенск), 1961–1965 гг. — командир 8-го отбак (Хабаровск). В 45 лет был уволен за несогласие с проводимыми реформами в ДА. Генерал-лейтенант. Его имя присвоено стратегическому самолету Ту-160 (Россия) и Ту-22 М3 (Украина), улицам в Луганске и в Чернигове, установлены мемориальные доски в Чернигове, Благовещенске и Узине. Умер 9.06.2002 г. Похоронен в Чернигове. Бюст установлен в г. Луганске.
Решетников В.В.: «Эта должность, что досталась мне (командующего), по праву должна была принадлежать А.И. Молодчему — командиру талантливому и боле опытному, чем все другие возможные кандидаты и претенденты…»
Фурс Павел Михайлович. Родился 28 июля 1920 года в поселке Топки, ныне город Кемеровской области. В Красной армии с 1938 г. В 1941 г. окончил Балашовскую военную школу летчиков, а в 1942 г. — Высшую школу штурманов. В действующей армии с декабря 1942 г. Воевал в 751-м (с 26 марта 1943 г. — 8-й гвардейский) ап дд (с 26 декабря 1944 г. — 224-й гв. бап) на должностях летчика, командира звена и командира эскадрильи. К марту 1944 г. гвардии капитан П.М. Фурс совершил 180 успешных боевых вылетов на бомбардировку важных военно-промышленных и транспортных объектов, скоплений войск и техники, в том числе в глубоком тылу противника — Кенигсберг, Хельсинки, Данциг, Тильзит, Инстербург. Указом Президиума Верховного Совета СССР от 19 августа 1944 г. за образцовое выполнение боевых заданий гвардии капитану Фурсу Павлу Михайловичу присвоено звание Героя Советского Союза с вручением ордена Ленина и медали «Золотая Звезда». Всего за годы войны П.М. Фурс совершил 255 успешных боевых вылетов, 25 раз бомбил важные военно-промышленные объекты в глубоком тылу противника. После войны продолжил службу в Военно-воздушных силах. В 1952 г. окончил Военно-воздушную академию. Командир 73-й тбад, а в последующем и 201-й тбад. С 1969 г. генерал-майор авиации П.М. Фурс в отставке. Награжден 2 орденами Ленина (27.07.1943, 19.08.1944), 2 орденами Красного Знамени (18.07.1945), орденом Отечественной войны 1-й степени (31.08.1943), 2 орденами Красной Звезды, медалями. Жил и работал в городе Саратове. Умер 21 ноября 1981 г.
Серафим Константинович Бирюков родился 27 августа 1913 г. в селе Солотча (ныне — городской район Рязани). В 1933 г. был призван на службу в РККА. В 1935 г. Бирюков окончил военно-авиационную школу в Ворошиловграде. Принимал участие в Советско-финской войне. С начала Великой Отечественной войны на ее фронтах. Зимой 1942 г. Бирюков был назначен заместителем командира 42-го дбап. Указом Президиума Верховного Совета СССР от 20 июня 1942 г. капитан Серафим Бирюков был удостоен высокого звания Героя Советского Союза с вручением ордена Ленина и медали «Золотая Звезда» за номером 579. В июле 1942 г. Бирюков был назначен командиром 42-го ап дд. После окончания войны продолжил службу в Советской армии. В 1953 г. он окончил Военную академию Генерального штаба, после чего занимал ряд командных должностей: командир 201-й тбад, командир 6-го отбак, заместитель командующего ДА. В 1972 г. в звании генерал-лейтенанта Бирюков был уволен в запас. Был награжден двумя орденами Красного Знамени, орденами Суворова 3-й степени и Александра Невского, двумя орденами Отечественной войны 1-й степени, орденом Красной Звезды, а также рядом медалей. Проживал в Москве, умер 4 мая 1992 г., похоронен на Николо-Архангельском кладбище.
Формирование новых частей и соединений шло в спешном порядке в условиях скудных ресурсов, и социально-бытовые вопросы были далеко на заднем плане. Из воспоминаний ГСС В.В. Решетникова об аэродроме Узин в начале 1950-х гг.: «Три ангара. Казармы. Небольшой офицерский городок с полудюжиной уцелевших двухэтажных домов. Убогие и ветхие, давно отжившие свой век, списанные с баланса деревянные бараки все еще служили “жилым фондом”, а деревенские хаты переполнялись офицерскими семьями… Ни света, ни канализации. Жуткое бездорожье. В периоды распутицы аэродром замирал. Наш чернозем раскисал, расползались дороги, городок намертво изолировался от внешнего мира…
Как бедно и тяжело мы жили. Наши дома и казармы освещались свечами и керосиновыми лампами. Несчастный дизелек лишь иногда по вечерам давал свет в служебные помещения. Мне все не удавалось ни найти приличный генератор, ни добыть вдоволь топлива, ни разжиться стройматериалами, чтобы хоть как-то поправить быт гарнизона. Собравшись к нам, никто не мог рассчитывать на скорое возвращение к себе. Обыкновенного воспаления аппендикса было вполне достаточно, чтобы “безвозмездно” отдать Богу душу.
Страшно бедствовали семьи, особенно те, что снимали углы и комнаты в деревенских хатах. Военторговские магазины пустовали. Люди свои страдания переносили безропотно, не унывая, со светлой верой в перемены к лучшему…
…С легким сердцем летать бы на этих прекрасных машинах (Ту-95. — Ред.), если бы не этот чертов быт, одна мысль о котором мраком обволакивала сознание и душу, как только шасси касались бетона… Среди всех задач и планов, что шли к нам сверху, “презренный” быт и сбоку притороченная к нему культура в больших делах всегда занимали последнее место. Приоритеты при строительстве аэродромов выдерживались все на тех же давно устоявшихся принципах: сначала — взлетно-посадочная полоса с ее минимальными атрибутами, затем — посадка полка, а то и дивизии, и доклад “наверх” о готовности к выполнению боевых задач. А уж там дороги, магазины, школы, клубы — это все потом, в растяжку на многие изнуряющие годы…» (В.В. Решетников. Из книги «Что было — то было»).
Пока шло строительство ВПП на аэродроме Чаган (Семипалатинск-2), 79-я тбад на самолетах Ту-95 в течение нескольких лет формировалась в европейской части СССР. Управление дивизии сформировано в 1955 г. в гарнизоне Шайковка, 1023-й тбап формировался в Узине в 1956 г. 1226-й тбап формировался в Энгельсе с последующим перелетом в Б. Церковь и Узин. В течение 1959–1960 гг. все части дивизии были собраны в Семипалатинске-2 (Чаган). Из воспоминаний очевидцев: «Наземный эшелон с авиационно-техническим имуществом прибыл в Чаган 10.12.1958 г. В комнатах гостиницы зимой по нескольку дней температура была отрицательной. Спали в зимнем техническом обмундировании, в валенках, но не унывали. На дворе стоял мороз до –40° С. Несмотря на все объективные трудности, личный состав принял активное участие в строительстве и оборудовании стоянок самолетов, аэродромных домиков, складских помещений, приступил к созданию новой учебной базы».
Для обеспечения боевых действий самолетов-носителей помимо бомбардировочных полков в состав Дальней авиации входили: на Западе две дивизии самолетов-истребителей в составе восьми авиаполков на МиГ-15 бис и два истребительных полка на востоке.
В 1957 г. воссоздается 5-я ВА ДА с передислокацией управления из Хабаровска в Благовещенск. В состав 5-й ВА включаются 33-я (Хвалынка), 55-я (Воздвиженка), 53-я (Белая), 73-я (Украинка) и 79-я (Чаган) дивизии, а также 219-й одрап (Хвалынка). В 1957 г. была сформирована 34-я оаэ СН и РП.
По состоянию на 1 января 1958 г. в Дальней авиации имелись на вооружении 1120 реактивных бомбардировщиков Ту-16, около 100 стратегических самолетов М-4 и Ту-95, а также 778 бомбардировщиков Ту-4. Зачастую управление дивизии, два-три авиаполка и части обеспечения базировались на одном аэродроме, и при этом почти полное отсутствие служебного и жилого фонда. Ситуация была сложной, и ее требовалось решать. Содержание в строевых частях ДА большого количества устаревших поршневых самолетов с многотысячным личным составом было недопустимой роскошью. Кардинальным, но болезненным был путь их сокращения. Так, в апреле 1958 г. расформировываются: управление 33-й тбад (Хвалынка), 239 и 292-й тбап из ее состава, а также управление 334-й тбад (в Тарту). Ее 132-й полк передается в состав 116-й тад, а 454-й тбап переформировывается в ракетный.
Во исполнение ДГШ ВС от 8.12.1958 г. на Дальнюю авиацию была возложена задача по формированию первых в стране ракетных частей средней дальности. Они вначале создаются на базе расформированных частей ДА в 1958–1959 гг., а затем передаются в Ракетные войска стратегического назначения.
В составе 50-й ВА формируется 25-я ракетная дивизия: управление дивизии (на базе управления 11-й тбад), 253-й полк (на базе 362-го тбап, Едрово) и 258-й полк (на базе 454-го тбап, Едрово); кроме того, создаются 47-я, 48-я, 49-я и 50-я сборочные бригады (п. Выползово Новгородская область);
В составе 43-й ВА — 83-я ракетная дивизия. Управление дивизии — в Белой Церкви (на базе управления 14-й тбад), 122-й полк (на базе 906-го тбап, г. Умань), 214-й полк (на базе 172-го тбап, Умань);
В составе 5-й ВА — 96-я ракетная дивизия. Управление дивизии — Спасск-Дальний, 262-й полк — на базе 158-го тбап (п. Бараново-Оренбургское), 274-й — на базе 442-го тбап (аэродром Укурей в Забайкалье).
В последующем были сформированы инженерные полки: 288-й (г. Конотоп), 335-й (г. Никополь), 376-й (г. Лебедин), 79-й (м. Плунг), 170-й (г. Лида), 178-й (м. Шолхи), 185-й (м. Ката-Курган), 249-й (г. Полоцк), 306-й (г. Слуцк), 647-й (г. Остров), 846-й (м. Паплака), 867-й (м. Добеле).
В 1959 г. расформировываются управление 11-й тбад, 14-й гв. тбад, а 179-я и 205-я тбад — полностью.
17 декабря 1959 г. советское правительство приняло постановление (Постановление СМ СССР № 1384—615) о создании нового вида Вооруженных сил СССР — Ракетных войск стратегического назначения (РСВН). В связи с этим в соответствии с приказом МО СССР № 00119 от 31.12.1959 г., в состав создаваемых Ракетных войск стратегического назначения из Дальней авиации помимо ракетных (инженерных) полков и управлений дивизий дополнительно была передана основная часть управлений 50-й ВА (Смоленск) и 43-й ВА (Винница). На их базе были сформированы управления ракетных армий.
В январе 1960 г. на сессии Верховного Совета СССР был принят закон о сокращении армии и флота на 1 млн 200 тыс. человек. Это сокращение в значительной мере коснулось Военно-воздушных сил и Дальней авиации. Произошло значительное сокращение личного состава за счет расформирования воинских частей. Директивой ГШ ВС от 30.06.1960 г. вместо управлений трех (5, 43 и 50-й) воздушных армий были сформированы управления трех отдельных тяжелых бомбардировочных авиационных корпусов (отбак) ДА в городах Виннице (2-й отбак), Смоленске (6-й отбак) и Благовещенске (8-й отбак). Однако и в дальнейшем были дополнительно расформированы: управление 74-го отбак (Тарту), управление шести авиадивизий и девяти полков — 116-й тбад (Остров), управление 160-й тбад (Балбасово), управление 334-й тбад (Тарту), управление 53-й тбад (Белая), управление 45-й тбад (Барановичи), 685-й тап (Остров), 157-й тбап (Шаталово), 208-й тбап (Сеща), 238-й тбап (Озерное), 291-й тбап (Балбасово), 171-й тбап (Барановичи), 202-й тбап (Миргород), 292-й тбап, 210-й тбап (Бобруйск), Теоретическая школа летчиков (Конотоп), 29-я военная авиационная офицерская школа боевой подготовки (Нежин).
Из книги В.В. Решетникова «Что было — то было»: «…Время катило тяжелое… “Дорогой Никита Сергеевич” (первый секретарь ЦК КПСС. — Ред.), безоглядно уверовав в неотразимость и универсальность нового оружия (ракет. — Ред.), провозгласил закат боевой авиации и прошелся по ней разрушительным вихрем, подчинив своей слепой вере верхние эшелоны управления ВВС. Резались под корень полки и дивизии, закрывались авиационные школы, ремзаводы, прекращалось строительство аэродромов. Сотнями уничтожались самолеты, даже новенькие, с заводов…»
Развертывание Дальней авиации, освоение экипажами дозаправки топливом в воздухе и полетов в Арктике, создание аэродромной сети на Севере, участие экипажей в ядерных испытаниях, а в последующем ее сокращение (1955–1962 гг.) проходило под руководством командующего ДА ГСС маршала авиации Судец Владимира Александровича. Тяжелая ноша легла на его плечи.
Родился Владимир Александрович 23 октября 1904 г. в пос. Нижнеднепровск (Украина). Окончил 7 классов. Работал на заводе в Запорожье. В Вооруженных силах с 1925 г. по 1966 г. Окончил военно-техническую школу ВВС (1927 г.), экстерном школу летчиков (1929 г.), курсы при Качинской военной авиационной школе летчиков (1931 г.). Проходил службу на должностях летчика, командира звена, отряда. После окончания курсов при ВВИА им. Н.Е. Жуковского (1933 г.) был советником командира авиабригады Монгольской НРА и командиром авиагруппы советских ВВС (1933–1937 гг.) в Монголии. В 1939 г. окончил два курса Военной академии им. М.В. Фрунзе. Участник Советско-финской войны (1939–1940 гг.) — помощник командира 27-й тяжелобомбардировочной авиабригады. В 1940 г.: с марта — командир авиабригады, с августа — командир дивизии, с ноября — командир корпуса. В годы Великой Отечественной войны: командир 4-го бак ДБА; командующий 51-й армией ВВС (Приволжский ВО), командир 1-го бак АДД; с марта 1943 г. и до апреля 1946 г. — командующий 17-й ВА. В 1946–1947 гг. — начальник Главного штаба ВВС. В 1950 г. закончил Высшую военную академию им. К.Е. Ворошилова. В 1951–1953 гг. — начальник Липецких высших офицерских летно-тактических курсов. В 1953–1955 гг. — командующий 26-й ВА. В 1955–1962 гг. — командующий Дальней авиацией — заместитель ГК ВВС.
В 1962–1966 гг. — главнокомандующий войсками ПВО страны — заместитель МО СССР. Герой Советского Союза (28.04.1945 г.), Народный герой Югославии, Герой МНР. Маршал авиации (11.3.1955 г.). Награжден четырьмя орденами Ленина, орденом Октябрьской Революции, пятью орденами Красного Знамени, орденами Суворова 1-й и 2-й степени, Кутузова 1-й степени, Красной Звезды, «За службу Родине в Вооруженных силах» 3-й степени, орденом Сухэ-Батора (МНР, 1971), орденом Боевого Красного Знамени (дважды) (МНР), Золотым орденом Партизанской Звезды (Югославия), орденом Знамени ВНР, медалями. Почетный гражданин г. Тирасполь и Запорожье. С момента создания Общества советско-болгарской дружбы в 1958 г. и до 1981 г. был первым заместителем председателя Центрального правления ОСБД. Его имя было присвоено Ставропольскому высшему военному училищу летчиков и штурманов и самолету Ту-160. Умер 6.05.1981 г. Похоронен на Новодевичьем кладбище на Аллее Героев.
В результате преобразований в составе ДА осталось 32 полка, 900 боевых самолетов.
В эти годы на вооружение полков ДА стали поступать и первые ракетоносцы Ту-16 К и дальние сверхзвуковые бомбардировщики Ту-22. Вскоре появились и ракетоносные модификации самолетов — Ту-22 К и Ту-95 К. Это подняло Дальнюю авиацию на качественно новый уровень, сделало авиационной составляющей советской триады стратегических ядерных сил.
Решетников В.В.: «… Спасением Дальней авиации явилось, пожалуй, и то обстоятельство, что к тому времени на выходе оказались тяжелые авиационные ракеты для обычных и ядерных зарядов с дальностью пуска по наземным и морским целям в несколько сот километров. Поспели и новые средства навигации, радиопротиводействия и разведки. В таком оснащении Дальняя авиация выглядела уже качественно иной, соответствующей новейшим концепциям ведения войны…» (Из книги «Что было — то было»).
В боевой состав ДА в период 1960–1980 гг. входило до 35 авиационных полков и около 900 боевых самолетов.
В период с 1961 и до 1980 года общая структура Дальней авиации сохраняется практически стабильной, за исключением отдельных преобразований. Так, в 1965 г. был расформирован 244-й тбап 56-й тбад на аэродроме Калинин, но в ее состав был введен 52-й гв. тбап (аэр. Шайковка). В 1966 г. в связи с перевооружением на первые в ДА сверхзвуковые самолеты Ту-22 121-й одрап переформировывается в 121-й отбап, а в 1968 г. вводится в состав 22-й гв. тбад. В конце 1960-х гг. 303-й тбап передислоцируется с аэр. Хороль на только что построенный аэр. Завитинск. В связи с передачей аэродрома Оленья в состав ВВС КСФ там расформировывается 34-я оаэ СН и РП. В 1969 г. на базе переформирования 226-го гв. тбап (Полтава) на дальних бомбардировщиках Ту-16 и 477-го оап РП СН (Миргород) на самолетах — постановщиках помех Ту-16 П формируется новый, 226-й оап РЭБ СН (Полтава). В 1970 г. расформировываются 179-я отаэ сз (Шауляй), в 1973 г. — 173-й тбап (Мигалово), а в 1973 г. — 111-й тбап 22-й гв. тбад в Бобруйске.
Весной 1974 г. в Приморье (аэр. Воздвиженка) состоялась встреча руководителя СССР Л.И. Брежнева и президента США Дж. Форда. В результате переговоров из боевого состава ДА были выведены более двух десятков устаревших носителей ядерного оружия ЗМ. Вместо них в 1975 г. в штаты 73-й тбад вводится 251-я отдельная эскадрилья самолетов-заправщиков на самолетах М-4. В 1975 г. 56-я тбад выводится из состава 6-го отбак, ее 52-й гв. тбап (Шайковка) передается в состав 13-й гв. тбад 2-го отбак.
В 1977 г. были сокращены комендатуры на оперативных аэродромах (без искусственных покрытий) на материке и в Арктике. Полеты с грунтовых и тундровых аэродромов были надолго прекращены, однако боевая подготовка с искусственных ВПП (в Анадыре, Тикси, Воркуте и на мысе Шмидта) продолжалась.
На протяжении двух десятилетий (с 1960 и до 1980 г.) Дальняя авиация трехкорпусного состава работала без сбоев, однако в конце семидесятых в руководстве Минобороны созрела идея о новой структуре советских Вооруженных сил, которая не имела всеобщей поддержки. Это коснулось и Дальней авиации.
Из воспоминаний командующего ДА В.В. Решетникова: «… Перестроечная инициатива, вспыхнувшая под флагом министра (Устинова Д.Ф.), в высших кругах руководящего состава видов Вооруженных Сил поддержки не получила. Последовало давление. Ему навстречу — глухая оборона. Те, кто выступал открыто, были смещены. Среди них — главком Войск ПВО (Батицкий П.Ф.), начальник Главного штаба ВВС (Силантьев А.П.). В главный штаб пришел новый начальник (Скориков Г.П.). Человек Генштаба! Теперь дела пошли как по маслу.
…Крутая волна ломки и преображений крупно захватила и Дальнюю авиацию. В те годы (конец 70-х годов) ее компактная и мобильная, хорошо отлаженная организация не давала не малейшего повода для каких-либо перетасовок. Но наши воззрения на этот счет не только никого не интересовали, но пресекались в самих попытках их произнести. Если бы только это!
Исказилась не только структура всей группировки дальних бомбардировщиков, но бесследно испарилось Управление и штаб Дальней авиации, а главное нарушилась система боевого управления, заметно пошатнулась боеготовность. В передрягу вверглась немалая доля генералов и офицеров. Крупная группа, заметно просев в должностных категориях, тяжело и грустно рассасывалась в новых структурных образованиях.
Собранный, крепко сколоченный дружный коллектив опытнейших авиационных офицеров — профессионалов высокого класса — вдруг распался, пошел в распыл, образовав мощный вакуум в единой системе управления» (из книги «Что было — то было»).
В 1980 г. в соответствии с требованиями приказа МО СССР от 5.01.1980 г. № 005 Дальняя авиация была реорганизована. Управление Дальней авиации было переформировано в Управление 37-й Воздушной армии Верховного главного командования стратегического назначения (ВА ВГК (СН), управление 6-го отбак развернуто в Управление 46-й ВА ВГК (СН), управление 8-го отбак развернуто в Управление 30-й ВА ВГК. Воздушные армии ВГК перешли в непосредственное подчинение главкома ВВС. Курировал их заместитель главнокомандующего ВВС ГСС генерал-полковник авиации Василий Васильевич Решетников.
Родился 23 декабря 1919 г. в г. Днепропетровске. В Вооруженных силах с 1936 г. по 1986 г. В 1938 г. окончил Ворошиловградскую военную школу летчиков. Проходил службу в частях дальнебомбардировочной авиации на должностях командира экипажа во 2-й АОН, в 45-м скоростном бомбардировочном авиаполку в г. Орел, командира звена в 164-м резервном авиаполку в г. Воронеже. Во время ВОВ: командир звена 751-го дальнебомбардировочного авиаполка, с 1943 г. — командир эскадрильи и заместитель командира 19-го гв. дбап. В годы Великой Отечественной войны совершил 307 боевых вылетов. Герой Советского Союза (1943 г.). В послевоенный период: 1945–1946 гг. — курсы при ВВА в Монино, 1946–1947 гг. — командир 183-го бап 2-й гв. бад 2-й ВА ДА г. Узин Киевской обл.; 1947–1954 гг. — заместитель командира, командир 185-го тбап 13-й гв. тбад 43-й ВА ДА г. Полтава; 1954–1956 гг. — слушатель Военной академии Генерального штаба ВС СССР, 1956–1957 гг. — заместитель командира 106-й тбад; 1957–1960 гг. — командир 106-й тбад 43-й ВА г. Узин; 1961 г. — заместитель командира 2-го отбак; 1961–1968 гг. — командир 2-го отбак ДА г. Винница; 1968–1969 гг. — заместитель командующего ДА; 1969–1980 гг. — командующий Дальней авиацией — заместитель главкома ВВС; 1980–1986 гг. — заместитель главнокомандующего ВВС. Заслуженный военный летчик СССР (1965 г.). Генерал-полковник авиации. Уволен из рядов ВС СССР в 1986 г. В 1959 г. на самолете Ту-95 установил мировой рекорд дальности полета без дозаправки топливом в полете — 17 150 км (21 ч. 15 мин.). Участник полетов на учении 185-го тбап с применением ядерного оружия 15–16 сентября 1962 г.
Автор нескольких книг о Дальней авиации: «Что было — то было», «А. Голованов. Лавры и тернии», «Избранники времени». 2003–2012 гг. — председатель Совета ветеранов Авиации дальнего действия и Дальней авиации. Награжден тремя орденами Ленина, тремя орденами Красного Знамени, орденом Октябрьской Революции, орденом Александра Невского, орденом Отечественной войны 1-й степени, двумя орденами Красной Звезды, орденом «За службу Родине в Вооруженных силах» 3-й степени, орденом «За заслуги перед Отечеством» 4-й степени, орденом Почета и медалями. В общей сложности он отдал авиации 50 лет, и, как сказал он сам: «Это был трудный и тревожный, но прекрасный и неповторимый мир всей моей жизни».
Главнокомандующий ВВС в 1991–1998 гг. П.С. Дейнекин в своей книге «Проверено небом» вспоминает: «От командующего Василия Васильевича Решетникова мне (во время службы автора в Дальней авиации. — Ред.) несколько раз крепко попадало, но всегда интеллигентно и справедливо, и отнюдь не за летные происшествия.
Особо благодарен нашему патриарху за сердечное отношение ко мне уже после завершения его военной службы. Обладая высоким интеллектом и глубоким пониманием того, что происходило в нашей стране в девяностые годы, он раскрывал мне глаза на многие непонятные события. На мнимые и истинные авторитеты, на материальные и духовные ценности. На те сложные отношения, которые складывались между известными военачальниками и легендарными летчиками. Под его влиянием я, в прошлом ортодоксальный коммунист, стал по-иному воспринимать единоначалие в армии на партийной основе; славу Чкалова и рекорды Громова; воздушные и огненные тараны, лавры и тернии, заложников и избранников времени. Силу духа и познания черпаю у него до сих пор».
Командующим 30-й ВА ВГК назначается заместитель командующего ДА по боевой подготовке ГСС генерал-лейтенант авиации В.М. Безбоков, 37-й ВА ВГК — командир 2-го отбак генерал лейтенант авиации И.В. Горбунов, и командующим 46-й ВА ВГК — командир 6-го отбак генерал майор авиации А.И. Тараканов.
Безбоков Владимир Михайлович родился 14 июня 1922 г. в городе Аткарске Саратовской области. Из 10-го класса средней школы ушел в аэроклуб, а в марте 1940 г. поступил, а 1941 г. завершил обучение в Саратовской авиационной школе пилотов и был направлен на фронт. В Великой Отечественной войне участвовал с ее начала и до полной победы над Германией. Воевал в качестве заместителя командира эскадрильи 7-го гвардейского авиаполка (54-я авиадивизия, 4-й гвардейский авиакорпус). К ноябрю 1944 г. гвардии капитан Безбоков совершил 259 боевых вылетов. Звание Героя Советского Союза с вручением ордена Ленина и медали «Золотая Звезда» В.М. Безбокову присвоено 29 июня 1945 г. Участник Парада Победы 24 июня 1945 г. С августа по сентябрь 1945 г. он принимал участие в войне с Японией.
В сентябре 1945 г. В.М. Безбоков был направлен на должность заместителя командира 200-го гвардейского авиаполка. С 1950 по 1953 г. служил старшим инспектором-летчиком ДА. Затем после окончания Военно-воздушной академии (1953–1956) полковник В.М. Безбоков был назначен командиром 1023-го тбап (Узин). С 1958 по 1960 г. — заместитель командира, а с 1960 по 1963 г. — командир 79-й тбад (Чаган).
После окончания Академии Генерального штаба Вооруженных сил СССР — командир 6-го отбак (1965–1970 гг.). С 1970 по 1980 г. являлся заместителем командующего Дальней авиацией по БП. С 1980 г. по 1985 г. — командующий 30-й ВА ВГК. Генерал-полковник. Заслуженный военный летчик СССР. Награжден орденом Ленина (1945 г.), тремя орденами Красного Знамени (1942, 1943, 1944), двумя орденами Отечественной войны 1-й степени (1943, 1985), двумя орденами Красной Звезды, орденом «За службу Родине в Вооруженных Силах СССР» 3-й степени, медалями «За отвагу», «За боевые заслуги», «За оборону Ленинграда», «За оборону Москвы», «За оборону Сталинграда», «За победу над Германией», «За победу над Японией», а также орденом Красной Звезды Чехословацкой Республики (1944 г.), многими другими наградами. После увольнения жил в Иркутске. Председатель Иркутского областного совета ДОСААФ, с 1989 г. — председатель областного Совета ветеранов войны. Умер 3 августа 2000 г. Похоронен в Иркутске, где в честь него названа улица.
Горбунов Иван Владимирович родился 1 января 1923 г. в селе Пискалы Ставропольского уезда Самарской губернии. В армии с августа 1941 г. В июле 1942 г. окончил Молотовскую ВАШЛ (г. Пермь). Участник Великой Отечественной войны: в сентябре 1942 г. — январе 1945 г. — летчик, командир корабля 1-го гв. ап дд. Совершил 103 боевых вылета на Ли-2. В январе — мае 1945 г. — командир звена 332-го бап (18-я ВА). Занимался подготовкой летчиков на Ер-2. После войны продолжал службу в Дальней авиации командиром звена, заместителем командира и командиром авиаэскадрильи. В 1957 г. окончил ВВА (Монино). С 1957 г. — заместитель командира, а в 1960–1964 гг. — командир 226-го гв. тбап, с 1964 г. — заместитель командира, а в 1965–1969 гг. — командир 15-й гв. тбад, с января 1969 г. — 1-й заместитель, а в период ноябре 1970 г. — сентябре 1980 г. — командир 2-го отбак ДА (г. Винница). С сентября 1980 г. по сентябрь 1985 г. — командующий 37-й ВА ВГК (СН). С сентября 1985 г. Горбунов И.В. — в запасе.
Генерал-полковник авиации (1983), заслуженный военный летчик СССР (17.08.1971). Награжден орденом Октябрьской Революции (1975), 2 орденами Красного Знамени (18.07.1945; 1967), орденом Отечественной войны 1-й степени (11.03.1985), 2 орденами Красной Звезды (23.02.1944; 1954), орденом «За службу Родине в ВС СССР» 3-й степени (1981), медалями.
Жил в Москве. Умер 18 августа 2001 г., похоронен на авиационном кладбище в п. Леониха (Звездный городок) Щелковского района Московской области.
Тараканов Александр Иванович родился 13 октября 1935 г. в д. Патерево Ярославского района Ярославской области. В 1953 г. окончил 10 классов школы в Ярославле, параллельно обучался в аэроклубе. В армии с ноября 1953 г. В 1955 г. окончил Балашовское ВАУЛ и стажировался в Аэрофлоте. В 1959 г. окончил 29-е Центральные курсы подготовки летного состава ДА (Нежин). Далее продолжил службу в ДА: летчик Ту-16 в 341-м гв. тбап (Озерное), с 1962 г. — слушатель 43 ЦБП и ПЛС (Рязань), командир корабля Ту-16 341-го гв. тбап. В 1968 г. окончил ВВА (Монино). Продолжил службу на самолетах Ту-16 командиром авиаэскадрильи, заместителем командира и командиром 444-го тбап (Воздвиженка), в 1969–1971 гг. — заместитель командира 40-го тбап и командир 79-го тбап на самолетах 3М (Украинка), в 1971–1974 гг. — заместитель командира 73-й тбад, 1975–1977 гг. — командир 201-й тбад (Энгельс). В 1979 г. окончил Военную академию Генштаба. С июня 1979 г. — начальник штаба 8-го отбак (Иркутск), 1979–1980 гг. — командир 6-го отбак, с августа 1980 г. по август 1987 г. — командующий 46-й ВА ВГК (г. Смоленск), в 1987–1992 гг. — начальник командного факультета ВВА им. Ю.А. Гагарина. С марта 1992 г. — в запасе, на преподавательской работе в академии до 2011 г. Кандидат военных наук (1989 г.), доцент (1990 г.).
Генерал-лейтенант авиации (1981), военный летчик 1-го класса (1964). Награжден орденами Октябрьской Революции (1986), «За службу Родине в ВС СССР» 2-й (1990) и 3-й (1981) степеней, медалями. Летал на самолетах По-2, Як-18, Ли-2, Ту-16, 3М, Ту-22 М3, Ан-26. Имеет общий налет 5000 часов. Живет в п. Монино Щелковского района Московской области.
В 79-ю тбад 37-й ВА ВГК с 1982 г. начал поступать новый авиационный комплекс Ту-95 МС с ракетами Х-55, а в 409-й тбап 106-й тбад (аэр. Узин) — новый воздушный танкер Ил-78. Авиаполки 46-й ВА ВГК перевооружалась на самолеты Ту-22 М3, а дальние бомбардировщики Ту-22 М2 передавались на Дальний Восток для повышения ударной мощи 30-й ВА ВГК.
В мае 1986 г. в связи с перевооружением на новый ударный авиационный комплекс Ту-160 в состав 201-й тбад 37-й ВА ВГК из 46-й ВА ВГК был передан 184-й гв. тбап, аэродром и гарнизон Прилуки. Кроме того, в 37-ю ВА ВГК поступил новый наземный ракетный комплекс «Рельеф».
В том же году 46-я ВА ВГК (СН) принимает в свой состав 43-й ЦБП и ПЛС (Рязань), а по директиве Генерального штаба расформировывается 226-й огарп СН в Полтаве. В 46-й воздушной армии осваивается новый ракетоносец Ту-22 МЗ, а полки 30-й воздушной армии на востоке перевооружаются на Ту-22 М2. Самолеты типа Ту-16, Ту-95, М-4 и ЗМ отслужили более 35 календарных лет и выводятся из боевого состава на базы хранения.
Решетников В.В.: «… Организационная перестройка в масштабах вооруженных сил обошлась государству немалыми расходами — миллиардными. Но новая структура никак не приживалась. С каждым годом все больше и острее обрисовывалась ее абсурдность. И, спустя время, все нововведения были постепенно размыты, а организационные сдвижки возвращены в исходное положение. Не беззатратно, конечно…» (Из книги «Что было — то было»).
В соответствии с Постановлением ЦК КПСС и СМ СССР № 112—30 от 25.01.1988 г. приказом МО СССР от 25.02.1988 г. № 0018 была воссоздана Дальняя авиация.
Командующим ДА назначается генерал-лейтенант авиации Дейнекин Петр Степанович.
Родился 14 декабря 1937 г. в г. Морозовске Ростовской области. Закончил Харьковскую спецшколу ВВС (1952–1955 гг.), Балашовское военное училище летчиков (1955–1957 гг.). Проходил военную службу в должностях: правый летчик и летчик-штурман на самолете Ли-2 в отряде управления 53-й тбад (г. Белая) и 104-й отаэ 5-й ВА ДА (г. Завитинск, 1957–1960 гг.); помощник командира корабля на самолете Ту-16 в 1229-м и 1225-м тбап 53-й тбад (г. Белая, 1960–1962 гг.) 8-го отбак ДА; слушатель на курсах подготовки командиров кораблей в 43-м ЦБП и ПЛС (г. Рязань, аэр. Шайковка, 1962 г.); командир корабля Ту-16 244-го тбап 56-й тбад 6-го отбак (г. Мигалово, 1962 г.); пилот спецгруппы летчиков ДА на самолете Ту-104 в 205-м авиаотряде, Северное тер. управление ГВФ (Ленинград, 1962–1963 гг.); командир корабля Ту-16 вначале 200-го, затем 111-го тбап 22-й гв. тбад 6-й отбак ДА; (г. Бобруйск, 1963–1965 г.) слушатель командного факультета ВВА им. Ю.А. Гагарина (пгт. Монино, 1965–1969 гг.); зам. командира аэ 260-го тбап 15-й гв. тбад 2-го отбак (г. Стрый, 1969–1970 гг.); командир эскадрильи 251-го гв. тбап 15-й гв. тбад (г. Б. Церковь, 1970–1971 гг.); заместитель командира 184-го гв. тбап 13-й гв. тбад 2-го отбак (г. Прилуки, 1971–1973 гг.); командир 226-го гв. оап РЭБ 2-го отбак ДА (г. Полтава, 1973 г.); командир 185-го гв. тбап 13-й гв. тбад 2-го отбак (г. Полтава, 1973–1975 гг.); заместитель командира 13-й гв. тбад 2-го отбак (г. Полтава, 1975–1977 гг.); командир 55-й тбад 8-го отбак ДА (г. Воздвиженка, 1977–1980 гг.); слушатель Военной академии Генерального штаба ВС СССР, степендиат премии имени К.Е. Ворошилова, диплом с отличием и золотая медаль (г. Москва, 1980–1982 гг.); зам. по боевой подготовке, первый зам. командующего 37-й ВА ВГК (СН) (1982–1985 гг.), командующий 37-й ВА ВГК (СН) (г. Москва, 1985–1988 гг.) командующий Дальней авиацией, член Военного совета ВВС (1988–1990 гг); первый заместитель главнокомандующего ВВС (1990–1991 гг.); главнокомандующий ВВС — зам. министра обороны СССР (1991–1992 гг.); главнокомандующий ВВС СНГ (1992 г.), главнокомандующий ВВС России — председатель Военного совета ВВС (1992–1998 гг.). Военный летчик 1-го класса. В качестве пилота, командира корабля и летчика-инструктора безаварийно налетал более 5 тыс. часов на поршневых, турбовинтовых и реактивных самолетах типа: По-2, Як-12, Як-18, Як-18 Т, Як-52, Ли-2, Ил-14, Ил-103; Ту-16, Ту-22 М2, Ту-95, Ту-104, Ту-116, Ту-134, Ту-160; МиГ-АТ, МиГ-29, МиГ-31, Су-25, Су-27, Су-29; B-25 («Mitchell»), В-1 В («Lancer»), IВ («Jaguar»), «Embraer», «Cessna» и других машинах. Заслуженный военный летчик СССР (1984 г.), Награжден орденами «За военные заслуги», «За службу Родине в Вооруженных силах» 2-й и 3-й степени, медалью Нестерова и другими. Герой Российской Федерации (1997 г.). Генерал армии (1996 г.), начальник Управления Президента России по вопросам казачества (с 1998 до 2003 г.), действительный государственный советник Российской Федерации 1-го класса. Автор книги воспоминаний «Проверено небом» и статей в периодических изданиях. В 2012 г. избран председателем Общественного совета при Федеральном агенстве воздушного транспорта (Росавиации). Именем П.С. Дейнекина названа Лукичевская средняя школа на его малой родине в Милютинском районе Ростовской области.
В боевом составе Дальней авиации тех лет было 10 авиационных дивизий. Тридцать авиационных полков имели в своем составе около тысячи носителей ядерных средств поражения. Большинство из них составляли современные дальние и стратегические бомбардировщики-ракетоносцы, носители ядерных боеприпасов типа Ту-160, Ту-95 МС и Ту-22 М2, М3.
Всем составом ДА могла применить в одном залпе более 1200 дальнобойных ракет или 2600 тонн бомб. Ее дивизии были способны уничтожить за один массированный удар более 700 важных объектов вероятного противника на суше, а при ведении боевых действий на море потопить пять вражеских авианосцев и десятки других боевых кораблей.
В Дальней авиации по штату состояло 70 тысяч военнослужащих, из них 50 тысяч проходили службу в качестве офицеров и прапорщиков, а 20 тыс. были солдатами и сержантами срочной службы. Партийные организации насчитывали 18 тысяч членов КПСС, в резерве партии была 31 тысяча комсомольцев. Все командиры экипажей самолетов — носителей ядерного оружия были коммунистами.
Авиационные полки были подготовлены к боевым действиям по предназначению, в них постоянно содержался боеготовый экипаж на каждый штатный самолет. Экипажи стратегических ракетоносцев типа Ту-95 имели опыт выполнения полетов на разведку ударных авианосцев США в Атлантике и Тихом океане, а также воздушных рейдов на патрулирование у берегов Америки. Авиаполки на дальних бомбардировщиках Ту-16, Ту-22 и Ту-22 М2(3) получили боевой опыт в Афганистане.
До перевооружения Дальней авиации на новую авиационную технику (сверхзвуковые дальние бомбардировщики-ракетоносцы Ту-22 М2 (М3), стратегические ударные комплексы Ту-95 МС и Ту-160) авиаполки на самолетах Ту-16 и Ту-22 по штату имели по две эскадрильи боевых самолетов и одну эскадрилью постановщиков помех, всего 28 единиц и 35 экипажей (с коэффициентом 1,25). В некоторых полках вместо постановщиков помех содержались танкеры. К примеру, в 251-м гв. тбап (Белая Церковь), в 1229-м и 1225-м тбап (Белая), 219-м одрап (Хвалынка в Приморье). А в 200-м гв. тбап (Бобруйск) танкеры были в четвертой эскадрилье.
На случай боевых действий эти полки планировалось «прикрыть» групповыми комплексами РЭБ на самолетах Ту-16 П из 226 огарп СН (Полтава) до его расформирования. В авиационных полках на стратегических самолетах Ту-95 было по 20 бомбардировщиков Ту-95 М, ракетоносцев Ту-95 К-20, Ту-95 К-22 или Ту-95 МС (по 6–7 машин в каждой эскадрилье) и по 30 летных экипажей (К = 1,5). Самолетов — постановщиков групповых помех эти полки не имели, однако на борту каждого самолета имелись индивидуальные станции активных помех, а самолеты Ту-95 МС и Ту-160 поступали в строй уже с бортовым комплексом обороны.
В авиационных полках 73-й тбад (Украинка) и 201-й тбад (Энгельс) кроме самолетов-носителей 3М состояли на вооружении самолеты-танкеры М-4 (а затем 3МС). Их основной задачей было обеспечение дозаправкой самолетов Ту-95 при полетах на воздушную разведку авианосцев США, а с началом 1985 г. — на патрулирование экипажей Ту-95 МС 1023-го тбап 79-й тбад в удаленных военно-географических районах.

7. Полигоны испытания ядерного оружия

Если бы мы опоздали с испытанием атомной
бомбы, пришлось бы ее испытать на себе.
И. Сталин

Для активизации работ в области атомных исследований 20 марта 1945 г. Государственный совет обороны принимает решение «О реорганизации работ по атомной технике». Для реализации этого решения создается специальный комитет правительства и Первое главное управление. Развернулись работы по созданию ядерного оружия в СССР. Принимаемые руководством Советского государства меры по обеспечению национальной безопасности были вынужденными и ответными на действия США.
Титаническая работа ученых, конструкторов, инженеров, рабочих в условиях послевоенной разрухи позволила запустить в январе 1946 г. первый советский ядерный реактор, а 29 августа 1949 г. провести испытание первой атомной бомбы, а через два года — первое воздушное испытание атомной бомбы.
Заслуги ряда участников первого ядерного взрыва были отмечены в специальном постановлении правительства СССР.
Таким образом, монополия США на ядерное оружие была ликвидирована через 4 года и устранена угроза безвозмездного его применения. Угроза потери национального суверенитета была отодвинута.

Семипалатинский полигон
В 1946 г. по решению правительства для производства атомной бомбы создается конструкторское бюро КБ-11 (ныне РФЯЦ-ВНИИЭФ). Необходимо было построить специализированный полигон для завершающей отработки ядерного боеприпаса как объекта вооружения и проведения ядерных испытаний.
21 апреля 1947 г. правительством СССР было принято решение о создании полигона для ядерных испытаний в р-не г. Семипалатинска. Стройка, первоначально получившая условное наименование «Горная сейсмическая станция» или «Объект-905», поначалу велась силами ГУЛАГа. Постановлением Совета министров № 2939—955 от 21 августа 1947 г. уже начатое строительство передали военному ведомству, и полигон получил новое название — Учебный полигон № 2 Министерства Вооруженных Сил СССР, а позднее — 2-й Государственный центральный испытательный полигон (2 ГЦИП). В феврале 1948 г. в г. Звенигород Московской области началось формирование специальной войсковой части 52605 для обеспечения испытаний на полигоне.
Семипалатинский испытательный ядерный полигон, расположенный в Казахстане, занимал площадь в 18 тыс. кв. км. На географических картах это место, как правило, обозначается как «Конечная» (по названию станции).
Аэродром базирования самолетов-носителей и самолетов обеспечения располагался в непосредственной близости от г. Семипалатинска, в р-не Жана-Семей.
Строительство первой испытательной площадки полигона было закончено к началу лета 1949 г. 29 августа 1949 г. на Семипалатинском полигоне был испытан первый ядерный заряд РДС-1, установленный на башне высотой 37,5 м и имевший мощность 22 кт. Через 20 минут после взрыва в самый его эпицентр отправились два танка, оборудованные дозиметрическими приборами. Защита экипажа от радиации была обеспечена специальными свинцовыми листами. Танковая разведка установила, что в эпицентре радиация составляла более 1800 р/час (доза излучения в 600 р. в 50 % случаев приводит к летальному исходу). На месте центральной башни образовалась воронка диаметром 3 и глубиной 1,5 м. Промышленные здания на расстоянии до 50 м от эпицентра были полностью разрушены, железнодорожный мост сорван с опор и отброшен в сторону. От железнодорожного пути, соединявшего башню со зданием, где собирался заряд, остались лишь разбросанные в радиусе 25 м куски рельсов, некоторые из них были оплавлены. Само здание было полностью уничтожено. В радиусе 25 м от центра грунт был превращен в мелкую пыль, а дальше шла легко ломавшаяся оплавленная корка.
Радиоактивный след от первого ЯВ 29 августа 1949 г. мощностью всего 22 Кт накрыл 11 административных районов Алтайского края. Средние индивидуальные дозы внешнего облучения у группы населения численностью 4,5 тыс. человек составили около 46 рентген.
В 1951 г. 24 сентября в 16 ч. 19 мин. был произведен наземный взрыв ядерного заряда РДС-2, установленного на 30-метровой вышке. Мощность заряда РДС-2 составила 38 кт. Вот что рассказывает участник тех событий полковник Т. Шевченко: «По назначенному маршруту мы двинулись к своим объектам и сразу попали в сплошное облако пыли и гари. Было душно и жарко, но окна в машине открывать запретили, дабы “защититься от проникающей радиации”. В 5–6 км от взрыва стали попадаться отдельные животные, которые сорвались с привязи и тупо брели кто куда. Вид у них был жалкий и страшный: обожженные туловища, слезящиеся или ослепшие глаза. Они шарахались от нас с подвывом и стоном. Ближе к эпицентру взрыва стали встречаться потоки расплавленного металла в виде множества разбросанных и красиво оплавленных шариков… Кругом валялась искореженная боевая техника… Что могло гореть — горело… Отовсюду слышались стон, вой и лай животных. Это было кошмарное зрелище».
Испытание воздействия поражающих факторов ядерного взрыва на самолет и экипаж провел экипаж капитана Усачева на самолете Ту-4.
В 1953 г. 12 августа проведено наземное испытание первого термоядерного заряда РДС-6 с мощностью 400 кт, установленного на башне высотой 30 м.
Испытания бомбы РДС-27 мощностью 400 кт были проведены 6 ноября 1955 г. при сбрасывании экипажем 71-го полигона ВВС во главе с командиром Мартыненко В.Ф. с самолета-носителя Ту-16.
Назначенное на 20 ноября 1955 г. испытание более мощного термоядерного заряда РДС-37 мощностью 1,6 Мт не состоялось из-за отказа радиолокационного прицела самолета-носителя Ту-16 (в условиях плотной облачности визуальное прицеливание было невозможно). Участник первых испытаний на Семипалатинском полигоне Т. Тимошенко называет другую причину несостоявшегося взрыва. «…Причиной чрезвычайной ситуации стало то, что сигнал не проходил на систему сброса бомбы. Специалисты сняли блок, заменили его другим, опробовали — все нормально… Неисправность стала поводом для серьезного разбирательства. На Ленинградском заводе, где производили этот блок, пострадало человек 40. Кого-то арестовали, кого-то уволили, кого-то судили».
22 ноября 1955 г. бомба была сброшена с самолета Ту-16 экипажем Головашко В.Ф. и взорвалась на высоте 1550 м.
10 сентября 1956 г. на Семипалатинском полигоне проведены учения с участием ВДВ (2-й пдб 345-го пдп), всего — 1,5 тыс. человек. Общее руководство осуществлял зам. министра обороны по специальному вооружению маршал артиллерии М. Неделин, ядерно-техническое обеспечение возлагалось на генерал-полковника В. Болятко, частями ВДВ командовал генерал-лейтенант С. Рождественский. Десант в составе 272 человека был доставлен 27 вертолетами М-4 через 43 мин. после взрыва мощностью 38 кт на рубеж 1000 м от эпицентра, уровень радиации не превышал 5 р/ч.
Через 17 минут после посадки подразделения десанта вышли на заданный рубеж, где закрепились и отбили атаку противника. Через 2 часа после взрыва был объявлен отбой учению, весь личный состав десанта с вооружением и техникой был подвергнут санитарной обработке и дезактивации.
После взрывов экипажи 71-го полигона ВВС выполняли полеты на отбор радиоактивных проб, получая при этом различные дозы радиации, иногда до 25 рентген в день, после чего ехали на Иртыш и почти сутки выводили водкой из организма радиацию и снимали психологическую нагрузку. За каждый вылет на отбор проб получали премиальные 50–60 рублей.
Последний ядерный взрыв в атмосфере был проведен 24 декабря 1962 г.
Первый в СССР подземный ядерный взрыв для отработки методики испытаний новых образцов ядерных зарядов в подземных условиях, а также для проверки способов и средств дальнего обнаружения подземных взрывов был проведен 11 октября 1961 г. Заряд мощностью 1 кт был установлен на глубине 125 м в концевом боксе штольни, имевшей длину 380 м.
Подземные ЯВ в вертикальных скважинах проводились на площадке «Б» («Балапан»). Первый в СССР ядерный взрыв в скважине был произведен на площадке «Балапан» 15 января 1965 г. За все время на площадке было пройдено 118 скважин, 10 из которых остались неиспользованными, в 107 были взорваны ядерные устройства мощностью до 150 кт.
С 1949 по 1989 г. на Семипалатинском ядерном полигоне было произведено 468 ядерных испытаний, в которых было взорвано 616 ядерных и термоядерных устройств, в том числе: 125 атмосферных (26 наземных, 91 воздушных, 8 высотных); 343 испытательных ядерных взрыва под землей. Суммарная мощность ядерных зарядов, испытанных в период с 1949 по 1963 г. на Семипалатинском полигоне, в 2500 раз превысила мощность атомной бомбы, сброшенной на Хиросиму.
В результате ядерных испытаний региону был нанесен значительный экологический ущерб.
29 августа 1991 г. решением правительства Республики Казахстан Семипалатинский ядерный полигон был закрыт. В декабре 1993 г. согласно директиве министра обороны России Семипалатинский полигон (официально — 2-й Государственный центральный испытательный полигон) был расформирован.
Все военные ушли оттуда, но оставили после себя уродливые шрамы на земле в виде воронок, штолен и тысяч километров отравленной радиоактивными частицами почвы.
Десятки радиоактивных штолен остаются открытыми — быстро уходившие отсюда военные особо не утруждали себя консервацией объектов.
С 1994 г., когда последние российские воинские части покинули полигон, на его территории воцарились нищета, хаос и разруха.

71-й полигон ВВС
Решение о создании 71-го полигона ВВС для авиационного обеспечения ядерных испытаний было оформлено постановлением ЦК КПСС и Совета министров СССР от 21 августа 1947 г. и приказом министра обороны от 27 августа 1947 г. Местом для 71-го полигона был определен район пос. Багерово в Крыму. Основные подразделения полигона: штаб; летно-испытательная часть в составе трех авиационных полков и непосредственно связанная с ней инженерно-авиационная служба; научно-испытательная часть с ее лабораториями и испытательными отделами; службы тылового обеспечения. В летно-испытательную часть входили три авиационных полка: 35-й бап, 513-й иап (до 1960 г.) и 647 сапсо.
В состав 35-й бап входило несколько типов самолетов: Ту-4, Ту-16, Ту-95, ЗМ, Ил-28, Бе-12, Су-7 Б. В 1972 г. полк расформировали.
За 25 лет существования специалисты полигона участвовали в более 190 воздушных и подземных ядерных испытаний, проводимых на Семипалатинском (94), Новоземельском (83), Тоцком полигонах, полигоне войск ПВО страны Сары-Шаган и др. При их участии были отработаны, испытаны и приняты на вооружение более 10 типов ядерных авиабомб, 12 типов самолетов и вертолетов-носителей и др. оборудование, выполнено более 1000 полетов на отбор радиоактивных проб.
За проявленный героизм и мужество при проведении воздушных ядерных испытаний начальнику 71-го полигона ВВС генерал-лейтенанту Чернорез В.А. 10.04.1962 г. присвоено звание Героя Социалистического Труда, летчикам-испытателям Указами Верховного Совета СССР присвоены звания Героя Советского Союза: 11.09.1956 г. — подполковнику Головашко Ф.П.; 7.03.1962 г. — подполковникам Мартыненко В.Ф. и Дурновцеву А.Е., майору Клещу И.Н.; 3.02.1953 г. — Анохину С.Н. и Павлову В.Г. Летчику-испытателю дважды Герою Советского Союза Ахмет-Хан Султану присуждена Государственная премия СССР в 1953 г.
Постановлением Совета министров СССР в 1953 г. присуждена Государственная премия одиннадцати работникам 71-го полигона ВВС. Постановлением Совета министров СССР от 22 февраля 1962 г. Куликову С.М. была присуждена Ленинская премия. 281 представитель 71-го полигона ВВС были награждены орденами и медалями Советского Союза.
В связи с введением «моратория на ядерные испытания в трех средах» закончилась многолетняя эпопея воздушных ядерных испытаний, и в 1972 г. 71-й полигон ВВС прекратил свое существование как самостоятельная организация.

Новоземельский полигон
Создание Новоземельского полигона было ответом Соединенным Штатам, начавшим испытания ядерного оружия в морских условиях: 24 июля 1946 г. в районе атолла Бикини американцы осуществили первый подводный атомный взрыв мощностью около 21 кт для проверки воздействия ядерного оружия на корабли. 6-м управлением ВМФ для полигона был выбран архипелаг Новая Земля. Район испытаний почти идеально соответствует геофизическим, метеорологическим, техническим и экономическим показателям. 31 июля 1954 г. вышло закрытое постановление № 1559—699 Совета министров СССР oб оборудовании на Новой Земле «Объекта-700».
Сам полигон стал формироваться 17 сентября 1954 г. согласно директиве Главного штаба ВМФ, определившей штатную структуру новой воинской части — в/ч 77510. Эта дата и считается днем рождения полигона.
25 августа 1955 г. было принято постановление Совета министров СССР о проведении первого испытания ядерного заряда на Новой Земле.
По воспоминаниям одного из участников этого испытания:
«Султан встал мгновенно и застыл, за исключением верхней части, где не спеша стала образовываться грибовидная шапка. Столб от внутреннего свечения был белый-пребелый. Такой белизны я никогда не видел. Потом султан начал медленно разрушаться сверху, опадать. Мы не почувствовали ударной волны, прошел какой-то ветерок. Зато очень хорошо был виден бег подводной ударной волны по поверхности воды».
Государственная комиссия в своем отчете записала вывод о том, что на «Объекте-700» можно проводить не только подводные взрывы в осенне-летний период, но и испытания образцов ядерного оружия в атмосфере практического без ограничения по мощности и в течение всего времени года».
5 марта 1958 г. вышло постановление Совета министров СССР, по которому «Объект-700» преобразовывается в Государственный Центральный полигон № 6/6 ГПЦ/МО СССР для испытаний ядерных зарядов.
На Новоземельском полигоне с 21 сентября 1955 г. было произведено 132 ядерных взрыва: 1 наземный, 3 подводных, 83 воздушных, 3 надводных, 42 подземных. По суммарной мощности ядерных взрывов, произведенных в СССР, доля ядерных устройств, испытанных на Новой Земле, составляет 240 Мт (примерно 94 процента всей мощности произведенных ядерных взрывов в СССР). Подводные взрывы были закончены в 1961 г., наземный был только в 1957 г., последний надводный — в 1962 г., воздушные испытания закончены в 1962 г. Последний подземный взрыв в СССР состоялся 24 октября 1990 г. Полигон молчит уже 30 лет.
За мужество, проявленное при проведении испытаний специальной техники на Новоземельском полигоне, более 1200 человек были награждены правительственными наградами.

8. Участие экипажей дальней авиации в испытаниях ядерного оружия

Значительная роль в испытании ядерного оружия и его применении на первом этапе отводилась Дальней авиации. В июле 1950 г. от 203-го гв. тбап (Орша) 45-й тбад 50-й ВА для испытания ядерных зарядов были откомандированы на 71-й полигон ВВС командир эскадрильи п/п-к Радионов П.И., его заместитель к-н Усачев К.И., штурманы Гончаров И., Пастунин А.П., Давыдов Б.Д., Рязанов С.Ф., Дерябин П.И., и др. В это же время в Багерово прибыли из других частей ДА п/п-к Уржунцев К.И., к-н Павлов П.И., ст. л-ты Кирюшкин Н.Д., Курев ВУ.И. и др. Были сформированы первые четыре экипажа для спецполетов.
18 июля 1951 г. экипажи Уржунцева К.И и Усачева К.И. перелетели на Семипалатинский полигон для участия в испытаниях установленного на высоте 30 м на металлической башне изделия РДС-2 (рдс — Россия делает сама) при наземном взрыве с выполнением пролета самолета Ту-4 в условиях поражающих факторов ядерного взрыва. Основным был экипаж К.И. Уржунцева, но из-за плохих метеоусловий задачу выполнил экипаж Усачева К.И., взлетевший в качестве запасного с другого аэродрома. В экипаж входили: командир экипажа — к-н Усачев К.И.; помощник командира — ст. л-т Куреев В.И.; штурман-навигатор — к-н Пастунин А.А.; штурман-бомбардир — ст. л-т Саблин Г.А.; штурман-оператор — ст. л-т Свечников Н.И.; радист — ст. с-т Золотарев В.Б.; бортинженер — ст. т-к л-т Черепанов П.П.; командир огневых установок — ст. с-т Борздов Н.Д.; борттехник — ст. т-к л-т Золотухин Ф.И.; техник-испытатель — ст. т-к л-т Благов Л.А.
Особых затруднений в пилотировании самолета при световом излучении взрыва и воздействии ударной волны не возникло. Измеренное значение избыточного давления в ударной волне было примерно раза в три меньше ожидаемого расчетного. При проведении послеполетного осмотра самолета нарушение его конструкций и отказов в работе специального электро- и радиооборудования обнаружено не было. Состояние самолета, впечатления экипажа по управлению самолетом в условиях взрыва, результаты измерений воздушной ударной волны при значительной мощности взрыва вселяли надежду на возможность обеспечения безопасности самолета-носителя при воздушном испытании атомной бомбы РДС-3.
Экипажем ГСС п/-ка Уржунцева К.И. 18.10.1951 г. в 9.52 с высоты 10 км на самолете Ту-4 на Семипалатинском полигоне при сопровождении парой истребителей (контроль за спецполетом) проведено первое воздушное испытание атомной бомбы РДС-3. Состав экипажа: командир экипажа — ГСС п/п-к Уржунцев К.И., помощник командира — ст. л-т Кошкаров И.М., штурман-навигатор — к-н Суворов В.С., штурман-бомбардир — к-н Давыдов Б.Д., штурман-оператор — ст. л-т Кирюшкин Н.Д., радист — мл. л-т Яковлев В.В., бортинженер — м-р Трофимов В.Н., командир огневых установок — ряд. Евгодашин А.Ф., борттехник — ст. т-к л-т Кузнецов А.Ф., инженер-оператор по работе с пультом управления изделием — инженер-испытатель ст. т-к л-т Стебельков А.Н.
Для надежности выполнения задания полет осуществлялся парой самолетов: в строю с самолетом-носителем находился самолет-дублер.
Посадка самолета-носителя прошла благополучно. В докладе о выполнении задания Уржунцев К.И. сообщил об ощущениях, испытанных экипажем при воздействии взрыва на самолет. Он также доложил, что при выполнении в полете рекомендаций ЦАГИ и генерального конструктора самолета затруднений в пилотировании самолета не ощущалось. Отказов в работе оборудования самолета от воздействия взрыва не было. Бомбометание в этом полете было выполнено штурманом-бомбардиром к-ном Давыдовым Б.Д.
В своих воспоминаниях об этом испытании он отмечает: «Метеорологические условия в этот день позволили мне своевременно увидеть мишень на полигоне, выполнять прицеливание и бомбометание с высокой точностью. Все оборудование, система передачи радиосигналов для включения наземной аппаратуры сработали без замечаний. После сброса и закрытия бомболюков экипаж приготовился к приходу светового излучения и ударной волны: отключили автопилот и перешли на ручное управление, зашторили кабину в самолете, подтянули привязные ремни, надели темные светозащитные очки, разгерметизировали кабины и перешли на питание чистым кислородом. Контроль за приближением момента взрыва осуществляли по секундомеру.
Вначале ощутили очень яркую вспышку, затем пришла первая сильная ударная волна, немного слабее — вторая и более слабая — третья. Стрелки аэродинамических приборов, высотомеров, указателей скорости стали вращаться. В самолете появилась пыль, хотя перед этим полетом проводилась тщательная уборка в кабинах с применением пылесоса. Визуально наблюдал за развитием облака — шлейф от взрыва быстро поднялся на высоту полета и стал образовываться и разрастаться “гриб”. Цвета облака были самые разнообразные. Трудно передать то состояние, которое овладело мною после сброса.
Весь мир, все окружающее вокруг воспринималось по-иному — как будто все это я увидел заново. По-видимому, это было потому, что многие дни все мысли и дела были сосредоточены на выполнении ответственного задания, которое заслонило все вокруг. После посадки зарулили на спецплощадку. Из самолета вышли с надетыми парашютами и кислородными масками — дышали чистым кислородом от парашютных кислородных баллончиков. Обследовали нас и самолет на радиационное заражение. Здесь же был оборудован обмывочный пункт, где мы обмылись и сменили одежду и после этого поехали в штаб для оформления донесений и отчетов.
Через несколько дней нас свозили на полигон. Что представилось взору? Вызженная земля, исковерканная и вмятая в землю военная техника, рельсы изогнуты так, что создавалось впечатление, что из них вязали узлы. Все увиденное говорило о колоссальной поражающей силе, которой обладала атомная бомба».
По самолету-носителю было сделано заключение о том, что самолет Ту-4, дооборудованный по бомбардировочной установке и оснащенный системой обогрева бомбового отсека и комплексом добавочного специального оборудования, обеспечивает безопасную и безотказную эксплуатацию изделия РДС-3 и прицельное бомбометание им.
Все члены экипажа самолета-носителя Ту-4 и экипажа самолета-дублера Ту-4 были награждены орденами. Указом Президиума Верховного Совета СССР от 8 декабря 1951 г. ГСС п/п-к Уржунцев К.И. был награжден орденом Ленина, а м-р Давыдов Б.Д. и к-н Усачев К.И., ст. т-к л-т Стебельков А.Н. и ст. т-к л-т Блотов Л.А. — орденом Красного Знамени. Остальные члены летных экипажей самолетов Ту-4, а также группа инженеров-испытателей, технического состава и служб обеспечения тоже были удостоены правительственных наград.
Результаты успешно проведенного первого воздушного испытания атомной бомбы при ее сбрасывании с самолета-носителя 18 октября 1951 г., по существу, явились основой для принятия решений об оснащении ВВС ядерным оружием — было организовано серийное производство атомных бомб РДС-3 и самолетов-носителей Ту-4. Уже в 1952 г. на 71-м полигоне были проведены наземные и контрольно-летные испытания серийно изготовленного самолета-носителя Ту-4, а также изделия РДС-3 первых серийных партий (макетов без боевого заряда).
29 сентября 1953 г. вышло постановление Совета министров СССР о подготовке войск к действиям в особых условиях. Согласно ему корпусное войсковое учение с 128-м стрелковым корпусом на тему «Прорыв подготовленной тактической обороны противника с применением атомного оружия» («Снежок») было назначено на осень 1954 г. Руководил учениями Маршал Советского Союза Г.К. Жуков. 14 сентября 1954 г. в 9.33 на полигоне Тоцкое Оренбургской области впервые на войсковых учениях была сброшена атомная бомба мощностью 40 кт. Бомбу сбросил экипаж самолета Ту-4А: командир В.Я. Кутырчев, помощник командира — И.М. Роменский, штурман-навигатор В. Бабец, штурман-оператор Н. Кирюшкин, штурман-бомбардир Л. Кокорин. Сопровождение в воздухе осуществляли истребители МИГ-17.
В 9 часов 33 минуты самолет Ту-4 с высоты 8000 м сбросил атомную бомбу, которая через 45 секунд взорвалась на заданной высоте 350 м с отклонением от намеченного эпицентра взрыва на 280 м. Воспоминания очевидцев взрыва: «…Воздух озарила ослепительно яркая вспышка, во много раз превосходящая солнце, которую можно было наблюдать только через темные очки. Вспышка мгновенно превратилась в огненный шар диаметром примерно 500 м, свечение которого продолжалось несколько секунд. Шар стал быстро подниматься вверх, превращаясь в клубящееся дымовое облако, увлекая за собой пыль и почву с поверхности земли. Столб пыли и радиоактивное облако образовали грибовидную форму, но не соприкасались друг с другом. Это свело к минимуму радиоактивное заражение местности как в районе взрыва, так и по следу облака. Прошла ударная волна, сопровождающаяся резким громовым ударом и сильным порывом ветра. Примерно через 10 минут облако поднялось на высоту 10–12 км, его понесло в юго-восточном направлении.
Техника малой прочности (самолет Ли-2) была повреждена уже за 5 км от эпицентра взрыва. Чем ближе к эпицентру, тем больше разрушенных образцов военной техники, траншей, окопов, пораженных животных. В лощине животные были невредимы. Много техники и животных было уничтожено вблизи эпицентра взрыва. Даже танки были отброшены и опрокинуты, у некоторых сорваны башни. Местность в районе взрыва изменилась до неузнаваемости. Земля взрыхлена, а в некоторых местах оплавлена. Кустарник в радиусе до 1,2–1,3 км был полностью уничтожен. Жуткую картину представляла собой дубовая роща. Как будто сквозь нее прошел сильный ураган с огнем. До 1,5–2 км много деревьев было поломано, чем ближе к эпицентру, тем больше. Во многих местах горели сухая трава и листва, трухлявые пни. Но сплошных пожаров, как в тайге, в роще не было…
В самом эпицентре в радиусе 300 м не осталось ни одного столетнего дуба, все сгорело, земля была пепельно-обожженная. В районе взрыва были построены многочисленные траншеи различных профилей и видов: открытые и перекрытые, побеленные известью и укрепленные и др. Открытые траншеи обуглились и деформировались с 80 до 7–8 см, укрепленные и побеленные остались почти целыми. Укрепленная, но не побеленная — выгорела и частично деформировалась. Перекрытые траншеи завалило. Дзоты с хорошими накатниками и со стоявшими в них пулеметами были целыми, но немного обгоревшими сверху. Блиндажи сверху обгорели, внутри же остались целыми.
К эпицентру с 3 сторон были поставлены колонны техники на глубину до 5 км. Техника до 1000 м от эпицентра оказалась вдавленной в землю и оплавленной. Грузовые автомашины до 800 м от эпицентра сгорели, до 1800 м были покорежены, а дальше — почти не повреждены. В нескольких местах от 1800 м и далее были размещены самолеты различных типов. Самолеты без чехлов сгорели, зачехленные белыми чехлами остались целыми и стояли несколько покосившись на бок от воздействия ударной волны. От векового леса в эпицентре ничего не осталось. Чуть дальше стали появляться пеньки, потом — часть стволов, затем — деревья со сгоревшими верхушками».
С 8 по 30 октября 1954 г. воздушные ядерные испытания впервые проводились при полетах самолетов-носителей Ту-16 со сбрасыванием изделий типа РДС-3. Командирами экипажей в этих полетах были Головашко Ф.П. и Шендяпин А.С., попеременно меняясь от полета к полету функциями ведущего и дублера. Самолет Ту-16 по результатам проведенных наземных и летных испытаний на 71-м полигоне ВВС и натурных ядерных на Семипалатинском полигоне был принят в 1955 г. на вооружение ВВС в качестве носителя ядерных бомб типа «3», «4» и «6» с присвоением индекса Ту-16А. Самолеты Ту-16А были основными самолетами-носителями, обеспечившими более 80 % воздушных ядерных испытаний на Семипалатинском и Новоземельском полигонах.
Советскими учеными к 1955 г. была разработана термоядерная бомба, требовалось ее испытать. Испытания бомбы РДС-27 мощностью 400 кт были проведены 6 ноября 1955 г. при сбрасывании экипажем 71-го полигона ВВС Мартыненко В.Ф. с самолета-носителя Ту-16. Летные испытания более мощной РДС-37 были назначены на 20 ноября 1955 г. Первый контрольный полет выполнен 17 ноября экипажем Мартыненко В.Ф., а второй — 19 ноября экипажем Головашко Ф.П.
Взлет самолета Ту-16 был произведен в 9 ч. 30 мин. с аэродрома Жана-Семей экипажем в составе: командир экипажа — м-р Головашко Ф.П., помощник командира — к-н Роменский И.М., штурман корабля — м-р Кириленко А.Н., штурман-оператор — к-н Лазарев В.И., стрелок-радист — л-т Ожерельев Б.И. и командир огневых установок — ст-на Суслов Н.П.
Полет самолета-дублера в паре с самолетом-носителем не предусматривался из-за отсутствия второго дооборудованного защитными средствами самолета Ту-16. К моменту выполнения холостого захода на цель, вопреки прогнозам метеослужбы, погода испортилась и полигон закрыло облачностью. Самолету-носителю был разрешен холостой заход на цель с использованием радиолокационной установки самолета, однако прицел отказал. Впервые в практике ядерных испытаний встал вопрос о вынужденной посадке самолета с термоядерной экспериментальной бомбой громадной мощности взрыва.
Руководитель испытаний Курчатов Игорь Васильевич принимает решение о вынужденной посадке самолета-носителя с термоядерной бомбой. Условия посадки осложнялись ухудшением видимости из-за песчаной бури. Посадка была произведена на аэродром Жана-Семей в 12 ч. 00 мин. Общая продолжительность полета составила 2 ч. 30 мин. Вот как вспоминают о вынужденной посадке участники этого полета.
Штурман м-р Кириленко А.Н.: «…С первого захода на полосу не попали, ушли на второй круг. Командир говорит экипажу, что загорелась лампочка “15 мин” (осталось топлива на 15 мин полета. — Ред.), смотрите все за полосой. После повторных заходов на полосу по направлению вышли правильно, я, видя полосу, командовал командиру: снижайся, сажай, добирай, но командир полосу не видел и вслепую команды выполнял с замедлением. Командир и правый летчик вложили все свое умение в технику пилотирования, чтобы посадить самолет. При посадке выпустили тормозной парашют, но все равно выкатились за полосу. Так закончилась посадка с водородной бомбой. Большая физическая, моральная и нервная нагрузка в этом полете сказались в последующем на здоровье нашего командира…»
После снятия изделия самолет был осмотрен, оборудование проверено, выявленный дефект в радиолокационной установке был устранен. Самолет-носитель готовился к очередному полету.
Комиссией было принято решение летные испытания изделия РДС-37 провести через день — 22 ноября 1955 г. Выполнение повторного полета было поручено тому же экипажу м-ра Головашко Ф.П. Взлет самолета-носителя Ту-16 произведен в 8 ч. 34 мин. Сброс изделия по заданной цели был произведен в 9 ч. 47 мин. с высоты 12 000 м и скорости полета 870 км/ч с использованием радиолокационных средств самолета-носителя. Изделие РДС-37, оснащенное парашютной системой, сработало в соответствии с заданной уставкой от барометрических датчиков на высоте 1550 м, что при замедленном снижении изделия с парашютной системой обеспечило уход самолета-носителя на безопасное расстояние — 15 км.
По наблюдениям экипажа самолета-носителя яркая вспышка от взрыва воспринималась в течение 10–12 с. Ударная волна воздействовала на самолет через 224 с после сбрасывания изделия, самолетные приборы показали рост перегрузок до 2,5 ед., ощущался незначительный подъем самолета. Приблизительно через 5–7 мин. после взрыва высота радиоактивного облака достигла 13–14 км; цвет облака был красно-бурым. Диаметр «гриба» облака к этому моменту составлял 25–30 км. Самолет после полета произвел благополучную посадку на аэродром вылета, при осмотре самолета и проверке его оборудования не было выявлено каких-либо повреждений от воздействия взрыва.
По материалам обработки записей измерительной аппаратуры установлена небывалая до сих пор мощность взрыва 1,7–1,9 Мгт. Результаты этого испытания по своим последствиям были столь значительными, что существенно повлияли как на разработку ядерного оружия, так и на организацию последующих испытаний. Стала ясной необходимость перевода испытаний мощных термоядерных зарядов на другой полигон, наиболее полно отвечающий требованиям обеспечения безопасности.
За проявленное мужество и героизм при этих испытаниях командир экипажа самолета-носителя Ту-16 Головашко Ф.П. был удостоен звания Героя Советского Союза. Все члены экипажа самолета-носителя были награждены орденами и медалями.
Успехи ученых в разработке термоядерных зарядов, подтвержденные натурными ядерными испытаниями, создали предпосылки для создания термоядерных зарядов значительно более мощных, чем были испытаны ранее в 1953–1955 гг. Было принято решение о разработке и изготовлении сверхмощного заряда («Царь бомбы») и воздушных ядерных испытаниях его. 17 марта 1956 г. вышло Постановление СМ СССР № 357–228, дававшее зеленый свет работам по переоборудованию самолета Ту-95 в носитель нового ядерного боеприпаса.
В ОКБ-156 работы по этой теме начались еще в 1954 г., сразу же после переговоров И.В. Курчатова с А.Н. Туполевым. Руководителем этих работ стал заместитель Туполева по системам вооружения А.В. Надашкевич. Проработка непосредственных конструктивных вопросов по переоборудованию Ту-95 в Ту-95В была возложена на подразделение ОКБ во главе с И.Ф. Незвалем.
По сравнению с серийным Ту-95 на Ту-95В были удалены фюзеляжные топливные баки, так как пришлось сделать специальный вырез под изделие «202».
Для супербомбы — «изделия 202» в качестве самолета-носителя был определен стратегический бомбардировщик Ту-95, которому присвоили индекс Ту-95—202 (Ту-95В). Самолет Ту-95—202 был заказан в единственном экземпляре для переоборудования из числа выпущенных в 1955 г.
Доработка самолета в качестве носителя была выполнена в 1956 г. на летно-доводочной базе ОКБ-156 МАП в Жуковском. «Изделие 202» по своим габаритам (вес 26 т, длина 8 м, диаметр 2 м) полностью не размещалось в бомбовом отсеке самолета. Конструктивное решение было найдено и реализовано в виде полунаружной подвески изделия. Специально разработанная бомбардировочная установка обеспечивала подъем изделий и закрепление его на трех синхронно управляемых замках.
В состав «изделия 202», как неотъемлемый элемент, входила парашютная система (площадь купола 1600 м2) для обеспечения времени снижения изделия до высоты взрыва, необходимого для ухода самолета-носителя на безопасное расстояние от точки взрыва. Эта система должна надежно обеспечить снижение 26-тонного изделия с высоты сбрасывания 10 500 м до высоты взрыва 3500 м в течение ~200 с. Должной гарантии безотказности парашютной системы не имелось. В связи с этим на случай отказа парашютной системы для исключения катастрофических последствий при ядерных испытаниях в автоматику изделия было введено дополнительное блокирующее устройство, исключающее возможность срабатывания изделия (взрыва) при преждевременном приходе изделия на заданную высоту срабатывания.
Из-за отсутствия ясности по срокам испытаний самолет Ту-95—202 для последующей временной эксплуатации был отправлен в Дальнюю авиацию в 409-й тбап 106-й тбад 2-го отбак аэр. Узин (с 1957 г. по 1961 г).
В связи с принятием решения об испытаниях в 1961 г. с привлечением этого комплекса к концу сентября самолет Ту-95—202 был перебазирован на аэр. Оленья (Кольский п-ов). Испытания проводились на основании Постановления ЦК КПСС и Совета министров СССР № 723–302 от 11 августа 1961 г. Выполнение ответственного задания по транспортированию и сбрасыванию «изделия 202» приказом главнокомандующего ВВС было поручено экипажу самолета Ту-95—202 от 409-го тбап в составе: командир корабля — заместитель командира эскадрильи м-р Дурновцев А.Е., помощник командира корабля — к-н Кондратенко М.К., штурман корабля — штурман эскадрильи м-р Клещ И.Н., второй штурман корабля — ст. л-т Бобиков А.С., борттехник — старший борттехник-инструктор полка м-р Евтушенко Г.М., оператор РЭП — начальник службы РЭБ эскадрильи к-н Прокопенко А.Ф., командир огневых установок — начальник воздушно-огневой службы эскадрильи к-н Снетков В.М., старший воздушный стрелок-радист — начальник связи эскадрильи ст. л-т Машкин М.П., стрелок-радист — ефр. Болотов В.Я.
20 сентября 1961 г. самолет Ту-95—202 выполнил полет в условиях ядерного взрыва в составе отряда самолетов Дальней авиации. 2 октября экипаж самолета Ту-95—202 выполнял полет уже в качестве дублера при испытаниях термоядерного заряда с самолета Ту-16. Однако в связи с отказом в полете на самолете Ту-95—202 одного из двигателей пришлось возвратиться на базу вылета досрочно. В этом полете одновременно участвовали два отряда самолетов-носителей ЗМ от 201-й тбад.
На 6 октября 1961 г. был назначен испытательный полет, где в качестве самолета-носителя термоядерной бомбы впервые был экипаж Дурновцева А.Е. В изделии испытывался заряд большой мощности, но это была еще не супербомба. Для подготовки и проверки готовности личного состава участников испытательного полета и технических средств полигона была проведена генеральная репетиция с привлечением всех средств со сбрасыванием «изделия 202» без основного заряда с самолета-носителя Ту-95—202.
Испытание супербомбы было назначено на 30 октября 1961 г. Сроки испытаний супербомбы были приурочены к проходящему в Москве XXII съезду КПСС. Для контроля хода подготовки к испытанию супербомбы и непосредственного участия в нем на Новоземельский полигон по поручению высшего партийного руководства были командированы делегаты партийного съезда министр Минсредмаша Славский Е.П. и заместитель министра обороны Маршал Советского Союза Москаленко К.С. Убедившись в состоянии готовности к испытанию, Славский Е.П. и Москаленко К.С. окончательно подтвердили дату «Ч» — на 30 октября 1961 г. и накануне дня испытаний перелетели на о-в Новая Земля для личного наблюдения за этим уникальным взрывом.
Для полета в строю с самолетом-носителем Ту-95—202 был предусмотрен самолет-носитель Ту-16 с задачей одновременного выполнения функций самолета-дублера и самолета-лаборатории для измерений при взрыве его мощности, значения поражающих факторов и регистрации процесса развития взрыва.
Экипаж самолета-дублера Ту-16 от 71-го полигона был назначен в составе: командир корабля — п/п-к Мартыненко В.Ф., помощник командира корабля — ст. л-т Муханов В.И., штурман корабля — м-р Григорюк С.А., штурман-оператор — м-р Музланов В.Т., воздушный стрелок-радист — ст. с-т Шумилов М.Е., командир огневых установок — ст-на Суслов М.П.
Испытание проводилось на Новоземельском полигоне на площадке Д-II СИПНЗ на полуострове Сухой Нос в 15 км от губы Митюшиха севернее пролива Маточкин Шар. Выбор района испытаний определялся необходимостью проведения взрывов такой большой мощности в условиях, обеспечивающих безопасность населенных пунктов, расположенных на материке.
Для проведения испытаний было оборудовано опытное поле с комплексом приборных сооружений и стендов, в которых размещалась измерительная аппаратура.
Взлет самолета-носителя Ту-95—202 был произведен 30 октября 1961 г. в 9 ч. 27 мин. Через некоторое время за ним взлетел самолет-дублер Ту-16. С высоты полета 10 500 м в 11 ч. 30 мин. бомба была сброшена по цели Д-2.
На 188-й секунде после отделения супербомбы от самолета о-в Новая Земля был озарен длительным свечением небывалой яркости, которое наблюдалось за тысячу километров.
По наблюдению членов экипажей самолетов, процесс развития облака взрыва продолжался около 40 минут. Через 45 секунд после взрыва верхняя граница облака взрыва достигла высоты 30 километров, после чего облако развивалось в основном в поперечном направлении. Через 35 минут после взрыва облако имело двухъярусную структуру с диаметром верхнего яруса 95 километров и диаметром нижнего яруса 70 километров. Облако взрыва очень долго сохраняло свою форму и было видно на расстоянии до 800 километров. В момент взрыва появилась яркая вспышка, которая длилась 30 секунд. Общее световое воздействие длилось 70 секунд. В процессе светового воздействия ощущалась повышенная температура. Фронт ударной волны догнал самолет на удалении 115 километров через 8 минут 20 секунд после сбрасывания заряда.
Ударная волна на самолеты воздействовала многократно. У самолета остановились все двигатели, отключились приборы. Самолет стал сыпаться вниз, но оставался управляемым. На высоте 7000 м бортинженеру Г.М. Евтушенко удалось запустить один двигатель, на 5000 м — второй. Садились с тремя работающими двигателями. Один двигатель так и не смогли запустить (по инструкции экипажу запускать отказавшиеся в полете двигатели запрещалось. — Ред.).
Самолет-носитель Ту-95—202 и самолет-дублер Ту-16 провели благополучную посадку на аэродром вылета Оленья. После посадки увидели, что вся электропроводка на самолете Ту-95 обуглилась. Волна обогнула земной шар не один раз. По северному побережью СССР и Скандинавии прокатились мощные цунами. В течение нескольких суток отмечалось свечение ночного неба.
По результатам самолетных и наземных измерений мощность произведенного взрыва была оценена в 50 Мгт, что соответствовало проектным данным. Так 30 октября 1961 г. состоялся самый мощный термоядерный взрыв за всю историю проведения испытаний ядерного оружия на Земле. Данный взрыв подтолкнул руководство США к заключению моратория на испытания ядерного оружия в трех сферах (в воздухе, в космосе и под водой) — с января 1963 г. оно вступило в силу, и послужил предостережением к применению ядерного оружия в войнах.
За проявленные мужество, отвагу и героизм при испытании самой мощной термоядерной бомбы командиру экипажа самолета-носителя Ту-95 п/п-ку Дурновцеву А.Е. (к этому времени командиру эскадрильи 409-го тбап), штурману эскадрильи этого экипажа м-ру Клещу И.Н. и командиру экипажа самолета Ту-16, выполнявшему полет в строю с носителем, п/п-ку Мартыненко В.Ф. Указом ПВС СССР от 7 марта 1962 г. присвоены звания Героя Советского Союза. Правительственных наград был удостоен весь состав экипажей самолета-носителя и самолета-дублера, а также особо отличившиеся работники из технического состава обслуживания самолетов.
Наряду с вышеизложенным и другие экипажи ДА непосредственно участвовали в испытании ядерного оружия. Так, прикомандированные к 71-му полигону ВВС экипажи Мартыненко В.Ф., Лясникова К.К., Воскресенского М.Г., Пасечника И.М. с самолета Ту-16 с 31 октября по 4 ноября 1961 г. в 3 полетах провели испытания 8 ядерных зарядов; с 5 августа по 3 ноября 1962 г. экипаж Мартыненко В.Ф. участвовал в 17 полетах с применением ядерного оружия, а экипаж Лясникова К.К. — в 15 полетах; а в период 18–25 декабря 1962 г. экипажами Дурновцева А.Е., Мартыненко В.Ф., Лясникова К.К. и Воскресенского М.Г. было сброшено 11 ядерных боеприпасов; экипажами самолета Ту-16 в 1962 г. было выполнено 23 сброса ядерных бомбы: экипаж Шакурова А.Г. — 13, экипаж Перышкова Н.Г. — 9, экипаж Воеводина В.В. — 1.
Уржунцев Константин Иссакович (1908–1977 г.). Родился 24 декабря 1908 г. в Ташкенте. В 1936 г. окончил Одесcкую школу летчиков. Участник Финской и Великой Отечественной войн. Совершил 208 боевых вылетов. Герой Советского Союза (1948 г.). Служил в Дальней авиации в 402-м тбап 160-й тбад (г. Орша), заместитель командира полка. Был прикомандирован к 71-му полигону ВВС. За испытание ядерной бомбы РДС-3 18 декабря 1951 г. награжден орденом Ленина.
Головашко Федор Павлович (1923–1980). Родился 22 июня 1923 г. в Новосибирской области. В 1943 г. окончил военную школу летчиков. 1953–1958 гг. — командир экипажа самолетов-носителей Ту-4 и Ту-16 на 71-м полигоне ВВС. Лично участвовал в 15 воздушных ядерных испытаниях. При первом воздушном испытании термоядерной бомбы (РДС-37) 22 ноября 1955 г. впервые осуществил вынужденную посадку с бомбой на борту. Герой Советского Союза (11.09.1958 г.). С 1961 г. в запасе.
Дурновцев Андрей Егорович (1923–1976). Родился 14 января 1923 г. в Красноярском крае. Окончил Энгельсское военное училище в 1948 г. Служил в частях Дальней авиации, командир эскадрильи 409-го тбап 106-й тбад 2-го отбак (г. Узин). В 1961–1962 гг. временно прикомандирован к 71-му полигону ВВС, командиром экипажа самолета Ту-95 202 выполнил пять полетов в условиях ядерного взрыва, в четырех полетах осуществил сбрасывание термоядерных бомб, в т. ч. 50-мегатонной, самой мощной за всю историю испытаний. Герой Советского Союза (7.03.1962 г.)
Мартыненко Владимир Федорович. Родился 15 сентября 1922 г. Окончил Новосибирскую школу пилотов. С 1946 г. проходил службу в Дальней авиации в 203-м тбап (г. Орша). С 1954 г. — летчик-испытатель 71-го полигона ВВС. Участвовал в 15 воздушных ядерных испытаниях, включая сбрасывания термоядерных бомб с Ту-16, в т. ч. 30.10.61 г. командиром Ту-16 в строю с самолетом Ту-95—202 участвовал в испытании 50-мегатонной бомбы. Герой Советского Союза (7.03.62 г.). С 1964 г. в запасе.
Кутырчев Василий Яковлевич (1915–1995). Родился 28 декабря 1915 г. в Пензенской области. В 1939 г. окончил военную школу пилотов. Проходил службу в частях Дальней авиации. Летчик-испытатель, заместитель командира 35-го бап 71-го полигона ВВС. В 1953 г. на Семипалатинском полигоне провел два бомбометания при воздушных испытаниях с Ту-4. В 1954 г. на Тоцком полигоне выполнил сброс атомной бомбы. Участвовал в проведении воздушных ядерных испытаний на полигоне Новая Земля.
Давыдов Борис Дмитриевич. Родился в 1925 г. в г. Сестрорецке Ленинградской области. В Вооруженных силах с 1940 г. по 1974 г. С 1940 г. учился во 2-й Ленинградской спецшколе ВВС, окончил военно-авиационную школу (1944 г.) и Челябинское ВАУШ (1946 г.). С 1946 г. служил штурманом самолетов Б-24, Б-25, Ту-4 в 203-м тбап 45-й тбад. В 1951 г. был прикомандирован к 71-му полигону ВВС и после подготовки на самолете Ту-4 А в составе экипажа п/п-ка Уржунцева К.И. 18 октября 1951 г. в должности штурмана-бомбардира произвел сброс первой атомной бомбы в СССР на Семипалатинском полигоне.
Клещ Иван Никифорович. Родился 27 сентября 1922 г. в селе Маломихайловка Покровского района Днепропетровской области. В 1940 г. призван в ряды Красной армии. В 1943 г. окончил Челябинское военно-авиационное училище штурманов, в 1944 г. — Ивановскую высшую школу штурманов и летчиков. В годы Великой Отечественной войны совершил 52 боевых вылета. 30 октября 1961 г. в экипаже Дурновцева А.Е. осуществил сброс ядерной бомбы мощностью в 50 Мт. Герой Советского Союза (07.03.1962). С сентября 1966 г. полковник И.Н. Клещ — в запасе. Жил в Киеве. Скончался 5 августа 1989 г. Похоронен в Киеве на Лукьяновском военном кладбище.
Из воспоминаний одного из участников таких полетов м-ра К.К. Лясникова: «После взрыва мы увидели привычный яркий след. Но одно дело тут же развернуть самолет и другое дело идти прямо на вспышку (по заданию). Смотрю — “гриба” еще нет, лишь огненный шар беснуется, разбухает. Потом он становится размером с километр и более, уже с грязными пятнами. Черный столб его поднимает и выбрасывает к небесам. Срочно надо разворачивать — иначе гибель. А шар-облако вот уже почти рядом. И стручки от него метров по двадцать в разные стороны тянутся, будто черт бусы нанизывает. Отстреливаются одни, а другие уже тянутся, зловеще сверкая.
Когда на твоих глазах рядом развертывается ад кромешный, поверьте, не до восторгов. Это, скажу вам, похлеще, чем в фильме ужасов. До соблюдения ли инструкций в такой момент? Делаю градусов под семьдесят крен — немыслимый вираж закладываю на высоте 11 000 м. И это спасает. Впереди нас по полету образовалась огненная стена, бурлящая, зловещая, жуткая. Нервы у нас не выдержали, и мы свернули в обход облака взрыва на расстоянии далеко от заданного… Донимала, выворачивая душу мысль: мог не успеть, не увернуться, сжечь экипаж в плазме». «Приключений» в таком духе немало выпало на долю отважных экипажей — испытателей ядерного оружия.
Семьи не знали об опасной работе летчиков. Лясников К.К.: «…Жена моя лишь десять лет спустя после последней взорванной бомбы узнала правду. Обычно ей сказки сказывал: опять, мол, надо в командировку, самолеты облетывать некому. Денежное вознаграждение привозил. Полторы тысячи платили за испытание одного “изделия”… Но потом сердце, видимо, учуяло, что смерть по следам моим бродит. Со спокойной душой не отпускала. Прижмется, бывало, к груди и долго так стоит вся в слезах…»
Многие экипажи строевых частей ДА привлекались к спецполетам при испытании ядерных зарядов.
В период проведения испытаний ядерного оружия США в Тихом океане на Маршалловых о-вах для отбора радиоактивных проб привлекались к спецполетам с территории Китая в марте — июле 1954 г. экипажи 226-го гв. тбап 13-й гв. тбад (Полтава) Киселева А.В., Луцика Л.П., Холода В.И., Полянина В.С., Жаркова В.М. и Струнова П.В., Кирсанова И.И. Летали ежедневно, на борту находились специалисты от АН СССР.
Для отбора радиоактивных проб при испытании ядерного оружия на Семипалатинском полигоне осенью 1954 г. от 226-го гв. тбап привлекались прикомандированные к 71-му полигону ВВС экипажи Луцика Л.П. и Бондаренко М.Л. 23.10.1954 г. в экипаже Луцика Л.П. произошло чрезвычайное происшествие: погиб борттехник Бондаренко А.С. — оказался неисправным его изолирующий противогаз ИП-46.
В 1956 г. два экипажа от 200-го гв. тбап (Бобруйск) в течение года на Ту-16 с аэр. Оленья выполняли полеты в интересах ядерных испытаний.
Для обеспечения ядерных испытаний на Новоземельском полигоне широко привлекалась 34-я отбаэ специального назначения и разведки погоды (аэр. Оленья) в составе 10 самолетов Ту-16 и летных экипажей ДА. Она была сформирована в 1957 г. и непосредственно подчинялась 74-му отбак (г. Тарту), а с 1959 г. вошла в состав 6-го отбак. В ходе испытания ядерных зарядов экипажи выполняли целый комплекс задач: разведка погоды, определение видимости цели, сопровождение самолетов-носителей, определение параметров радиоактивного облака, фотографирование эпицентра и района цели после взрыва, обеспечение командования данными аэронавигационной метеообстановки.
Из воспоминаний участника подразделения особого риска генерала Степанова В.А.: «…Начавший к этому времени вводиться в строй аэродром Оленья тут же превратился в “ядерную Мекку”. Начиная с сентября 1957 г. и по конец декабря 1962 г. там стала периодически размещаться и проводить с него воздушные ядерные испытания на Новой Земле так называемая специальная группа 71-го полигона ВВС. В такие периоды число прикомандированных на аэродром Оленья специалистов достигало 500–600 человек.
Академик Сахаров, легендарный министр Минсредмаша Славский, многие другие знаменитости — “все промелькнули перед нами, все побывали тут”. Но в то время мы их только лицезрели, не ведая ни их истинных фамилий, ни титулов, а узнавать “знакомые лица” стали через открытую печать и ТВ много позже. А в те дни с появлением всех этих гостей мы с величайшим возмущением и неудовлетворением по неумолимому приказу начальства вынуждены были перебираться на весь период испытаний из обжитых двухместных комнат второго этажа нашей невеликой двухэтажной холостяцкой гостиницы — на первый, уплотняясь до 5–6 человек.
Задачи наших экипажей заключались в вылетах на сопровождение и охрану самолета-носителя, на разведку погоды и видимости цели до удара, либо доразведку и фотографирование эпицентра взрыва после удара и смещения радиоактивного облака, определение его параметров и замер уровней радиации по его краям. Наиболее острое, неизгладимое впечатление оставили полеты на сопровождение самолета-носителя испытаний бомбы, потому что все, что происходит после ее взрыва, в полной мере достается и носителю, и сопровождающему, идущему с ним рядом в строю.
Переход ко все более мощным взрывам на Новой Земле накладывал свой отпечаток и на самолеты. Что-то угрюмо-зловещее, грозное и в то же время жалостное исходило от облика тех носителей и сопровождающих их самолетов, которые приходили после сброса наиболее мощных термоядерных зарядов, получив при этом наибольшее воздействие светового излучения, ударной волны и испытав нагрузки на пределе прочности конструкции. Вспученное, покоричневевшее, а местами обгоревшее и почерневшее наше специальное термостойкое белое “противоатомное” лакокрасочное покрытие. Полурасплавленные стекла взлетно-посадочных фар и бортовых аэронавигационных огней, начисто обгоревшие звезды, обтекатели антенн радиолокационных прицелов и все прочее, что было не металлом. В кабинах запах гари и обуглившиеся асбестовые оплетки электрических жгутов… Дурновцев мне запомнился в ту осень частенько возвращающимся в нашу гостиницу поздним вечером в хорошем подпитии, в широко распахнутой шинели и на весь второй этаж зычно распевающим “Вдоль по Питерской…”.
Характерно, что если по итогам испытаний на большие группы разработчиков, производителей этого оружия, работников министерств, центральных управлений и личного состава 71-го полигона ВВС каждый раз щедро проливался золотой дождь высоких правительственных наград и денежных вознаграждений, то личный состав 34 отбаэ (СН и РП) поощрялся лишь по остаточному последнестепенному принципу в форме благодарностей от командования и некоторого денежного вознаграждения, начисленного по количеству выполненных вылетов и занимаемой в экипаже должности, к тому же присылаемого после унизительных напоминаний. Помню, что мои 350 рублей (примерно равные моему северному месячному окладу), полученные за 13 вылетов на эту “поножовщину”, мы дружно прогуляли с ребятами из числа техников и некоторой части летчиков и штурманов, не привлекавшихся к этим вылетам…» (из книги «В глубине неба»).
В 1958 г. личный состав эскадрильи, прикомандированный к 71-му полигону ВВС, участвовал в обеспечении 25 воздушных ядерных испытаний на Новоземельском полигоне. В полетах участвовали экипажи п/п-ка Адамовича Г.А., м-ров Баранова А.А., Титаренко А.И., Диденко Г.В., к-нов Епишина П.П., Волохова М.В., Шавтельского В.П. В 1961–1962 гг. личный состав 34-й эскадрильи участвовал в обеспечении 35 воздушных ядерных испытаний. В полетах участвовали экипажи м-ров Котюргина Н.Л., Яковлева Б.Н., Проценко П.М., Диденко Г.В., Лазарева В.М., к-нов Самсонова Т.Г., Прокудина А.К., Шавтельского В.П., Епишина П.П., Рычкова Б.А., Корнякова В.И., Блинова В.Е., Якимова Н.Г., Маратаева В.Н.
В период 1959–1962 гг. экипажи 4-й эскадрильи 1023-го тбап обеспечивали испытания ядерного оружия на полигоне Семипалатинск. Два самолета постоянно летали дублерами к носителю Ту-16 от 71-го полигона ВВС, а другие летали на забор воздуха после взрыва. Экипаж командира эскадрильи Голоимова (штурман м-р Дремов И.И.) после специальной доподготовки с самолета Ту-16 вне плана (носитель был неисправен) единственный раз произвел сброс атомной бомбы. Командир и штурман были награждены орденами Красного Знамени.
К специальным полетам для изучения факторов влияния ядерного взрыва на самолет и экипаж привлекались многие экипажи строевых частей ДА. В различные периоды к спецполетам привлекались экипажи: в 1954 г. — Жаркова, Коршунова, Киселева, Луцика, Полянина, Струнова, Холода; в 1957 г. — Кирпичникова Г.А.; в 1961 г.: — Мурнина Е.А., Трубицина В.М., Прончатова, Тропынина, Ломана, Скаленко, Киреева, Казанцева, Борисова, Силантьева, Проневича, Мямлина, Ничипуренко Н.И., Степанова И.Ф., Антипова Н.М., Аркатова М.А., Сальникова А.И., Руденко, Николайчука И.К., Дикусара Г.Д., Худосеева Л.Т., Третьякова И.Д., Чеботова С.С., Проценко В.Е.
При ядерных взрывах на Новоземельском полигоне в 1962 г. участвовали в спецполетах отряды от следующих дивизий во главе с их командирами: Герои Советского Союза генерал-майоры Безбоков В.М. (79-й тбад), Плохов А.А. (106-й тбад), Фурс П.М. (201-й тбад), Юрченко П.А. (13-й гв. тбад), Аркатов М.А. (326-й тбад), Федоров И.Г. (15-й гв. тбад). В их составе привлекались экипажи: Агурина Л.И., Фомина Н.И., Илимаченкова Д.М., Антимонова П.М., Лысакова Д.А., Авдеева, Попова А.А., Рымарь, Никитина B.C., Николаева Е.С., Ильина К.П., Якушина П.К., Шепотенко И.Ф., Степанова, Кундич Т.Ю., Жданова А.А., Раздобреева В.П., Пучкина М.Ф., Положенцева В.А., Гурова А.И., Лазина В.А., Логинова, Шастина М.П., Калмыкова П.В., Крюкова М.Т., Дармаева А.С., Енушевского В.И., Садового В.Е.
Так, в приказе командира авиагруппы в/ч 93851 (Багерово) от 13. 08.62 г. № 13 «О проведении специальных полетов 20.08.62 г.» отмечено: «От частей Дальней авиации привлекаются 6 самолетов № 01, 13, 21, 10, 17, 04. Командиры экипажей: п/п-к Лысаков, п/п-к Авдеев, п-к Попов, п-к Фомин, п-к Илимаченков, п/п-к Антимонов, для выполнения совместных полетов при специальных работах авиагруппы в соответствии с решением ГК ВВС от 27.02.62 г.» (Выписка из Центрального архива МО РФ № 2/П-66109).

Командиры дивизий Герои Советского Союза, участвующие в полетах при испытании ядерного оружия в 1962 г.
Генерал-майор Плохов Алексей Александрович. Родился 17.4.1921 г. — умер в 2009 г. Участник Сов. — финл. и Вел. Отеч. войн. Герой Советского Союза (13.3.1944 г.) После войны: командир 477-го оап РТР, командир 106-й тбад, командир 2-й отбак, первый заместитель командующего ДА. Генерал-майор Фурса Павел Михайлович. Родился 28.7.1920 г. — умер 21.11.1981 г. Участник Вел. Отеч. войны. Герой Советского Союза (19.8.1944 г.) После войны: командир 40-го тбап, командир 201-й тбад. С 1969 г. в запасе. Жил и работал в г. Саратове. Генерал-майор Юрченко Петр Аксентьевич. Родился 12.12.1918 г. — умер 10.5.1999 г. Участник Вел. Отеч. войны. Герой Советского Союза (18.9.1943 г.) После войны: командир 260-го тбап, командир 13-й тбад. С 1969 г. в запасе. Жил в Полтаве. Генерал-майор Федоров Иван Григорьевич. Родился 14.8.1921 г. — умер 28.1.1983 г. Участник Вел. Отеч. войны. Герой Советского Союза (5.11.1944 г.) После войны: командир 240-го тбап, командир 15-й тбад. С 1965 г. в запасе. В г. Быхове Могилевской обл. установлен бюст. Генерал-майор Безбоков Владимир Михайлович. Родился 14.06.1922 г. — умер 3.8.2000 г. Участник Вел. Отеч. и Сов. — японской войн. Герой Советского Союза (29.6.1945 г.) После войны: командир полка, командир 79-й тбад, командир 6-го отбак, заместитель командующего ДА, Командующий 30-й ВА ВГК. С 1985 г. в запасе. Жил в Иркутске.
15 и 16 октября 1962 г. проведены войсковые учения, в которых принял участие 132-й тбап (г. Тарту) 326-й тбад 6-го отбак и 185-й гв. тбап (г. Полтава) 13-й гв. тбад 2-го отбак Дальней авиации, с бомбометанием штатными экипажами строевых частей с самолетов-носителей серийного производства Ту-16 термоядерных бомб из войскового запаса на Новоземельском полигоне. Проведение этого учения было предписано соответствующим постановлением ЦК КПСС и Совета министров СССР от 26 апреля 1962 г. От 132-го тбап сброс бомбы был произведен экипажем п-ка Попова А.А., а от 185-го гв. тбап — п/п-ком И. Баженовым, командиры самолетов-дублеров и обеспечения — п/п-к Пономарев Н.Д., п/п-к Солдатенков К.С., м-р Шаронов П.Г. Мощность ядерных зарядов составила около 3 Мт, высота подрыва — 2200 м.
Экипажи отряда самолетов-лабораторий 71-го полигона ВВС: 15 октября — Воскресенского М.Г., Мартыненко В.Ф., Лазарева В.М.; 16 октября — Мартыненко В.Ф., Лясникова К.К., Коровкина Б.И.
Задачами ЛТУ являлись: проверка готовности авиаполков Дальней авиации, вооруженных самолетами-носителями Ту-16, к боевому применению ядерных боеприпасов; определение наиболее целесообразных боевых порядков при действиях с применением ядерного оружия; проверка подготовленности экипажей самолетов-носителей и расчетов к подготовке и применению ядерных боеприпасов; испытания находящихся на длительном хранении ядерных зарядов на работоспособность; определение фактической мощности взрыва.
Самолеты Ту-16, участвующие в проведении ЛТУ, были серийными выпуска 1955–1956 гг. В 1959 г. самолеты были дооборудованы в заводских условиях средствами защиты от воздействия поражающих факторов взрыва в соответствии с рекомендациями, выработанными по результатам испытаний на 71-м полигоне ВВС и натурных ядерных испытаний. Подготовка специального бомбового вооружения и средств защиты самолетов, действия экипажей при выполнении полетов в условиях применения ядерного оружия проводилась по специальным руководствам.
По плану ЛТУ для обеспечения необходимых измерений в боевом порядке полка предусматривалось использование отряда самолетов-лабораторий Ту-16 от авиагруппы 71-го полигона. За 6–7 дней до намеченной даты ЛТУ отряды боевых самолетов от авиаполков (три самолета Ту-16, включая самолет-носитель) перебазировались на аэродром Оленья, где проводилась подготовка самолетов и их экипажей к участию в ЛТУ. Каждым экипажем самолетов-носителей из отрядов ДА были выполнены тренировочные полеты для отработки взаимодействия с отрядом самолетов-лабораторий, пунктами управления и опытным полем Новоземельского полигона.
Подвеска изделий на самолеты-носители и окончательная подготовка их к полету были выполнены расчетом воинских подразделений на аэродроме Оленья в день проведения ЛТУ. Полет отряда самолета-носителя и отряда самолетов-лабораторий осуществлялся по маршруту: Оленья — мыс Канин Нос — Рогачево — Панькова земля — полигон (цель) — мыс Канин Нос — Оленья. Общая протяженность маршрута составляла 3350 км. Основная группа самолетов полков взлетала со своих базовых аэродромов.
Отряды самолетов-носителей располагались в голове боевого порядка полка. Впереди отряда самолета-носителя шел отряд самолетов-лабораторий на удалении 6–7 км, а перед самолетами-лабораториями — отряд самолетов обеспечения. За отрядом самолета-носителя следовали две эскадрильи боевых самолетов на удалении 50 км в боевом порядке «колонна отрядов» с дистанцией 6 км.
Летно-тактические учения были выполнены в строгом соответствии с планом учений и заданиями на полеты. Подразделения самолетов Ту-16 боевого порядка, находившиеся в момент светового воздействия на удалении 50–75 км и ударной волны — от 35 до 50 км, затруднений в пилотировании самолетов не имели. Обход радиоактивного облака взрыва экипажами самолетов, следовавших за носителем, осуществлялся на расстоянии от кромки облака не менее 25 км. Радиоактивного облучения и загрязнения самолеты и экипажи при этом не получили.
Комиссия по ЛТУ отметила, что боевое применение изделий соответствующего типа с серийных самолетов Ту-16, имеющих светозащитное оборудование, обеспечивается. Перед выполнением повторных вылетов на задание требовалось проводить ремонт поврежденных узлов и восстанавливать защитное лакокрасочное покрытие самолетов. Была подтверждена достаточная подготовленность частей Дальней авиации к боевому применению ядерного оружия.
Члены экипажа самолета-носителя были награждены ценными подарками. В составе одного экипажа инструктором был и командир 2-го отбак ДА ГСС генерал-лейтенант авиации Решетников В.В. Из его воспоминаний: «Вдруг в заоблачные пределы, озолотив облака, ворвалось ярчайшее свечение. Оно озарило ровным светом все окружавшее нас пространство, проникло в кабину, рассеяло тени и осветило приборы. Это длилось секунды. Свет так же тихо осел, как и появился, но спустя несколько мгновений, нас раз за разом тряхнуло так, как будто мы на автомобиле на большой скорости по разбитой дороге переезжали железнодорожное полотно. Тупые удары пронизали весь каркас машины, прошли по нашим позвоночникам. Чуть закачались крылья, зарыскал нос. По циферблатам приборов загуляли стрелки.
Мы пошуровали рулями, успокаивая машину, и она снова поплыла вполне послушно. Слева из ровной глади облаков, стал вдруг вздыматься и стремительно расти огромный белый купол. Едва достигнув полушара, он прорвался сквозь облачный слой, таща за собой широкий дымный столб, быстро взбиравшийся на огромную высоту, уже превышавшую нашу. А на вершине его клубился, переливаясь на солнце нежнейшими тонами всех цветов радуги, колоссальный тюрбан и завис на высоте 20–30 км.
Весь полк, как по кругу почета, прошелся вокруг того тюрбана…. Я радовался успешному сбросу бомбы, ее удачному взрыву, возвращению полка в полном составе…. Дозиметры ничего серьезного не показали. Все машины были целы, никаких видимых повреждений не обнаружили. Исключением был самолет Баженова. На земле его показали экипажам многих полков и затем тихо списали».
По результатам учений были сделаны выводы: боевое применение ядерных боеприпасов с самолета Ту-16 обеспечивается, части ДА достаточно подготовлены к применению ядерного оружия.
7.10.1962 г. экипажем 1096-го тбап м-ра Н.А. Беленкова (пом. к.к. — к-н Г. Лыбин, штурманы — к-н А. Митин и ст. л-т В. Васюхин, бортинженер — к-н И.И. Можаев и КОУ — ст. с-т К.И. Киселев) был испытан стратегический самолет 3М в качестве носителя сбросом ядерной бомбы мощностью 320 кт на Новоземельском полигоне. Повторно полеты состоялись 22 и 27 октября. По результатам проведенных испытаний стратегический бомбардировщик был признан пригодным в качестве самолета-носителя ядерных авиабомб.
Самолеты Ту-22, Ту-22 М2,3, Ту-95 МС и Ту-160 в качестве носителей не испытывались в связи с введением с 1.01.1963 г. моратория на воздушные ядерные испытания.

9. Оперативно-тактические мероприятия по расширению боевых возможностей дальней авиации


Взаимное географическое расположение СССР и США, ограниченные возможности авиационных комплексов по досягаемости не позволяли поражать объекты на территории США. Это обусловливало необходимость изыскивать пути решения данной проблемы. Одним из таких путей было создание и использование аэродромов в Арктике.

9.1. Освоение Арктики

В годы холодной войны в военных целях использовались полярные дрейфующие станции для создания на льдинах аэродромов для дальних бомбардировщиков, а также установки акустических маяков для атомных подводных лодок. Первые полеты самолетов ДА в Арктике не принесли желаемого результата. Посадки на лед показали, что при торможении тяжелую машину заносило в стороны. Кроме того, высокое содержание соли во льду делало его рыхлым, из-за чего при взлете и посадке начиналась такая сильная тряска, что было невозможно контролировать показания приборов. Тем не менее 23 мая 1958 г. на ледовый аэродром в районе дрейфующей полярной станции СП-6 осуществили посадку бомбардировщики Ту-16 и Ту-95.
23 мая 1958 г. экипаж 52-го гв. тбап майора Базарного с инструктором заместителем командира 45-й тбад ГСС п-ком Алеховичем впервые осуществил посадку бомбардировщика Ту-16 на ледовый аэродром в районе дрейфующей полярной станции СП-6. Во время взлета Ту-16 занесло в правую сторону, и самолет консолью крыла зацепил стоявший неподалеку Ил-14. Оба самолета получили повреждения, им требовался серьезный ремонт. Восстановить Ту-16 в условиях Арктики было невозможно, а столкнуть машину в Ледовитый океан мешали торосы высотой до 16–20 м. В сентябре 1958 г. Ту-16 обнаружил канадский самолет-разведчик, и в западной прессе стали писать о возможном оборудовании советских стратегических баз в нейтральной зоне вблизи Американского континента.
Почти год (до 16 апреля 1959 г.) дрейфовал Ту-16 вместе с полярниками в Северном Ледовитом океане. За это время размеры льдины уменьшились почти вдвое, и взлет с нее стал невозможен. Когда ветры и течения стали сносить полярную станцию в Гренландское море, было принято решение об уничтожении самолета после демонтажа оборудования и двигателей.
В 1958 г. командир 106-й тбад ГСС п-к Решетников В.В. впервые посадил на лед Ту-95. Из его воспоминаний: «…Я прошелся вдоль разметок по посадочной полосе, присматриваясь ко льду… молча прикинул картину предстоящей посадки, а затем и взлета — в памяти маячил недавний неудачный взлет самолета Ту-16… А вдруг и моя заскользит? …До этого никто на таких машинах на лед не садился… Сел осторожно, прикоснулся ко льду мягонько, чувствовал, с чем дело имею: подскочит раз-другой на неудачной посадке — можно и не удержать, заскользит боком… Одна надежда на добрый случай. Но она пошла легко и прямо, пока на основных стойках шасси. Переднее колесо опустил не сразу и очень медленно.
Чуть тронул тормоза и почувствовал, как она будто плечикам поводит, норовя броситься в сторону. Снял с упора внутренние винты. На мощном торможении обратной тяги она резко сократила скорость пробега, на миг заерзала, но тут же успокоилась. Можно снимать и крайние. Машина крепко сидела на ногах и была совершенно послушной… Развернул ее, присмиревшую, на обратный курс, подтянул закрылки к взлетному положению и прямо на разбеге, увеличивая до полного режим работы двигателей, взлетел и ушел на базовый аэродром…» (из книги «Что было — то было»).
В 1958 г. еще пара Ту-95 из Семипалатинска во главе с заместителем командира 79-й тбад п-ком Агуриным Л.И. успешно села на дрейфующую льдину, при этом некоторые трудности вызывало торможение самолетов во время пробега по льду. Однако широкого применения этот опыт не получил.
В 1950—1960-е гг. советское побережье Северного Ледовитого океана было уже освоено настолько, что вновь построенные аэродромы могли принимать даже стратегические бомбардировщики М-4 и Ту-95.
И строительство аэродромов продолжалось. Одни полосы имели бетонное покрытие, другие — просто укатанный грунт или лед. Были развернуты мощные радиостанции. Аэродромов было достаточно много: Воркута, Норильск, Тикси, о. Средний, о. Греэм-Белл (Земля Франца-Иосифа), Анадырь, Чекуровская, Оленья и другие. Авиабазы и комендатуры, сформированные на каждом из аэродромов, позволяли принимать, обслуживать и обеспечивать боевую деятельность любого полка ДА. Все авиабазы и комендатуры были объединены в Оперативную группу в Арктике (ОГА) со штабом в пос. Тикси. Командующим был назначен генерал-лейтенант Рейно Л.Д.
Из воспоминаний генерал-майора Степенова В.А. «…В интересах оперативного применения частей и соединений Дальней Авиации на данном направлении, во многом благодаря настойчивым и целеустремленным усилиям тогдашнего командующего ДА маршала авиации Судца В.А., была создана мощная аэродромная сеть из реконструированных и вновь строящихся аэродромов вдоль всего Северного побережья и на островах Арктики. Одним из таких новых внеклассных аэродромов с БВПП 3500 × 80 м, воздвигнутым в центре Кольского полуострова, стал аэродром Оленья, в инфраструктуру которого входила мощная авиационно-техническая база и склад хранения и сборки ядерных боеприпасов.
В декабре 1959 г. я, военный летчик Степанов В.А., холостой 22-летний старший лейтенант, получил новое назначение и прибыл из Эстонии в Заполярье, на еще не вполне обжитый, залегший среди гранитных сопок Кольского полуострова аэродром Оленья, на котором базировалась одна-единственная 34-я отбаэ СН и РП. Ее костяк составили 10 Ту-16 с экипажами из состава 326-й тбад. Личный состав ее жил рядом с аэродромом, в маленьком военном городке на макушке одной из сопок, у подножья которой плескалось огромное, вытянутое в длину озеро. И назывался этот городок — поселок Высокий.
По многопрофильности выполняемых эскадрильей задач было похоже, что наше высшее командование весьма заинтересовано в более глубоком изучении воздушного пространства Арктики и накопления данных обо всех особенностях условий полета на случай ведения боевых действий крупными силами Дальней Авиации, в том числе с применением ядерного оружия на этом оперативно-стратегическом направлении.
В нашей эскадрилье в штат летных экипажей в качестве командиров огневых установок были присланы высоко подготовленные инженеры-метеорологи, выпускники Военно-Воздушной академии им. Можайского А.Ф. Выполняя какую-то особую программу (о которой они помалкивали), эти ученые мужи из полета в полет замеряли параметры вертикального разреза атмосферы по заданным Генштабом разведывательным маршрутам (кажется, это было важно для технических условий применения, в смысле полноценного подрыва, тогдашних ядерных бомб). Всякий раз они составляли и отправляли какие-то закрытые отчеты. Понятно, что с началом боевых действий всякий международный обмен информацией о погоде над территорией воюющих стран прекращается, эти сведения становятся секретными, и заблаговременное накопление и обработка обширного статистического материала были делом вполне дальновидным.
В ту пору на островах Земли Франца-Иосифа силами специальных комендатур содержались два оперативных ледовых аэродрома ДА: Нагурская и Греэм-Белл. Самолетов на них не было. Раз в год в пору летней навигации добирались к этим островам суда Главсевморпути, выгружали там пополняемые запасы аэродромной техники, топлива, продовольствия, других материально-технических средств. Замена личного состава самих комендатур производилось раз в два года. Иногда в зимнюю пору нам подбрасывались задачки: парой самолетов Ту-16 произвести посадку на том или ином из этих аэродромов с целью проверки их практической боеготовности. Вот тут-то мы и хватали лиха.
Переданные по дальней связи бравые доклады и подтверждения комендатур о полной готовности аэродромов к приему наших самолетов очень тускнели, когда после посадки при средней температуре минус 30 град. начиналась дозаправка самолетов топливом. Топливозаправщики не запускались и не могли сдвинуться с места из-за сверхзагустевшего масла в мостах. А из всех сочленений смонтированного, но стынущего без применения жиденького трубопровода централизованной подачи топлива фонтанировали такие струи, что завершать заправку приходилось натуральным образом — ведрами» (из книги «В глубине неба»).
Почти ежегодно из каждого полка группа самолетов выполняла полеты с посадкой на арктические аэродромы. Так, в феврале — марте 1961 г. экипажи 52-го гв. тбап выполнили полеты в Арктике и Заполярье по плану «Спутник». В апреле 1962 г. 12 экипажей 52-го гв. тбап произвели полеты в Арктике и Заполярье по плану учений «Глобус». Было выполнено 43 маршрутных полета. В 1971 г. 12 экипажей 52-го гв. тбап выполнили 38 посадок на аэродромах Воркута и Чекуровка. В 1976 г. 132-й тбап по плану «Купол» проводил ЛТУ с посадкой 27 самолетов Ту-16 на северных аэродромах под Воркутой и вторично — в Тикси.
В 1963 г. командир 8-го отбак ДГСС генерал-лейтенант авиации Молодчий А.И. впервые в истории советской авиации осуществил взлет стратегического самолета 3М с ледового аэродрома Заполярья с полной боевой нагрузкой.
Военное командование США тщательно следило за всеми перелетами экипажей ДА на Севере. Н.Г. Иванов: «После нас на эту льдину на Ту-16 сел и взлетел ДГСС генерал-лейтенант Молодчий А.И. Мы подходим к Новосибирским о-вам и слышим на первом канале разговор: “Господин Молодчий, не хотите ли залететь к нам на Аляску?” Ответ: “Если я к вам залечу, мало не покажется, б…” И затем гробовое молчание» (из книги «В глубоком небе»).
Суровые условия Севера и состояние аэродромов не всегда благоприятствовали полетам. В 1957 г. самолет М-4 (командир экипажа Киреев) 201-й тбад при посадке выкатился с ВПП и зарылся в снег. Сутки его откапывали из снежного плена. Позже его перегнали в Энгельс. В 1970 г. на о. Греэм-Беел экипаж 409-го тбап К.К. Крамера в сложных условиях только с третьего захода обнаружил ВПП, произвел неудачную посадку и повредил самолет. Через полгода его отремонтировали и командир эскадрильи перегнал в Узин. В обоих случаях летчики-испытатели отказывались это сделать. В 1972 г. экипаж 201-й тбад майора Бондаренко на самолете 3М при взлете с аэродрома Воркута не выдержал направление, задел плоскостью снежный бруствер и потерпел катастрофу.
В годы холодной войны в целях рассредоточения самолетов Дальней авиации планировалось использовать оперативные грунтовые аэродромы и аэродромы в Арктике, откуда до жизненно важных объектов Северной Америки было намного ближе. Два раза в год проводились масштабные учения, в ходе которых летчики Дальней авиации получали опыт действий с арктических, в том числе и ледовых аэродромов.
С 1977 г. использование тундровых аэродромов было ограничено, что впоследствии привело к определенному разрушению инфраструктуры Дальней авиации в Арктике, для восстановления которой требовались значительные средства.
Оперативная группа в Арктике.
В связи с освоением Дальней авиацией арктических аэродромов в 1954 г. в гарнизоне Тикси сформировано управление оперативной группы в Арктике (ОГА), которое объединило все воинские части Дальней авиации, дислоцированные на Крайнем Севере. Ее основными задачами, как в мирное, так и в военное время являлись обеспечение маневра, базирования и боевых действий частей и соединений дальней и обеспечивающей авиации, поиск и спасение экипажей, терпящих бедствие в закрепленной зоне ПСО, выполнение воздушной разведки погоды, перевозки войск и грузов в интересах выполнения боевых задач Вооруженными силами, а также обеспечение жизнедеятельности частей гарнизонов (аэродромов Крайнего Севера).
В ОГА в период ее существования входили: управление, 199-я авиационная база, 24-я отдельная транспортная авиационная эскадрилья, 771-й отдельный батальон связи, 765-й кадрированный узел связи, 137-й гарнизонный дом офицеров с дислокацией в Тикси; 250-я авиационная база и 836-й ВПС с дислокацией в Воркуте; 445-я авиационная база, 172-й узел связи, 113-я отдельная система посадки с дислокацией в Анадыре; 323-я АБ с дислокацией на м. Шмидта. Руководитель ОГА был в ранге командующего со штатной категорией «генерал-майор». Личный состав за особые условия имел льготную выслугу лет и ряд надбавок к денежному содержанию, что в значительной степени стимулировало его работу.
В настоящее время аэродромы Дальней авиации, дислоцированные в Заполярье, находят широкое применение при выполнении полетов по плану мероприятий стратегического сдерживания, проводимых Вооруженными силами Российской Федерации, а также в ходе мероприятий оперативной и боевой подготовки. Их использование позволяет решать сложные задачи контроля обстановки и демонстрации военного присутствия Российской Федерации в удаленных районах мира.

199-я главная смешанная и авиационная база в Арктике Тикси
199-я главная смешанная военная и авиационная база в Арктике была сформирована согласно Директиве ГШ МО СССР № УУСВ/98415 от 30 декабря 1954 г. Формирование ее было возложено на командующего 65-й ВА ДА. Формирование началось недалеко от г. Читы в пос. Антипиха, где дислоцировалась 36-я стрелковая дивизия. В апреле прибыл личный состав, тогда же стали поступать и необходимые грузы.
Из-под Читы первый эшелон с передовой командой к постоянному месту базирования пос. Тикси прибыл 23 июня 1955 г. К середине октября сосредоточение личного состава, боевой техники, технического имущества, ГСМ и продовольствия было закончено. На новом месте не было ничего для обеспечения нормальной работы — ни жилья для людей, ни укрытий для техники. Предстояло все это построить самим.
Главная же задача части состояла в том, чтобы построить аэродром и испытать отдельные образцы вооружения, транспортных и специальных машин, средства связи, средства материально-технического обеспечения войск в условиях Арктики. Кроме того, надо было изучить возможность базирования и полетов летательных аппаратов с арктических аэродромов.
Уже к февралю 1956 г. силами личного состава подготовлен аэродром «Тундровый». С 1957 г. аэродром стал постоянно задействоваться в учениях ДА. В 1964 г. завершено строительство и введен в строй аэродром в Тикси с бетонный полосой. При непосредственном участии личного состава части были введены в строй аэродромы на островах Нагурская, Гофмон, остров Средний, мыс Арктический, Диксон, Греэм-Белл, мыс Челюскин, Аспидная, Чекуровка, Маган, Анадырь и другие.

Авиационная база Анадырь
В соответствии с директивой начальника ГШ ВВС и указаниям штаба ДА от 17 марта 1959 г. была сформирована 445-я авиационная база, организационно входившая в состав 5-й ВА ДА. Местом дислокации был определен г. Анадырь. Комплектование базы личным составом и материальной частью было осуществлено за счет расформированных частей: 335 атб ПВО, 80 КАГ, 41 орат и других частей 5 ВА.
Основное назначение базы — авиационно-техническое обеспечение боевой деятельности частей Дальней авиации и сил ПВО страны, прилетающих экипажей. За более чем 40-летнее существование базы проведена большая работа по созданию и поддержанию в эксплуатационном состоянии взлетно-посадочной полосы в суровых условиях Чукотки.

Авиационная комендатура Воркута
250-я авиационная база Дальней авиации была сформирована на основании директивы ГШ ВВС от 31 декабря 1954 г. Формирование начато 1 июня 1955 г. в пос. Андерма. Воркута (Советский) — военный аэродром в Республике Коми, в 11 километрах к востоку от города Воркута. Длина ВПП — одна из самых больших в российской Арктике (3550 м), покрытие бетонное. ВПП построена в 1950-е гг.
База входила в состав Оперативной группы в Арктике (ОГА). В базу вошли различные службы: охраны, связи, метео, продовольственная, ремонтная, пожарная и др. В первую очередь создавались все условия для приема и обеспечения боевой деятельности самолетов. Жилищные проблемы решались потом.
9 августа 1956 г. началась передислокация 250 АБ в г. Воркута. За почти 50-летнюю историю базы, а потом и комендатуры, назначение ее оставалось практически неизменным — содержать полосу и аэродромные службы в полной готовности для приема самолетов Дальней авиации.
В 1980-е гг. аэродром был реконструирован как одно из резервных мест приземления космоплана советской многоразовой транспортной космической системы «Буран».

Аэродром Оленья
Аэродром Оленья расположен в центре Кольского полуострова в 92 км от Мурманска и недалеко от г. Оленегорска. Поселок при аэродроме известен под названием Высокий. Длина ВПП — 3500 км, ширина 80 м, покрытие бетонное.
Строительства ВПП на аэродроме Оленья началось с марта 1953 г. Аэродром сдан в эксплуатацию в 1958 г. Степанов В.А.: «В интересах оперативного применения частей и соединений Дальней Авиации на северо-западном направлении, во многом благодаря настойчивым и целеустремленным усилиям тогдашнего командующего ДА (1955–1962 гг.) маршала авиации Судца В.А., была создана мощная аэродромная сеть из реконструированных и вновь строящихся аэродромов вдоль всего Северного побережья и на островах Арктики.
Одним из таких новых внеклассных аэродромов с бетонной взлетно-посадочной полосой 3500 × 80 метров, воздвигнутым в центре Кольского полуострова, стал аэродром Оленья, в инфраструктуру которого входила мощная авиационно-техническая база и склад хранения и сборки ядерных боеприпасов.
Маршал Судец не терпел и не допускал промедлений. Осенью 1957 г., когда на аэродроме еще полным ходом продолжались работы по достраиванию стоянок самолетов и объектов служебного и бытового назначения, к месту постоянной дислокации летным и наземным эшелоном прибыла и приступила к боевому слаживанию, освоению района полетов и выполнению задач по предназначению 34 отбаэ (СН и РП). Ее костяк составили 10 тяжелых бомбардировщиков Ту-16.
Как и не совсем обычна была наша летная служба, был и не совсем обычным наш аэродром. Был он строг и права летчикам на ошибку при неправильном соприкосновении с ним не оставлял никакого. Никакой обычной земли и ровного пространства вокруг нас не было — только гранитные сопки, подернутые мхом, с низкорослым лесом и бесконечные валуны. Поэтому проблема размещения ВПП среди этого первозданного хаоса создателями аэродрома была решена путем взрыва вершин двух соседствующих сопок, и прогиб полосы между ее концами и серединой составил целых 12 метров.
Поэтому на выдерживании вместо приближения бетонка вдруг начинала удаляться из-под самолета, и требовалась сноровка, чтобы не совершить грубое приземление. Главная опасность заключалась в том, что вокруг этой ВПП не существовало никаких ни концевых, ни боковых полос безопасности.
Все было усеяно огромным количеством валунов и обломками скального грунта самых различных форм и размеров, покрытых зимой снегом и почти неразличимых. Уклонение в таких условиях на разбеге или пробеге в сторону означало безусловную, как минимум тяжелую аварию, а, скорее всего, катастрофу.
…Пришли мы со значительным отрывом от времени, когда все остальные экипажи уже произвели посадку, а над аэродромом разыгрался мощнейший снежный заряд. Флотские аэродромы Североморского аэроузла к этому времени тоже оказались закрыты. Руководитель полетов, наш командир эскадрильи подполковник Быков Н.Ф., дал разрешение снижаться и заходить на посадку. Блинов (командир корабля. — Ред.) пилотировал по приборам. Я наблюдал за высотой, скоростью, величиной кренов в доворотах и за моментом выхода на визуальный контакт с полосой. Снежный заряд стоял перед самолетом сплошной стеной. Первый заход не удался.
Быков подчеркнуто спокойно проинформировал, что заряд скоро должен уйти, и разрешил повторный заход. Снег не утихал, и когда после ближнего привода слева начала обозначаться расплывчатая цепочка огней, Блинов (как потом оказалось) принял их за левую сторону полосы, и я понял, что он решил садиться, начав прибирать двигатели перед выравниванием. Но справа была ровная снежная пелена, и огней не было. Все происходило молниеносно, кричать, предупреждать об ошибке было некогда. Вопреки запретам правым летчикам вмешиваться на посадке в управление, я, молча, резко подал вперед рычаги управления двигателями и рванул штурвал на себя, только после этого закричав: “Камни, полоса слева!” До сих пор стоит в глазах этот искристый блеск снега, покрывавшего валуны, когда мы на высоте 3–4 метров пронеслись над ними, уходя на второй круг.
Самолет наш за круг съедал две тонны топлива. И топлива оставалось на один заход. Быков подтвердил разрешение на него и молчал. Невольно закрадывалась мысль о возможном катапультировании. А у нас даже наши меховушки пристроены где-то за сиденьями. О том, что может ждать в этой глухой ночи среди безлюдных на многие десятки верст сопок, думать не хотелось. Но обошлось. Снег на заходе действительно стал слабее, и мы благополучно умостились на абсолютно заснеженную полосу. И вот тут, на пробеге и сруливании у меня появилась отвратительная дрожь в коленках, которая больше никогда ни при каких переделках не повторялась.
Немало проблем, особенно в период полярных ночей с их интенсивными северными сияниями, доставляла плохая, а нередко и полная непроходимость радиоволн, что крайне затрудняло экипажам поддержание дальней радиосвязи с землей. А вот загадочную зрелищность этих сияний среди круглосуточной полярной тьмы, этой игры волн и лучей холодного света по всему небосклону, наблюдаемой при полетах над Ледовитым океаном, описать и передать трудно» (В.А. Степанов. Из книги «В глубине неба»).
В период 1958–1965 гг. на аэродроме Оленья базировалась 34-я оаэ СН и РП Дальней авиации. Аэродром в 1963 г. посещали Никита Хрущев, Фидель Кастро, Долоресс Ибаррури. В 1960-е гг. через аэродром Оленья на пассажирских самолетах Ту-114 осуществлялись регулярные полеты на Кубу. В 1965 г. аэродром передан в состав ВМФ. Аэродром в 1980—1990-е гг. постоянно использовался для приема большегрузных самолетов типа «Руслан», «Антей» с оборудованием для арктических экспедиций.

9.2. Полеты с грунта

Для расширения сети оперативных аэродромов в угрожаемый период в 50—60-х гг. прошлого века в СССР в военных кругах превалировала идея использования оперативных аэродромов с грунтовыми полосами для взлета и посадки частей и подразделений ДА, вооруженных самолетами Ту-16, Ту-95 и 3М. Аэродромная сеть для тяжелых машин была ограниченной, защитных сооружений для них не построишь, за исключением земляных обвалований. Заблаговременное рассредоточение полков на грунтовых площадках было единственным способом спасения и сохранения ДА при угрозе внезапного ракетного удара противника по базовым аэродромам. Поэтому в условиях применения ядерного оружия остро встал вопрос об использовании грунтовых аэродромов. Грунтовые аэродромы выбирались вблизи основного аэродрома, на них создавались запасы топлива и боеприпасов на эскадрилью, средства управления развертывались на подвижных средствах в угрожаемый период (по учению), на них имелись малочисленные комендатуры.
С разрешения командующего ДА маршала авиации В.А. Судца 12 июля 1955 г. п/п-к Г.С. Яглов впервые произвел взлет, а затем посадил Ту-16 на грунтовую полосу. В 1958 г. п-к Ю.П. Павлов повторил такой же эксперимент на Ту-95. Эти полеты явились новым элементом в подготовке летного состава.
После нескольких успешных испытательных полетов эта идея начала претворяться в жизнь. Теоретические занятия и практическое обучение рядовых командиров кораблей было поручено штатным летчикам-инструкторам строевых частей. В короткое время этот вид боевой подготовки был освоен летным составом частей ДА и применялся при проведении учений.
Взлет с грунта, особенно для самолетов Ту-16, представлял определенные трудности. Так, при выполнении разбега самолета для взлета с бетонной ВПП и создании ему взлетного угла 80 расстояние консолей до бетона составляло ~0,5 м. А если учесть, что грунтовая полоса имеет неровности, то при увеличении скорости разбега до 200 км/час и более машину начинает бросать вверх-вниз, по крену влево-вправо, возникает вибрация и тряска, при взлете с неровного грунта может случиться небольшой крен, в результате которого консоль касается грунта, и далее катастрофа… Или при разбеге и возникновении сильных бросков командир корабля непроизвольно увеличивает взлетный угол и самолет после отрыва от взлетной полосы сваливается на крыло. Исход такой же печальный.
Примерно такой случай имел место в одном из полков 13-й тбад ДА в 1964 г. в экипаже Когинова В.Н. Взлет выполнялся с полным полетным весом с грунтовой полосы. На разбеге командир корабля создал взлетный угол самолету 11–12° вместо 8°. Отрыв произошел с хвостовой пяты с левым креном. Самолет левой плоскостью задел за грунт, перевернулся и столкнулся с землей, разрушился и сгорел. Четыре члена экипажа погибли. Аналогичные катастрофы имели место в других частях ДА.
В 1965 г. решением командования ДА была изменена методика взлета самолета Ту-16 с грунтовых ВПП: подъем переднего колеса выполнялся также на скоростях 150–180 км/час (зависит от взлетного веса самолета) до значения 40; при достижении 300 км/час командир корабля плавно увеличивал угол атаки до 80 и машина легко отрывается от ГВПП на скорости 330 км/час и уходит от земли с набором высоты. Такая методика взлета позволила остановить череду катастроф, связанную с взлетом самолетов Ту-16 с грунтовых полос. Вместе с тем серьезные предпосылки имели место.
Так, в 1974 г. в экипаже заместителя командира эскадрильи м-ра Данилина с инструктором заместителем командира 251-го тбап п/п-ком Соловьевым А.И. при выполнении контрольного полета на Ту-16 с грунтового аэродрома Акимовка ночью после взлета полностью отказало электрооборудование. Экипаж решил садиться на аэродроме взлета. При неработающих топливомерах слили избыток топлива, при отсутствии всякой связи экипаж вернулся, прошел над ВПП, сигнальными ракетами обозначил свои намерения, ночью по визуальным ориентирам построил схему захода на посадку, при неработающих средствах посадки на самолете, на «голом» крыле, без посадочных фар и без включенных посадочных прожекторов произвел посадку. Аналогичные случаи в инструкции экипажу не были описаны. Экипаж был поощрен командиром полка.
Для Ту-95 имелись свои особенности полетов с грунта: от работающих турбовинтовых двигателей поднимались густые пыльные облака, которые резко ухудшали видимость, приходилось значительно увеличивать интервалы взлета, и перед взлетом уплотнять полосу катками, требовалось плавное управление режимами двигателей, чтобы избегать вихреобразование в районе воздушных винтов и исключить получение забоин в лопастях винта.
Из воспоминаний Решетникова В.В. о первых полетах с грунта самолетов Ту-95: «Под ударами комьев мерзлого снега и грунта могут пострадать винты и, чего доброго, лопатки компрессоров. Но предстоит и взлет — дело более опасное: после взлета винты и лопатки не осмотришь. В общем, все обошлось… А.Н. Туполев неистово ругался и выговаривал командующему ДА В.А. Судцу, что мол, на всякие ваши, там, грунты и тундры он машину не рассчитывал и совершенно снимает с себя ответственность за возможные последствия такого солдатского варварства… Так оно, в сущности, и было, но все это не более чем опасная самодеятельность в неисследованных зонах летной эксплуатации самолетов. Мы действительно не представляли, как поведет себя самолетная конструкция в длительной тряске на степной полосе, на снежном накате, не станут ли сосать винты тяжелые частицы грунта, дробя ими свои же лопасти и лопатки компрессоров, выводя из строя и винты и двигатели. Все это предстояло изучить и проверить в специальных полетах… по громоздкой программе: гонка двигателей на трех режимах на месте, рулежка, пробежка на разных скоростях сначала без подъема, а потом и с подъемом переднего колеса… После каждой операции — выключение двигателей и заполнение протоколов, а потом уже принятие решения на взлет… Машина вела себя великолепно…
Нас больше всего интересовал взлет с полным полетным весом… На полной мощности двигателей машина еле тронулась с места и до старта ползла, казалось, выбиваясь из сил. Не лучше начался и разбег. Ощущение было такое, что, набрав небольшую скорость, машина больше прибавить ничего не может, но я видел, как на приборе скорости стрелка медленно, но не останавливаясь и даже чуть с ускорением, продолжала свое движение… Пятьдесят тысяч “лошадей” ревели из всех сил не зря, таща за собой отяжелевшую матушку. Вот она уже чуть разохотилась, взбодрилась и, все больше опираясь на подъемную силу крыльев, пошла, голубушка, как на хорошем бетоне.
Разбег обошелся во все четыре километра… Тот взлет с полным полетным весом я сработал с приятным чувством и по-пилотски им был доволен, но по-командирски — грунтовые аэродромы, на которые мы рассчитывали в своих оперативных планах, всегда вызывали у меня беспокойное и тоскливое чувство… Мы этими грунтовыми аэродромами себя и других больше утешали, чем на них надеялись.
Наше вольнодумство приструнил и А.Н. Туполев, выдав жесткие ограничения по ресурсу приземления: одна посадка на грунт равна трем посадкам на бетон… Не скоро, но эта вынужденная грунтовая концепция постепенно угасла…»
В процессе боевой подготовки каждый экипаж Ту-16, Ту-95 и 3М получал контрольный полет с максимальным взлетным весом с грунта (запасной полосы основного аэродрома). Экипажи Ту-22 к взлетам с грунта не готовились, хотя по ошибке иногда садились мимо бетонной полосы. Полеты с грунта были отменены в 1977 г., а комендатуры расформированы.
9.3. Освоение дозаправки топливом в воздухе
Как один из путей повышения дальности полета бомбардировщиков в 1948 г. в СССР были развернуты исследовательские работы по заправке самолетов Ту-4 топливом в полете. Существовало несколько систем дозаправки: крыльевая, конусная и телескопическая.
Летчикам-испытателям ЛИИ И. Шелесту и В. Васянину поручили работать над своим вариантом параллельно с группой В.С. Вахмистрова (который официально руководил работами по дозаправке) и выделили два самолета Ту-2. Предложенная ими схема обладала неоспоримыми преимуществами: процесс контактирования и заправки по проекту шел полностью автоматически, самолеты в строю летели параллельными курсами — крыло к крылу, не находясь в спутной струе друг от друга, топливо перекачивалось интенсивно под достаточно большим давлением.
16 июня 1949 г. летчик-испытатель дважды ГСС Ахмет-Хан Султан и И. Шелест впервые осуществили такую дозаправку в воздухе. В полете был заснят кинофильм, который продемонстрировали А.Н. Туполеву. Уже через несколько дней в ЛИИ поступило правительственное задание на постройку и испытания дозаправки самолетов Ту-4 по системе «с крыла на крыло». Правительственным заданием предусматривалось, чтобы устройство перелива топлива обеспечивало перекачку 10 000 л бензина не более чем за 20 мин. Этот процесс должен был происходить на высотах до 7000 м при скорости не выше 350 км/ч (по прибору). Один танкер рассчитывался на дозаправку как минимум трех бомбардировщиков. Первые два Ту-4, оборудованные крыльевой системой, передали на государственные испытания в августе 1950 г. Год спустя в НИИ ВВС на контрольные испытания предъявили самолеты с доработанной системой дозаправки. В марте 1952 г. на заводе № 18 переоборудовали по три самолета в танкеры и в заправляемые.
Почти два месяца, начиная с мая, экипажи НИИ ВВС испытывали машины. Крыльевая система соответствовала заданию по летно-техническим данным, техника пилотирования обеих машин оказалась доступной летчикам ДА после соответствующих тренировок.
В августе 1954 г. ДА получила первые три пары Ту-4 с крыльевой системой дозаправки топливом в полете. В феврале — апреле 1955 г. экипажами 251-го тбап (г. Борисполь, Украина) 15-й гв. тбад 43-й ВА было выполнено три полета протяженностью 8200 км (Борисполь — Воздвиженка) с двумя дозаправками (24–29 час). Заправляемым был экипаж Мусатова, первым экипажем танкера был экипаж Васянина Е.А. Этот опыт показал реальную возможность увеличения дальности полета самолетов. В конце 1955 г. парк ДА пополнился еще девятью парами Ту-4, и до июля следующего года их экипажи выполнили 742 полета на дозаправку с общим налетом 1744 ч. При этом в воздухе перелили 1897 тысяч литров бензина. В 1956 г. промышленность выпустила еще 13 пар Ту-4, и к концу 1957 г. в ДА имелись 23 подготовленных экипажа заправщиков и 21 — заправляемых. В целом система Шелеста — Васянина прижилась, прослужила до снятия самолетов Ту-4 с вооружения, была освоена и в дальнейшем успешно применялась для дозаправки реактивных бомбардировщиков Ту-16.
Для дальних бомбардировщиков Ту-16 был выбран крыльевой способ, отличавшийся большой сложностью. Для стратегических бомбардировщиков 3М и Ту-95 с их гигантским размахом крыла был выбран способ конусной системы.
Крыльевой и конусный способы в корне отличались друг от друга. Даже команды на выполнение дозаправки были разные: «Иду на сцепку!» — команда командира корабля частей, вооруженных самолетами Ту-16; «Иду на контакт!» — командиров кораблей 3М и Ту-95.
Крыльевой способ заключался в следующем: с конца правой консоли танкера выпускался шланг с тросом длиной 37 м. На конце шланга закреплялся стабилизирующий парашют общей площадью 1 м. Дозаправляемый самолет выполнял сложное маневрирование для занятия исходного положения для сцепки, осуществлял сцепку, после чего трос подтягивался в правую консоль танкера через входной патрубок, куда затем и входил передний наконечник шланга.
Детально сцепка выполнялась следующим образом: самолеты уравнивали скорость и сходились так, что между их консолями было всего 6–8 м, скорость полета выдерживалась 500 км/час по прибору, истинная скорость могла быть при этом от 500 до 800 км/час, в зависимости от высоты полета. Командир корабля со своего рабочего места не мог видеть левую консоль, где происходили основные действия контактного узла по захвату шланга и осуществлению контакта. Поэтому действия командира корректировал командир огневых установок (КОУ), который располагался в корме самолета.
Для управления дозаправкой существовал целый комплекс команд для командира, выполняющего сцепку: (исходное положение самолета — левая консоль 6–8 метров правее шланга и на 2–3 метра выше, белая метка на шланге на траверзе кабины пилотов); команда КОУ: «Левее-левее-левее!», командир корабля выполняет команду. Далее КОУ: «Так держать!» (левое крыло заправляемого самолета заходит в это время над шлангом на высоте 2–3 метра, а интервал между самолетами в этом случае уменьшается и должен быть отрицательным –6–8 метров); скорости уравнены; КОУ: «Вниз-вниз!» — командир легким движением штурвала «от себя» опускает крыло на шланг, КОУ: «Крыло на шланге!» — командир еще на 2–3 м продавливает его вниз, чтобы шланг плотнее прижался к нижней части крыла; КОУ: «Так держать!» и тут же: «Вправо-вправо!» — командир, осторожно создавая правый крен 1–1,5°, уводит машину вправо на интервал 5–8 м, шланг, перекатываясь под крылом, попадает в захват (устройство в виде металлического крюка) и доклад КОУ: «Шланг в захвате!»; команда КОУ танкера: «Включаю протяг (шланга)», — шланг медленно уходит через направляющую трубу в правое крыло танкера и когда задний наконечник шланга достигнет захвата и замкнет микровыключатель на нем, из контактного узла выходит патрубок, соединяясь с наконечником шланга, автоматически герметизируется, и захват убирается заподлицо в контактный узел; КОУ дает команду: «Контакт!»; командир корабля информирует экипаж: «Занимаю строй заправки!» — и плавно выводит корабль на уровень танкера «крыло в крыло» на интервал 6–8 м.
Далее идут команды по перекачке топлива. Производительность перекачки — 2000 л/мин. Рекомендуемая высота дозаправки — 2000–8000 м. Чем выше высота дозаправки, тем более выверенными должны быть движения штурвалом и РУД, т. к. с увеличением высоты растет и инертность машины. Заправленный в воздухе самолет (с попутной и встречной дозаправкой) позволял увеличить боевой радиус носителя почти вдвое. Максимальное количество топлива, отдаваемое танкером Ту-16 — 19 500 л.
Во время заправки экипажи обоих самолетов (заправляемого и танкера) работают на пределе внимания — это, прежде всего, летчики, ювелирно ведущие огромную машину, оператор заправки — КОУ, штурман корабля и воздушный стрелок-радист, выполняющие в ночном полете подсветку шланга и контактного узла.
Полеты на заправку ночью требовали от экипажей максимальной собранности и устойчивых навыков в этом важном виде боевой подготовки. Одним из основных обстоятельств, отрицательно влияющих на управление кораблем в ночное время, — это отсутствие видимости естественного горизонта. Командиру корабля, идущему на сцепку и повернув голову на 90° влево, надо было при осуществлении маневра не допускать увеличения крена более чем на 1–1,5°, при этом соблюдать установленную высоту и скорость относительно танкера. Для этого надо было обладать хорошими летными качествами, безупречной реакцией и высокой психофизиологической устойчивостью. Порой даже незначительные ошибки в пилотировании, невыдерживание заданных режимов приводили к трагическим последствиям.
Медицинская комиссия, обследовавшая летчиков, участвовавших в полетах на дозаправку в воздухе, констатировала: летчики за вылет теряют в среднем около 4 кг веса, пульс возрастает почти до 200 ударов в минуту, резко увеличивается кровяное давление. По выражению ГСС А.А. Баленко, процедура заправки напоминала «держание тигра за хвост — один страх и никакого удовольствия».
Вот резюме заместителя командира 226-го гв. тбап п/п-ка Губина Г.Т.: «Крыльевую заправку в воздухе мы освоили. Правда, ценой больших потерь. Только в двух авиаполках — 184-м и 226-м, которые базировались в Прилуках и в Полтаве, — с 1958 по 1964 гг. разбилось 15 экипажей — погибло 90 молодых сильных парней, профессионалов с большой буквы».
Характерные причины этих катастроф: образование в процессе сцепки на левой консоли заправляемого самолета вертикальной петли шланга в результате обгона (невыдерживания скорости) при наложении крыла на шланг. В дальнейшем, при движении заправляемого вправо, петля ложится влево на консоль, захлестывает левый элерон и отклоняет его принудительно вверх, а это приводит к резкому увеличению левого крена и как следствие к броску самолета на танкер. Дальнейшее можно себе только представить… Ситуацию с образованием вертикальной петли при выполнении сцепки в частях ДА, выполняющих заправку в воздухе, стали именовать «петлей Гибалевича» — по фамилии командира корабля 185-го тбап, первым потерпевшего катастрофу по этой причине.
Второй характерной причиной катастроф при выполнении дозаправки в воздухе было попадание левой консоли заправляемого самолета в спутную струю от танкера при выполнении маневра для сцепки и выхода в строй заправки. В этом случае заправляемый самолет бросает на танкер «спина к спине» — гибель двух экипажей неизбежна. Печальным примером такой ошибки является катастрофа экипажа Малышева — командира корабля 226-го гв. тбап в 1959 г.
Предпосылок к летным происшествиям тогда, как говорится, было «море». Следствием этих предпосылок были — обрыв шланга, зависание шланга на фюзеляже и крыльях заправляемого самолета, попадание шланга в двигатель и т. д. При обрыве шланга необходимо было освобождаться от троса. Его «рубил», включая тумблер тросореза, КОУ танкера. Шланг и трос при падении на землю могли причинить ущерб людям и наземным объектам. Поэтому полеты на дозаправку выполнялись над малонаселенной местностью.
Все полеты с дозаправкой топливом в воздухе фиксировались на кинопленку радистом экипажа и демонстрировались всему летному составу при проведении разбора полетов. Это давало возможность детально проанализировать ошибки каждого экипажа в процессе выполнения всего комплекса действий по осуществлению сцепки, выходу в строй заправки, самой заправки и управляемому расцепу. Озвученная магнитофонная запись разговоров членов экипажа дополняла информацию при демонстрации кинопленки.
Освоение дозаправки в воздухе на Ту-16 было начато в 184-м, 185-м и 226-м тбап 13-й гв. тбад 43-й ВА в 1956 г. Танкеры Ту-16 были сосредоточены в 174-м тбап (Миргород). К 1958 г. она была освоена несколькими экипажами. С той же целью в 1958 г. в Прилуках (184-й гв. тбап) была создана спецгруппа под руководством Кожухова. Первоначальное обучение проводили прибывшие из Москвы летчики-инспекторы управления БП ДА, инструкторы п-ки Иконников К.П. и Новожилов Н.В.
Группу комплектовали опытнейшими и перспективными летчиками из разных частей ДА, в основном из руководящего эскадрильского и полкового звена. В этой группе подготовку прошли будущий командир 226-го гв. тбап п-к Харин Л.А.; п/п-к Горбунов И.В. (заместитель командира 184-го гв. тбап); летчики 226-го гв. тбап п/п-ки Узяков Ф.Т., Губин Г.Т., Степанов И.В., Найденов, Чугунов. Приобретая навыки и опыт в выполнении дозаправки в полете, эти командиры в короткое время были подготовлены и в качестве инструкторов. Свои навыки и опыт они передавали рядовым командирам кораблей своих подразделений.
В июле 1958-го г. на специальных учениях инспектор 50-й ВА ГСС п-к Иконников В.Д. на Ту-16 с двумя дозаправками в воздухе пролетел 13 ч.: от Семипалатинска — до Камчатки, отбомбился и вернулся в Семипалатинск.
К концу 1960 г. в 226-м гв. тбап было подготовлено до 70 % экипажей, способных выполнять дозаправку днем и ночью. От одиночных полетов на дозаправку стали переходить к групповым в составе отряда. И уже на следующий 1961 г. в составе полка 25 Ту-16 был выполнен маршрутный полет на тактическом фоне ночью с дозаправкой на полный радиус действия с незнакомого аэродрома Карши (Среняя Азия). Попутную дозаправку обеспечивали экипажи 175-го полка танкеров (Мелитополь), выполнявшие взлет также с аэродрома Карши. Взлет производился парой (танкер + заправляемый) с интервалом в 1 мин. Маршрут дозаправки протяженностью 250 км проходил над песками пустыни Кара-Кум.
В 1960 г. задача дозаправки со 185-го гв. тбап была снята. Позже, в 1962–1963 гг., дозаправку в полете выполняли экипажи 226-го гв. тбап в составе полка, рассредоточив подразделения по эскадрильям, отрядам и в пространственном отношении по эшелонам. Каждая пара (заправляемый + танкер) вела радиообмен на своей выделенной частоте. Встреча осуществлялась, как правило, над крупным площадным ориентиром, хорошо различимым как визуально, так и на экране бортового радиолокатора. Групповую встречу удобнее было выполнять в ночное время, так как только ночью можно было в полной мере использовать все светотехническое оборудование самолета, необходимое для обозначения себя (фары с набором цветных фильтров, применяемые КОУ, сигнальные ракеты различных цветов, подсветка правого борта танкера).
В 8-м отбак заправлялись 1225-й тбап (Белая), 303-й тбап (Завитинск) и 219-й одрап, которые имели в своем составе одну эскадрилью танкеров вместо эскадрильи постановщиков помех Ту-16 П.
Система дозаправки постоянно совершенствовалась. Со временем заправляемые самолеты и самолеты-танкеры получили дополнительное оборудование — радиотехническую аппаратуру «Свод — Встреча». Заправка топливом в полете — сложнейший вид боевой подготовки, но никто из летчиков — командиров кораблей не сетовал на судьбу, совсем напротив, заправляться в полете днем и ночью считалось престижным, и тем более что не каждому было это дано природой.
С появлением дальнего бомбардировщика Ту-22 и освоением новой, более доступной, системы дозаправки — конусной, дозаправку на самолетах Ту-16 в 1966–1967 гг. отменили.
Работы по созданию и освоению дозаправки топливом в полете по системе «штанга — конус» были начаты в соответствии с постановлениями Правительства СССР от 18.12.1953 г. Система дозаправки «Конус» для бомбардировщика М-4 была создана ОКБ-918 С.М. Алексеева. Первую «стреляющую» штангу-топливоприемник установили на самолете М-4 26.05.1954 г., а в качестве танкера использовали дооборудованный такой же системой М-4. Первую «конусную» дозаправку в полете выполнил экипаж Н.И. Горяйнова. Во втором полете Горяйнов выполнил сразу десять контактирований.
Уже 28.04.1956 г. самолеты поступили на испытания в ГК НИИ ВВС, а в феврале 1957 г. был выполнен полет с двумя дозаправками в воздухе. При попутной заправке было принято 35 т топлива, а при встречной — еще 24 тонны.
Полеты по программе Госиспытаний системы начались 27 сентября 1956 г. Летали на них как заводские летчики, так и экипажи ГК НИИ ВВС. 8 февраля 1957 г. был выполнен полет с двумя дозаправками, за 17 часов было пройдено расстояние 14 500 км, что вполне удовлетворило заказчика.
ГСИ системы «Конус» продолжались до июня 1958 г. и завершились с положительной оценкой. Танкер получил индекс М-4—2. Так как к тому времени вместо М-4 серийно строился более совершенный бомбардировщик ЗМ, было решено все находившиеся в строю «четверки» переоборудовать в заправщики, что и сделали, начиная с того же 1958 г.
Порядок действий экипажа при этом был следующим: бортинженер танкера выпускает из открытого бомболюка шланг длиной 50 м, на конце которого крепится металлический конус, весом в 300–400 кг и диаметром около 1 м. В процессе выпуска шланг по команде командира танкера наполняется топливом и удерживается запорным клапаном. Шланг провисает относительно продольной оси танкера на высоту, позволяющую заправляемому приблизиться к конусу вне зоны действия спутной струи и выхлопных газов двигателей танкера.
Командир корабля (КК) заправляемого самолета готовится и докладывает в эфир: «Иду на контакт!» Плавным движением РУД, увеличивая скорость, КК подводит штангу к конусу и с расстояния 0,3 м выстреливает наконечником в полость конуса, где происходит автоматическая фиксация и герметизация замками конуса. После освобождения летчиком кнопки управления штангой ее выдвижная часть вместе с конусом возвращается в исходное положение. С этого момента начинается перелив топлива. После окончания заправки бортинженер танкера выключает топливные насосы. КК танкера увеличивает скорость, и за счет увеличения нагрузки на замки конуса происходит расцеп конуса со штангой. При приеме 30 тонн «связка» М-4 — Ту-95 К за 20 мин. проходит 220 км.
После завершения программы выпуска самолетов М-4 заводы приступили к выпуску бомбардировщиков 3М (3МС-1) и 3МД. Для этих самолетов был сконструирован комплексный агрегат заправки (КАЗ), устанавливаемый в бомбоотсеке и превращающий бомбардировщик в заправщик 3МС-2. Для переоборудования заправщика в бомбардировщик достаточно было снять КАЗ. Протяженность маршрута дозаправки была такая же, как и для Ту-16, — 200–220 км.
7 апреля 1961 г. экипажи 79-го тбап п/п-ков Уколова И.А. и Кислова Г.И. с одной дозаправкой в воздухе (35 т), установили рекорд по дальности и продолжительности полета на самолете 3М: 13 250 км за 17 ч. 47 мин. Летом 1965 г. экипаж п/п-ка Булавина А.П. выполнил первый в истории 201-й тбад полет с двумя дозаправками продолжительностью более 21 ч. Такие рейды были тяжелым испытанием даже для здорового человеческого организма.
В дальнейшем (за 1960—1980-е гг.) в 201-й и 73-й тбад Дальней авиации было подготовлено несколько поколений военных летчиков, которые выполняли сложные специальные полеты с многократными дозаправками топливом в полете.
Для осуществления встречи бомбардировщика с танкером над безориентирной местностью, в сложных метеорологических условиях была принята на вооружение и установлена на каждом самолете радиотехническая система «Свод — Встреча». До появления самолетов-заправщиков Ил-78 они заправляли самолеты-ракетоносцы Ту-95 КМ и Ту-95 МС.
В начале 1960-х гг. полным ходом шло теоретическое и практическое обучение личного состава частей и соединений, вооруженных самолетами Ту-95 К, этому сложному виду боевой подготовки. Первой в ДА на самолетах Ту-95 КМ приступила к освоению дозаправки 106-я тбад (Узин). В 79-й тбад (Семипалатинск) инженерно-авиационная служба для проведения теоретической подготовки экипажей оборудовала специальный класс: в нем специалисты разместили схемы, изготовили макеты агрегатов системы заправки. Всем стало понятно, что для подготовки к выполнению дозаправки в воздухе необходим хороший тренажер для тренировки экипажей на земле. Однако промышленность их не выпускала.
Эту мечту воплотили в жизнь под руководством начальника группы регламентных работ по бомбардировочному вооружению к-на А.Н. Денисенко. Для этой цели использовали лопинг (тренажер вестибулярного аппарата). Если на четырех резиновых амортизаторах (в вертикальной и горизонтальной плоскостях) закрепить внутри его окружности стыковочный конус системы заправки, то он будет свободно выдерживать и амортизировать удары штанги при стыковке. Лопинг поместили на транспортировочную тележку ракеты Х-20. Придали лопингу возможность попеременного (влево — вправо, вверх — вниз) перемещения от электропривода, а транспортировочной тележке — продольного перемещения (вперед — назад). Команды «влево — вправо» вывели от педалей ножного управления любого используемого для тренажа самолета, команды «вверх — вниз» — от колонки управления самолетом, а команды «дальше — ближе» — от рычагов сектора газа. Получившийся тренажер далеко не полностью имитировал динамику процесса стыковки, но, по отзывам летчиков, помогал им в подготовке к первым полетам на дозаправку.
Заправка от танкера Ил-78 имела свои особенности. «Мягкий» конус новой конструкции не болтается, а неподвижно стоит в потоке, и тем самым облегчает процесс контактирования, световое оборудование освещает все детали и надежно обеспечивает дозаправку ночью. Но шланг заправки короткий (18 м), и долго стоять в строю заправки, особенно с большим весом, сложно. Агрегат заправки стоит слева от фюзеляжа, и выдерживать строй заправки сложнее, т. к. близость второй силовой установки к оси заправщика не позволяет уклоняться влево более одного метра. Принимать 40 т топлива очень сложно.
Иванов С.В.: «…Заправка в воздухе — сложный элемент летной работы, но заправка в условиях плохой видимости — это уже риск для экипажей обоих тяжелых самолетов. И здесь никто не имел права струсить и сфальшивить. Все, кто летал на дозаправку, не любят облака. Это главный враг нормальной работы. Не один раз наши экипажи при выполнении дозаправки попадали в условия плохой видимости, когда в контакте видно только шланг и нижнюю часть центроплана танкера. Стоять приходилось, стиснув зубы, на коротком шланге, считая каждую принятую тонну, и четко понимать, что если сейчас расцепишься, то танкер больше не найдешь. А на запрос командира танкера: “Облачность не мешает?” — спокойно отвечать: “Немного мешает” и чувствовать, как он тоже скрипит зубами и терпит так жеЮ как ты…
…При проведении разбора учений командующий 37-й ВА ВГК (СН) генерал-лейтенант Дейнекин П.С. сразу предупредил командование дивизии и полков, чтобы никаких претензий к незаправившимся экипажам не предъявлялось, потому что условий для выполнения дозаправки не было, а остальные экипажи просто сделали невозможное. Для всех нас это была самая высокая оценка нашего летного труда…»
Подготовка экипажей частей 79-й тбад (1226-го и 1023-го тбап — Чаган) к дозаправке топливом в полете на самолетах Ту-95 МС прошла нормально. Вместе с тем были командиры кораблей, не освоившие ее.
Однако в процессе тренировочных полетов имели место несколько случаев предпосылок к летным происшествиям. 27 мая 1965 г. танкер M-4—2 м-ра Васильева (Энгельс) отдал топливо Ту-95 К (п/п-к Гершуненко, 1006-й тбап). После расцепки ракетоносец стал обгонять заправщик, его командир отвлекся от пилотирования, работая с оборудованием кабины, и не заметил, как приблизился вплотную к танкеру. Ту-95 К ударил снизу килем по передней части фюзеляжа танкера. Полученные повреждения оказались «несмертельными» для обоих кораблей, которые приземлились в Энгельсе.
Работа экипажей самолетов-танкеров была отнюдь не простой. В очередном полете танкеру M-4—2, управляемому экипажем Королева, предстояло дозаправить 3М. Летчикам долго не удавалось сконтактировать, и, проскочив крайний рубеж дозаправки, командир бомбардировщика выпросил «попробовать еще разок». На сей раз получилось. Танкер отдал керосин, но теперь, чтобы дотянуть до базы, ему предстояло идти «по потолкам», где расход топлива минимален. Однако после расцепа шланг лишь наполовину намотался на барабан и остановился. Все попытки убрать его закончились неудачей, не сработала и аварийная гильотина. Незакрывшийся люк ухудшил аэродинамику самолета, и о полете с минимальным расходом топлива речь уже не шла.
Буквально на честном слове М-4 все же добрался до аэродрома, но тот, как назло, оказался закрыт грозовым фронтом. Однако выбора у экипажа не оставалось, и пришлось рисковать. Она уже катилась по бетонке, как вдруг где-то внутри фюзеляжа раздался сильный удар. После заруливания выяснилось, что убрать шланг помешал образовавшийся на агрегатах КАЗа лед, у земли он растаял, а так как лебедку оставили в положении на уборку, то шланг буквально влетел в грузоотсек, произведя тот самый удар. Но каково было экипажу!
В ходе больших учений танкеры 201-й тбад обслуживали ракетоносцы Ту-95 КД из 106-й тбад, работавшие с аэродрома Оленья. После расцепки заправщик остался с малым запасом топлива, не позволявшим долететь до ближайшего «внеклассного» аэродрома Большой земли, и командир запросил разрешения садиться на аэродроме Оленья. Руководивший полетами начальник штаба 106-й тбад п-к Зенченко Р.Ф. запросил разрешения у Москвы. Переговоры затянулись, в верхах никто не желал брать ответственность на себя. А тем временем положение осложнилось: посреди ВПП застрял Ту-95, и стащить его не удавалось. Командир «эмки», кружившей на последнем керосине, радировал, что обойдет злосчастный «Ту» — полоса была достаточно широкой. И руководитель полетов принял решение. Танкер четко выполнил заход, но «горбатая» полоса закрыла от летчиков место аварии ракетоносца. Когда пилоты его увидели, было уже поздно. Пытаясь уйти от столкновения, «эмка» сошла с ВПП, столкнулась с препятствием и вспыхнула. Из ее экипажа не выжил никто. Руководителя полетами сняли с должности.
При возвращении группы самолетов Ту-95 1226-го тбап из района Тихого океана в сентябре 1972 г. над Курильской грядой при выполнении второй дозаправки в воздухе экипажем Бирюкова Н. произошел обрыв шланга у заправочного агрегата танкера. Оторвавшийся шланг был отброшен и лег сверху на фюзеляж, на верхнюю часть стабилизатора, и на правую часть руля высоты сверху. Самолет утратил продольную управляемость и пошел на снижение. Командир корабля дал команду на подготовку к покиданию самолета.
Но при полете со снижением с увеличением скорости изменился характер обтекания стабилизатора и конец шланга перебросился воздушным потоком на нижнюю поверхность стабилизатора. Продольная управляемость самолета восстановилась. Попытки правого летчика перерезать ножом через правую форточку шланг не увенчались успехом. Тогда по команде командира корабля КОУ отстрелил из верхней турели часть шланга, проходящего возле огневой установки. Экипаж произвел вынужденную посадку на заводском аэродроме г. Комсомольск-на-Амуре. Члены экипажа и самолет повреждений не получили. КОУ пр-к Киреев К.М. был награжден орденом Красной Звезды. Одной из причин обрыва шланга могло быть образование бегущего хлыста по шлангу, заполненному топливом.
27 апреля 1983 г. повторился аналогичный случай в 106-й тбад (Узин). Экипаж п-ка Тузова Г.В. с инструктором командиром дивизии генерал-майором Степановым В.А. на самолете Ту-95 КМ выполняли контрольный полет с дозаправкой топливом. В процессе дозаправки в бомболюке танкера возникло мощное выбивание топлива в районе сочленения шланга с заправочным агрегатом. При попытке заправляемого произвести нормальный расцеп заправочный шланг оторвался от танкера, ударил по кабине пилотов и лег вдоль фюзеляжа на левую плоскость крыла. Конец шланга наносил удары по обшивке фюзеляжа и хвостовому оперению, кормовой блистер был разбит. Стрелок-радист в кормовой кабине получил тяжелую травму и был без сознания. Инструктор дал команду КОУ отстрелить часть заправочного шланга из верхней пушечной установки, после чего экипаж совершил вынужденную посадку на аэродроме Энгельс в сложных метеоусловиях.
Причина отрыва шланга — шланг, будучи просроченным в эксплуатации и дефектным, от возникших под давлением топлива свищей окончательно утратил прочность и оборвался в районе заправочного агрегата на самом танкере. Командир дивизии наградил членов экипажа настольными часами с надписью «За мужество и умелые действия». Степанов В.А. и Тузов Г.В. командующим поощрены не были.
В 1226-м тбап 24 июня 1986 г. при выполнении дозаправки экипажем м-ра Фирстова А.Г. на Ту-95 МС произошел отрыв шланга. Фирстов А.Г.: «…Еще немного прибираю обороты двигателям, шланг натягивается, но, увы, не сходит со штанги. Тут мгновенно появляется ощущение опасности… Вдруг шланг обрывается где-то в люке танкера, и на доли секунды замирает вертикально перед кабиной, как огромная черная змея… В голове промелькнуло: это конец! Шланг, как огромная плеть, со страшной силой бьет по фюзеляжу и стабилизатору… молотит по рулю высоты. Из-за этого самолет летит по синусоиде с большой амплитудой… шланг разбил боковое стекло кормовой кабины и отбил кусок триммера руля высоты… Вдруг колебания резко уменьшились… — конец шланга на очередном хлысте натянулся между стволами кормовой пушечной установки и замер… Особое волнение наступило у земли в процессе выравнивания, но посадка и пробег закончились нормально».
За проявленное мужество Фирстов А.Г. был награжден орденом Красной Звезды.
Иванов С.В.: «…Чтобы подготовить командира корабля на дозаправку днем в соответствии с Курсом боевой подготовки КБП-СС-72, необходимо было выполнить: 3 вывозных полета, 1 контрольный, 3 тренировочных полета и 1 зачетный полет с большим весом. Для этого выполнялось 18 контактов и перекачивалось 120 тонн топлива. Ночью программа подготовки была на два полета меньше. Кроме этого для подготовки руководящего состава в качестве инструктора выполнялось еще 2 контрольных полета с правого сидения. В общей сложности только для подготовки моего экипажа пришлось выполнить 34 контакта и принять в воздухе 250 т топлива. В каждом полете командир экипажа мог выполнить не более трех контактов, а инструктор не более шести, поэтому каждый инструктор брал в полет на подготовку по два обучаемых летчика. И если на начальном этапе массовой подготовки не хватало инструкторов, то затем не стало хватать танкеров… В 1984 г. мы работали с экипажами 79-го тбап 73-й тбад из гарнизона Серышево, а с 1985 г. стали взаимодействовать с экипажами 1230-го тбап 201-й тбад из гарнизона Энгельс… Огромная нагрузка по выполнению полетов на подготовку легла на плечи инструкторского состава: п-ка Бредихина П.Т., п/п-ка Аксенова В.Ф., м-ров Пыльнева Ю.В. и Дубовика А.Я.
…Борьба за дальность и продолжительность полета шла постоянно. Много новаторства в этом вопросе проявил первый заместитель командующего 37 ВА генерал-майор авиации Козлов Лев Васильевич. Под его руководством были выполнены два самых продолжительных полета на стратегических самолетах. 27 февраля 1986 г. 2 Ту-95 МС, пилотируемых генерал-майором авиации Козловым Л.В. (с правым летчиком п/п-ком Нижниковым А.А.) и заместителем командира 79-й тбад п-ком Башкировым М.М. (с правым летчиком п/п-ком Шолудько А.П.), выполнили полет продолжительностью 32 часа 35 минут, с выполнением двух дозаправок топливом в полете с приемом в каждой по 45 тонн топлива от самолетов М-4. При чем дозаправка осуществлялась каждым экипажем от двух танкеров — 30 т от основного и 15 т от резервного. Взлет и посадка были выполнены с аэродрома Семипалатинск. С северного полюса экипажи доложили о выполнении ответственного задания, открывшемуся 25 февраля 27 съезду КПСС, специально подготовленной на земле политработниками телеграммой. Посадка после такого длительного полета осуществлялась ночью, при метеоминимуме погоды, с сильным боковым ветром, но экипажи произвели снайперские посадки в полосе точного приземления. Члены экипажей чувствовали себя нормально, много шутили, а тяжелее всего перенесли такой полет кормовые стрелки, которые не имели никакой возможности встать и подвигаться в воздухе, чтобы размять ноги, им даже помогали выйти из задних кабин.
Более длительный полет состоялся 10 февраля 1987 года. Пара самолетов Ту-95 МС, пилотируемых генерал-майором авиации Козловым Л.В. (в качестве правого летчика п/п-к Алферов В.В.) и п-ком Башкировым М.М. (в качестве правого летчика п/п-к Шолудько А.П.) взлетела с аэродрома Узин (Киевская область) и выполнила две дозаправки топливом в воздухе по 70 тонн в каждой от самолетов-танкеров ИЛ-78. Причем в каждой дозаправке принималось по 35 тонн последовательно от двух танкеров. Из-за ухудшения метеоусловий в Узине, посадка была произведена на запасном аэродроме Кипелово (Вологодская область). Продолжительность полета составила 36 часов 36 минут. Основная цель этого полета была достигнута, все системы самолета и двигателей в таком продолжительном полете работали надежно, а запаса кислорода хватало на выполнение и более длительного полета. Фактически этот полет был генеральной репетицией для выполнения беспосадочного полета вокруг земного шара с четырьмя дозаправками в воздухе. Замысел и маршрут такого полета существовал, но изменилась международная обстановка, холодная война заканчивалась, и такой полет не был выполнен, хотя все возможности для этого у нас были, и надежная техника, и подготовленные экипажи…»
Одним из выдающихся летчиков по дозаправке в воздухе на самолетах Мясищева по праву считается командир 73-й тбад (Украинка) генерал Субботин К.К.
Он не только достиг мастерства в этом виде боевой подготовки, но и подготовил большое количество летчиков и инструкторов по дозаправке в полете, посвятив этой работе более 13 лет своей 25-летней летной практики. Общий налет генерала на самолете 3М (3МД), прослужившего в гарнизоне Украинка и прошедшего все должности от командира отряда до командира 73-й тбад, составляет 2500 ч., выполнено 200 полетов на дозаправку в качестве заправляемого и 600 контактов, перекачано в воздухе 1800 т топлива. Его личный рекорд продолжительности беспосадочного полета с АБ Оленья с попутной дозаправкой в воздухе (35 т) через Северный полюс, Камчатку, траверс Токио, затем со встречной дозаправкой (20 т) и посадкой на аэродроме Украинка составил 21 час 42 мин.
На самолетах Ту-95 КМ и Ту-95 МС непререкаемым авторитетом по заправке в воздухе являлся командир 79-й тбад генерал-майор Ю.В. Пыльнев.
За 22 года полетов на заправку в воздухе (1976–1998 гг.) он выполнил 531 контакт, принял в воздухе 2060 тонн топлива, подготовил к дозаправке два десятка командиров кораблей.
Дозаправка в воздухе с системой «Конус», особенно ночью, являлась и остается самым сложным элементом боевой подготовки для летного состава частей ДА, однако, кроме предпосылок к летным происшествиям, других трагических случаев до настоящего времени отмечено не было.
К концу 1960-х гг. проблема обеспечения большой дальности полета сверхзвуковых бомбардировщиков ДА оставалась актуальной, поэтому широко использовался традиционный способ ее решения — дозаправка в воздухе. Самолет Ту-22 оснастили штангой дозаправки. В качестве танкеров применялись самолеты Ту-16 со специальным оборудованием в рамках отработаннй системы «Конус». Процесс заправки был весьма сложным, и далеко не все с ним справлялись с первого раза. Некоторым это не удавалось вовсе.
К полетам с дозаправкой топливом самолета Ту-22 от танкера Ту-16 в летном центре ДА приступили в сентябре 1969 г. Организатором освоения и руководителем подготовки летного состава был назначен начальник отдела боевой подготовки ДА полковник Вахнов В.С. Дозаправка с системой «Конус» была не новой в Дальней авиации. Поэтому решено было не приглашать инструкторов с ОКБ, а подключить своих летчиков-инспекторов ДА.
Для ознакомления с процессом дозаправки Вахнов В.С. сам слетал «пассажиром» на заправляемом самолете 3М и убедился, что работа эта не простая, требует мастерства и выдержки, особенно при подходе к конусу для контактирования. Такую работу можно было поручить инспектору-летчику Савченко А.Т., освоившему Ту-22 и имеющему большой опыт полетов на 3М и М-4 с дозаправкой днем и ночью. Это ему предстояло начать полеты на Ту-22 по наиболее сложному виду летной подготовки.
В совместном полете с Савченко А.Т. на «спарке» Вахнов В.С. оценил, как уверенно и точно он подходит к конусу и осуществляет контактирование, и дал ему допуск на продолжение таких полетов самостоятельно и в качестве инструктора. Сам же Вахнов овладевал этим искусством под контролем Савченко, т. е. они поменялись ролями.
В дальнейшем, осваивая дозаправку на Ту-22, Вахнов В.С. откровенно признавался, что так и не смог в совершенстве овладеть этим видом боевой подготовки. С определенным трудом овладевали ею и в строевых частях. Первым освоил дозаправку на Ту-22 К 203-й тбап в 1974 г. В 1970-х гг. 50 % экипажей 203, 121 и 341-го тбап, 199-го и 290-го одрап, вооруженные самолетами Ту-22 К и Ту-22 Р, готовились по программе дозаправки топливом в полете, в т. ч. и ночью. Заправку обеспечивали танкеры Ту-16 200-го тбап (четвертая эскадрилья — Бобруйск) и 251-го тбап (Б. Церковь).
Задача по организации освоения и обучения полетам с дозаправкой топливом на самолете Ту-22 М2 была поставлена руководящему составу 31-й тбад летом 1984 г. Местом проведения сборов был определен аэродром Белая (под Иркутском). На сборы привлекались: командир 31-й тбад п-к Трезнюк Г.П., его заместитель п-к Родионов В.В., командиры 1225-го и 1229-го тбап п-ки Карповский Б.М. и Сухарев В.Ф. и их заместители. Материальная часть: самолеты Ту-22 М2 штатные, танкеры Ту-16 от 251-го тбап (Белая Церковь). Экипажи танкеров прошли предварительную подготовку в 43-м ЦБП и ПЛС. Группу летчиков-инструкторов возглавлял летчик-инспектор УБП ВВС п-к Печейкин А.Д.
Этапы подготовки: теоретические занятия; наземная подготовка; практические полеты. В течение трех дней группа изучала особенности оборудования дозаправки, его эксплуатацию, провела тренажи и приступила к полетам. Заправка Ту-22 М2 — конусная. Ту-22 М2 мог принять 15 тонн топлива. При средней скорости перекачки 1,6–1,8 т в минуту время дозаправки составляло 9—10 минут.
Полеты выполнялись по схеме: сухое контактирование (вывозной, контрольный и самостоятельный полеты); прием 10 тонн топлива (контрольный и самостоятельный); прием 15 тонн топлива (зачетный и самостоятельный). Дозаправкой занимались непосредственно в районе аэродрома, поэтому время, отведенное на полет, использовалось достаточно эффективно. Полет выполнялся следующим образом: танкер взлетал первым, набирал заданную высоту 5000–7000 м и устанавливал режим скорости 600 км/час. При подходе танкера к ближнему приводу (БПРМ) заправляемый выруливал на исполнительный старт, и по докладу экипажа танкера о проходе БПРМ начинал взлет. При такой методике над дальним приводом по курсу взлета самолеты уже находились в кильватерном строю.
Инструкторы и обучаемые были опытными летчиками, поэтому обучение прошло без единого сбоя. Задача стояла подготовить экипажи только днем, что и было выполнено в установленный срок. Полеты выполнялись под нижней границей облаков, чтобы космическая разведка США не могла получить сведения о характере боевой подготовки экипажей самолетов Дальней авиации, радиообмен также «маскировался». В это время проходили переговоры между СССР и США по ОСВ, где Ту-22 М2 рассматривался (по радиусу действия) как дальний бомбардировщик.
В этот же период летчик-испытатель туполевского КБ выполнил полет на Ту-22 М2 из центральной части страны на Дальний Восток и обратно с несколькими дозаправками, и вот либо этот полет, либо полеты в 31-й тбад стали известны в военных и политических кругах США. На переговорах по ОСВ встал вопрос о повышении ранга Ту-22 М2, т. е. перевод его в «стратегический носитель». В результате немедленно пришел запрет на полеты на дозаправку и со всех самолетов были сняты штанги. Но был получен бесценный опыт по расширению боевых возможностей сверхзвукового ракетоносца-бомбардировщика Ту-22 М2.

10. Поддержание высокой боевой выучки летного состава

Командующий ДА ГСС генерал-полковник авиации Решетников В.В.: «…Летная повседневность состояла из тысяч вопросов и загадок, над которыми, прежде чем затевать полеты, ломали голову командиры и штабы. Как на аптекарских весах взвешывлись наши скромные материальные ресурсы, которыми, как библейской буханкой, нужно было “накормить” всех — и летчиков основного боевого состава, чтоб не утратили летных навыков, и дать налетаться молодым экипажам, втащить их поскорее в строй. Но у нас были крепкие командиры. Они умели умно работать и выходить из трудных положений…

…В тех, порою дерзких, а то и на грани предельного риска полетах была своя драгоценная “изюминка”. Одолевшие раз-другой такую задачу значились у командования на особом счету, ценились по высшим меркам летного и боевого мастерства. Да и вкусившие острых впечатлений сами экипажи как бы чуть-чуть преображались, обнаруживая в себе новые грани летного характера и воли. Нет других, более “крепких” средств закалки души, чтоб наполнить ее отвагой и решительностью, чем те, что приближают боевого летчика к реальной опасности, рискованной ситуации, у роковых граней которых вся надежда на его твердую волю, хладнокровие и точный профессиональный расчет.
Полковые тренировки носили строго прикладной характер, но я знал, независимо от этого летный состав, особенно те, что помоложе, пускался в эти дальние марш-броски с нескрываемым удовольствием, с душевным подъемом. Они с нетерпением ждали той минуты, когда им, на заправляемых “под завязку” кораблях, будет дано право на взлет, чтоб оторвавшись от привычного воздушного пространства, где лежали их пути к знакомым полигонам, вдруг в два-три прыжка, пройдя в многочасовых полетах над арктической тундрой и таежным безориентирьем, оказаться в самом удаленном и незнакомом районе “военных действий”, пересилить ПВО, с ходу сработать “боевую задачу”, а на обратном пути — еще парочку, и возвратиться домой насыщенными и радостью исполненного долга, и неким чувством гордости от преодоления суровых, а то и опасных условий полета, и, конечно новыми впечатлениями от необычайного странствия…» (из книги «Что было — то было»).
Вместе с тем летная работа — это не только одна романтика, это напряженная и рискованная для жизни работа. Командующий 37-й ВА ВГК (СН) генерал-лейтенант Хворов И.И.: «Летный труд — опасная профессия. Опасность у летчиков заключается в том, что можно встретиться с неожиданными условиями, которые весьма превышают его психофизиологические возможности. Это создает в психике или состояние повышенной готовности, или состояние тревожности, или подсознательного страха. Все это связано с выбросом в кровь большого количества гормонов, адреналина, сахара, холестерина и других активных веществ. Другими словами, шел ускоренный износ организма. Не случайно трудовой стаж летного состава льготный — год летной работы приравнивался к двум в “трудовой книжке”.
Не меньший износ психики и нервов вызывало постоянное чувство ответственности, висящее “дамокловым мечом” над головой командира корабля. Ответственность за безопасный исход полета и выполнение ответственного задания, ответственность за экипаж, эскадрилью, ответственность, отвественность… кругом — одна она! Сюда же добавлялись и “земные” заботы. “На высоте” был строгий спрос вышестоящих командиров под неусыпным партийным контролем за состояние воинской дисциплины в экипаже, отряде, за порядок, а точнее беспорядок на закрепленной территории подразделения, за “отсутствие” требовательности к солдатам-самовольщикам, за их несвежие портянки и грязные простыни. От таких “мелочных” забот мы буквально рвались в полет, чтобы отдохнуть от всего этого земного бардака.
Вместе с тем внешняя красота полета скрывала множество неблагоприятных факторов, которые влияли на здоровье летчика. Это — «жесткая» солнечная радиация на больших высотах, длительное пребывание организма в условиях кислородного «голодания», либо использование его в «чистом» виде, что тоже не относилось к благоприятным факторам для человеческого организма, ограниченность в движениях при высоких психологических нагрузках и многое другое.
А разве могут пройти бесследно постоянное нахождение в состоянии постоянной боевой готовности, ночные тревоги, командировки, и т. д. и т. п.? Вспомним полеты, и особенно смешанные, когда летом они начинались часа в 2 ночи, а заканчивались в полдень. Предусмотренный в таких случаях послеполетный отдых — было понятием условным. Условным считалось и стартовое время длительностью 8–9 часов, определенное летными законами, но нарушалось при выполнении маршрутных полетов с дозаправкой топливом в воздухе. Стартовое время в этом случае растягивалось до 15–20 часов.
Обстановка была сложной: ситуация с поставками топлива “стабилизировалась”, т. е. если раньше нам его обещали и мы жили с надеждой на возобновление полетов в составе полков, то теперь сказали прямо и откровенно — “топлива не будет, учитесь жить по средствам?!”; ресурс авиационной техники восстанавливался в мизерных размерах; набирала силу реформа армии, а по сути — шла подготовка к значительному сокращению ее численности. По мере наработок вариантов сокращения штатов в гарнизонах и штабах с нарастающей скоростью плодились всевозможные слухи, вплоть до невероятных. Конечно, они не способствовали слаженной работе коллективов. Это был очень трудный этап в жизни, как отельных военнослужащих, так и руководителей воинских коллективов. Начинала проявляться усталость от многолетней изнуряющей военной службы.
Профессия летчика Дальней авиации и в мирное время — героическая профессия. В семьях их провожают в очередной полет как на войну. Для того были и остаются все основания. Чтобы служить в ДА, требовались люди с неслабым характером. Они летали (и продолжают) в мирном, но не спокойном небе. Их полеты могут длиться и больше суток. Количество их посадок не всегда соответствовало количеству взлетов. Они не застрахованы от смертельных случайных и нелепых исходов. Они падали с небес и взрывались в воздухе. Пропадали без вести. Разбивались на взлетах и посадках. Срывались в штопор, превысив допустимые углы атаки. Катапультировались над бескрайними просторами суши и нейтральных вод. Садились на полярные льды, где не было приводных маяков, бетонных покрытий и укатанных грунтов. Их могилами становились братские могилы всего экипажа. Жены, став в одночасье вдовами, надевали черные платки» (из книги «Небо выбрало нас»).
В 1950 г. Совет министров СССР утвердил План мероприятий по освоению полетов в сложных метеоусловиях. Он предусматривал введение классной квалификации для летчиков и штурманов и выплату ежегодного вознаграждения за первый кл. — 15 %, второй — 10 %. Устанавливались дополнительные выплаты: за один час полета ночью в простых метеоусловиях — 60 руб., днем в сложных метеоусловиях — 80 руб., ночью — 100 руб. За каждое успешное бомбометание штурман получал 200 руб., а летчик — 150 руб. Летчики и штурманы представлялись к награждению: орденом Ленина — за 200 часов налета в СМУ, из них ночью — 50; орденом Красного Знамени — за 100 и 25 часов соответственно; орденом Красной Звезды — за 50 и 12,5 часа соответственно. К концу 1950 г. 74 % летчиков Дальней авиации получили классную квалификацию. В 1955 г. нормы были удвоены, а в 1959 г. представления к награждению были отменены.
Этапами в совершенствовании боевой подготовки частей на самолетах Ту-4 после освоения полетов в районе аэродрома были полеты днем и ночью, в простых и сложных метеоусловиях, на полный радиус действия в составе отрядов, эскадрилий, полков. Штурманы овладели бомбометанием вне видимости целей с использованием радиолокационного прицела «Кобальт» и ОПБ-4 при визуальном прицеливании, а также бомбометанием по морским целям. Так, все экипажи 185-й гв. тбап на итоговой проверке отбомбились на «отлично».
В 1956 г. во время венгерских событий соединение Ту-4 совершило вылет с задачей бомбардировки г. Будапешт. С целью дезинформации стран НАТО полет проходил не по кратчайшему пути, а над территорией Румынии, В последний момент задача была отменена, бомбардировки не произошло. 200-й гв. тбап перелетел на аэродром подскока в Венгрию с целью быть в готовности для удара по удаленным объектам.
С принятием на вооружение ядерного оружия и до развертывания ракетных частей полки Дальней авиации частью сил (поотрядно) регулярно несли боевое дежурство (без подвешенных ЯБП). Для дежурного отряда отводилась специальная зона с жестким пропускным режимом, и в ней дежурный отряд находился до 30 суток.
Особой страницей в истории Дальней авиации был Карибский кризис 1962 г. Тогда противостояние между двумя сверхдержавами достигло своего апогея, и мир стоял на грани термоядерной катастрофы. В 1960 г. США объявили экономическую блокаду Кубе; разорвали с ней дипломатические отношения; поддержали десантную операцию Кубинских эмигрантов в районе Плайя-Хирон.
В ответ на угрозу американского вторжения на Кубу по просьбе СССР Фидель Кастро дал согласие на создание Группы Советских войск на Кубе. Но обычными средствами поражения США не остановить, и Н.С. Хрущев решил: разместить ракеты в ядерном снаряжении неподалеку от границ США.
По разработанной операции «Анадырь», в строжайшей тайне морскими судами на Кубу были переброшены: ракетная дивизия в составе пяти ракетных полков — до 40 ПУ; две зенитно-ракетные дивизии ПВО; 40 фронтовых бомбардировщиков Ил-28; истребительный и вертолетный полки, четыре мотострелковых полка, минометный полк и тыловые части. На Кубе полки были приведены в наивысшую степень боевой готовности с применением ядерного оружия.
Впервые за всю историю атомного противостояния несли боевое дежурство в столь высокой степени готовности и советские стратегические бомбардировщики. Самолеты полностью заправлены и снаряжены, термоядерные боеприпасы подвешены, грузоотсеки опломбированы, экипажи получили опечатанные портфели с картами маршрутов и «засургученные» конверты с шифрами на применение ядерных боеприпасов.
В каждом полку непосредственно над Штатами предстояло действовать двум эскадрильям с попутной дозаправкой в воздухе. Обеспечение прохода стратегических бомбардировщиков вблизи баз НАТО, находившихся в Северной Европе и на Аляске, возлагалось на фронтовую авиацию, а также на самолеты Ту-16 (как ударные, так и постановщики помех).
Полки 201-й тбад передислоцировали в Шяуляй. Полки 106-й тбад и 73-й тбад дежурили на своих базовых аэродромах, 79-я тбад была перебазирована на оперативные аэродромы. Часть сил находилась в готовности № 1 к вылету, часть — в готовности № 3. Полеты не проводились. В таком состоянии полки находились два месяца.
По воспоминаниям генерал-полковника авиации Решетникова В.В.: «…В один из дней к нашим стратегическим кораблям были поданы ядерные бомбы. Момент был грозный. Это был их первый и единственный “выход в свет”. Но достаточно и одного, не холостого, чтоб не было следующего. Достаточно было самого поверхностного воображения, чтобы представить, как под обоюдными ударами сотен и тысяч термоядерных зарядов будет гореть земля и гаснуть жизнь на ней. Чернобыль покажется легким насморком рядом со всепожирающим апокалипсисом ядерной войны. Так уж далеко стояли мы от нее? Да нет. Бывало совсем рядом, и не раз…» (из книги «Что было — то было»).
Стратегические силы США также были готовы к ядерной войне. Но лидеры обеих сторон, Н.С. Хрущев и Д.Ф. Кеннеди, дипломатическим путем нашли выход из создавшегося ядерного тупика.
В скупых воспоминаниях участников событий чувствуется нечеловеческое напряжение тех дней. Все понимали, что начало войны будет означать всемирную катастрофу — накопленных ядерных арсеналов уже хватало для того, чтобы сделать жизнь на Земле невозможной, и трагическая участь собственных семей казалась неизбежной. Тем не менее ветераны отмечают достаточно высокий боевой дух личного состава, отсутствие суеты и видимой нервозности. Кризис миновал, оставив ясное понимание, на краю какой страшной бездны стояло человечество.
Весной 1961 г. в Индонезии был завершен процесс национализации голландских предприятий и развернулась политическая и военная борьба между Индонезией и Нидерландами за Западный Ириан. СССР оказал помощь Индонезии. Вот воспоминания о тех событиях п-ка в отставке Шарлапова А.А., в то время бывшего командиром авиационной эскадрильи 173-го тбап: «В 1962 г. было принято решение направить в Джакарту (столица Индонезии) авиаэскадрилью Ту-16 из 56-й тбад и группу истребителей прикрытия. Группу дальних бомбардировщиков возглавлял полковник Коробчак Н.И. После прилета в Джакарту мы стали проводить интенсивные демонстрационные полеты над столицей. В основном эти полеты предназначались для голландцев и посольства США. Мы обозначали наше присутствие, одновременно приступили к подготовке к боевым действиям. В 500 км от Западного Ириана на коралловом острове Маратай был подготовлен аэродром для посадки и дозаправки Ту-16, возвращающихся после выполнения боевых заданий над Западным Ирианом. На аэродром завезли ГСМ и все необходимое для обеспечения полетов самолетов. Здесь постоянно базировались три наших Ту-16.
Демонстрационные полеты и подготовка к боевым действиям убедили голландцев и их союзников в том, что Индонезия располагает значительными ударными силами ДА и ВМФ. Посол США в Индонезии Бангерт рекомендовал голландцам в боевые действия не вступать и мирным путем передать Западный Ириан. После заключения Договора о мирной передаче Западного Ириана в состав Индонезии группе от Дальней авиации задача была изменена. Мы приступили к обучению на самолетах Ту-16 индонезийских экипажей. В Индонезии мы пробыли 6 месяцев. Группа инженерно-технического состава осталась еще на четыре месяца для обслуживания полетов уже индонезийских экипажей на Ту-16. За отличное выполнение этого правительственного задания многие из нас были награждены орденом Красной Звезды».
В 1952 г. организация «Свободные офицеры» под руководством Гамаль Абдель Насера, опираясь на армию, совершила революционный переворот и провозгласила Египет республикой. В октябре 1956 г. за национализацию правительством Насера Суэцкого канала Англия, Франция и Израиль предприняли вооруженную агрессию против Египта. Было подписано соглашение о поставках Египту оружия из социалистических стран. Сопротивление египетского народа и поддержка СССР сорвали неоколониалиские планы агрессоров. С октября 1962 г. по февраль 1963 г. 15 экипажей 244-го тбап 56-й тбад находились в Арабской Республике Египет. Возглавлял группу заместитель командира 56-й тбад п-к Севастьянов. Советские летчики на самолетах Ту-16 совместно с египетскими (экипажи в основном были смешанные) осуществляли боевые вылеты для поражения заданных целей.
Полеты выполнялись большими группами на максимальный радиус действия (3700 км) на высоте до 16 000 м и выше. Цели в основном находились в Южном Йемене и даже в Саудовской Аравии (британская зона интересов). Для ударов по караванам с оружием снижались на малые высоты. До цели летели в основном ночью, а утром возвращались на базу. Приходили почти с пустыми баками, топлива хватало только на малый круг. Часто колонну водил командир бригады п-к Мубарак (будущий президент Египта). Условия боевой работы, особенно в условиях жаркого климата, были чрезмерно тяжелыми: подъем и вылет по тревоге мог осуществиться в любое время суток при любой погоде (высокие температуры, наличие пыльных бурь).
Кроме экипажей 244-го тбап в этот период привлекались отдельные экипажи Ту-16 из других полков ДА. Все экипажи показали отличную боевую выучку, дисциплину, высоко пронесли честь советских летчиков. После окончания спец. командировки летный состав, участвовавший в боевых вылетах, был награжден орденами СССР и АРЕ.
5 июня 1967 г. Израиль вновь предпринял вооруженную агрессию против Египта и арабских стран. В защиту Египта и Сирии снова выступил Советский Союз и другие страны социалистического содружества. Они сурово осудили военную авантюру Израиля, оказали моральную и политическую поддержку, помогли восстановить их военный потенциал. Важную роль сыграла готовность СССР, во исполнение резолюции Совета Безопасности ООН, применить военные санкции против Израиля. Несколько полков ДА были приведены в готовность для нанесения удара по Тель-Авиву.
В апреле — мае 1968 г. экипажи 45-го тбап 56-й авиадивизии с целью моральной поддержки выполняли дружеские визиты в АРЕ. Одна группа — под командованием заслуженного военного летчика СССР п-ка Шмонова А.С., вторая под руководством п/п-ка Михайленко В.П. Экипажи главным образом облетали аэродромы, находящиеся в оазисах, и перегоняли самолеты для АРЕ. В экипаже м-ра И.Е. Юпатова на подсадке нередко был главный корреспондент газеты «Правда» Е.М. Примаков (председатель правительства РФ в 1998 г.).
Стимулируя работу в войсках по освоению новой авиационной техники, 29 января 1965 г. Президиум Верховного Совета СССР учредил почетные звания «Заслуженный военный летчик СССР» и «Заслуженный военный штурман СССР». Звания присваивались за особые заслуги в освоении авиационной техники, высокие показатели в воспитании и обучении летных кадров и многолетнюю безаварийную работу. Первыми в Дальней авиации этих почетных званий были удостоены: командир 6-го отбак ГСС генерал-лейтенант авиации Драгомирецкий В.П., командир 2-го отбак ГСС генерал-лейтенант авиации Решетников В.В., командир 56-й тбад генерал-майор авиации Коробчак Н.И., главный штурман ДА ГСС генерал-майор авиации Яловой Ф.С.
Позже, в 1971 г., Постановлением Совета министров СССР к ним прибавились звания и знаки отличия высшей летной квалификации «Летчик-снайпер» и «Штурман-снайпер». Присвоение этих званий сопровождалось денежными надбавками к пенсии (на 10 %) и единовременным (ежегодным) вознаграждением, а также правом представления офицера к присвоению воинского звания на одну ступень выше штатно-должностной категории (до полковника включительно). С 1988 г. в СССР присвоение почетных званий не производилось, однако в Российской Федерации эта традиция была восстановлена в 1992 г.
1 октября 1965 г. в ходе инспектирования полка комиссией МО СССР 25 самолетов 3М 79-го тбап с бомбами на борту взлетели с базового аэродрома Украинка и взяли курс на восток. Перелетев Охотское море, над Камчаткой все экипажи полка дозаправились в воздухе и, снизившись над водами Тихого океана до высоты 200 м, довернули в сторону Алеутских островов, затем дошли до траверса о. Св. Матвея (территория США), прошли над Анадырем, Магаданом и уже недалеко от Украинки, на полигоне Литовко, выполнили зачетное бомбометание. Продолжительность полета составила 11 часов 30 минут. Во главе боевого порядка шел командир 79-го полка п/п-к Подольский В.Д. Оценка — «хорошо». По результатам инспектирования командиру полка вручен ценный подарок — наручные часы «Восход» в позолоченном корпусе с именной надписью.
Когда американцы начали активно использовать В-52 во Вьетнаме, в Дальней авиации стали уделять внимание отработке применения самолетов М-4, 3М и Ту-95 для решения тактических задач. Одновременно экипажи осваивали новые методики преодоления системы ПВО, включавшей новейшие ЗРК и сверхзвуковые перехватчики. В частности, в то время были введены полеты отрядов и пар в очень плотном строю, интервалы в котором выбирались с таким расчетом, чтобы метка на индикаторе наземной РЛС от всей группы выглядела, как от одиночного самолета. В учебные программы вошли полеты и бомбометания с малых и предельно малых высот, а также отработка применения по наземным целям пушечного вооружения. Эти задания выполняли как экипажи бомбардировщиков, так и заправщиков, у которых существовала возможность подвески в грузоотсеке пары бомб калибром до 500 кг.
Здравые в целом подходы в отношении Ту-22 оказались абсурдными. Из кормовой пушечной установки, предназначенной для стрельбы по воздушным целям и отстрела ПРЛ патронов в заднюю полусферу, невозможно было с прицеливанием по телевизионному прицелу поражать наземные объекты на малой высоте и большой скорости, не наблюдая их визуально после их пролета. Однако в КБП это упражнение сохранялось более 20 лет.
Одной из важных страниц в биографии ДА стала операция по обнаружению приводнявшихся в Индийском океане спускаемых аппаратов (СА) лунных автоматических кораблей «Зонд», в которой участвовали танкеры от 201-й тбад, пара Ту-95 РЦ (авиация флота) и пара Ту-95 КМ от 1226-го тбап. Первый полет советского «лунника» показал, что за ним тщательно следили не только из ЦУПа — после приводнения американский корабль сделал попытку выловить спускаемую капсулу. Следовало обеспечить максимально быстрое обнаружение спускаемых аппаратов и наведение кораблей подбора, а сделать это можно было только с большой высоты.
Ту-95 мог достать до самого южного района возможной посадки «Зонда» лишь с дозаправкой. После предварительных тренировок на слетанность 21 сентября 1968 г. с аэродрома Моздок взлетела пара 3МН — Ту-95 РЦ. За ней с интервалом в один час шли следующие с таким расчетом, чтобы к моменту входа СА в атмосферу первая пара была у самой удаленной точки посадочного коридора, а последняя — у самой ближней. Полет проходил над Закавказьем и Ираном. Танкеры отдали 20 т топлива и повернули обратно, а Ту-95 продолжили полет. Экипаж головного самолета визуально обнаружил СА, засек его радиомаяк и навел на место приводнения судно подбора. 22 сентября «Зонд» был поднят на его борт.
Воспоминания командира 73-й тбад генерал-майора К.К. Субботина. «Летали мы, надо сказать, к черту на кулички. Получен, скажем, приказ Генштаба: сфотографировать американский авианосец, а он, голубчик, пасется где-то в центре Тихого океана. Километров за 500 до него янки встречают нас на своих “фантомах”. Сразу два истребителя пристраиваются к нам по бокам под крылья. Я показываю жестом: дескать, столкнуться можем. Показываю в сторону авианосца и “говорю”, проводя ребром по горлу: “Во как нужно”. Они “отвечают”: “Открой бомболюки”. Открываю, сваливаются вниз, убеждаются: бомб нет. Сами, черти, и выводят на свой авианосец. Но как только мы открываем фотолюки — два этих акробата встают крыло в крыло и закрывают обзор. Вместо положенных по заданию 300 м “падаю” на авианосец до 50 м. “Фантомы” отлетают в стороны как очумелые. Дело сделано. Расстаемся с американскими пилотами дружески. Так и летаем. На обратном пути вновь дозаправка топливом. Она выматывает так, что теряешь несколько килограммов веса».
В 1970 г. 6-й отбак привлекался к учениям: «Двина» и «Север» — по плану МО СССР, «Океан» — по плану ГК ВМФ, «Зенит-70» — по плану ГК Войск ПВО, «Валдай» — по плану командующего ДА.
На учениях «Валдай», к примеру, проверялась готовность полков к ведению боевых действий обычными и ядерными средствами в воздушной операции ВВС по разгрому авиационных группировок противника на западном ТВД. К первому массированному удару одновременно привлекалось 257 самолетов, ко второму — 242. Произведено 8 практических пусков ракет. В учении принимали участие все соединения и части 6-го отбак.
На учения «Двина» привлекался 45-й тбап 56-й тбад. По окончании учений полк участвовал в воздушном параде. Экипажи продемонстрировали высокое летное мастерство, личный состав полка был награжден юбилейной медалью (к 100-летию рождения В.И. Ленина) «За воинскую доблесть», а полк награжден Ленинской юбилейной почетной грамотой.
К учениям «Океан» привлекался и 1006-й тбап 106-й тбад 2-го отбак. 18 экипажей выполнили сверхдальний полет с двумя дозаправками в воздухе продолжительностью 28 часов, а два экипажа-разведчика предварительно за сутки выполнили 20-часовой полет. При подготовке к учению многие экипажи готовились к дозаправке в воздухе, у некоторых экипажей нагрузка составила до 70 часов в месяц (при норме 10–15 ч.). После таких полетов экипажам в столовой выдали по «100 гр. фронтовых» и предоставили двухсуточный отдых. Личный состав полка был награжден юбилейной медалью (в ознаменование 100-летия рождения В.И. Ленина) «За воинскую доблесть», в т. ч. и автор этих строк.
В продолжавшейся холодной войне обе стороны стремились приблизить места пусков ракет к территории потенциального противника. Для США было бы оптимальным размещение пусковых установок на территории сопредельных с СССР стран. Ракеты, размещенные в хорошо защищенных шахтах, представляли серьезную угрозу безопасности Советского Союза. Однако такие намерения американцев всегда встречали негативную реакцию со стороны СССР. Возражали и эти самые сопредельные государства, никак не желая быть заложниками в борьбе сверхдержав. Со временем ряд советско-американских договоренностей запретил такое размещение ракет.
Но воды Мирового океана имели статус нейтральных, поэтому большие «атомные игры» были перенесены туда. И СССР, и США стали наращивать флот — мощный, мобильный, ракетоносный. Особенную угрозу представляли подводные лодки с баллистическими ракетами на борту. Вторую опасность для Советского Союза представляли авианосцы США. Авианосная ударная группа (АУГ) была очень хорошо защищена и мобильна, палубные самолеты могли нести тактическое ядерное оружие. Кроме того, авианосные силы должны были защищать свои подводные лодки, которые были весьма уязвимы в случае, если об их местонахождении было известно.
Одной из задач для экипажей Дальней авиации было отслеживание АУГ. Для 106-й и 201-й тбад, например, зоной ответственности была Северная Атлантика, где надо было постоянно «присматривать» за АУГ. Как правило, при «огибании» Скандинавского полуострова наши самолеты «перехватывались» истребителями с авиабазы Буде (Норвегия), а на траверзе Англии и Исландии Ту-95 перехватывались и сопровождались «натовскими» истребителями с аэродрома Рейкъявик (Исландия).
Решетников В.В.: «…С них не спускали глаз, было поручено и нам присматривать за вероятным морским противником на Атлантике… Полет первой пары оказался неудачным — на борту головной машины случился отказ. Не дотянула до цели, встретив грозовую погоду, и вторая пара. Спасая престиж дивизии, третий выход возглавил сам командир (106-й тбад) — генерал Шиханов И.В. Ему достались крайне тяжелые условия, с которыми действительно не следовало бы связываться, но он одолел их, пронзил облака. Вышел под нижнюю кромку и на высоте 200 м несколько раз прошелся над авианосцем, засняв его палубу. Его ведомый ракетоносец оставался на большой высоте, фотографируя радиолокационную обстановку. За ними гонялись палубные истребители, брали в “клещи”, не давая развернуться, проскакивали перед носом, подстраивались к пилотской кабине, но помешать полету не сумели. Снимки были великолепны.
Немало неожиданностей и грозных препятствий каждый раз выдвигала океанская погода, не говоря уже о том, что, оторвавшись от последнего краешка земли на Кольском полуострове, там, в безысходную минуту, запасного аэродрома не найдешь. Эти контакты с авианосцами продолжались многие годы. Ракеты и бомбы мы не возили, а пушки держали в походном положении. Американцы стали к нам привыкать, открытую агрессию сохраняли немногие.
Однажды, пристроившись к корме, истребитель затеял вполне благодушный мимический “разговор” с кормовым стрелком. А тот возьми да разверни в его сторону пушки. Истребитель осерчал, вышел вперед, приопустил лафет со своими стволами, как бы говоря, что он тоже не рыжий. Командир сразу смекнул, в чем дело, и выдал в корму популярное народное словосочетание, чтобы мгновенно восстановить там порядок…»
Экипажи стратегических самолетов Ту-95 участвовали во многих крупных учениях, проводимые в 1960—1980-е гг., осваивали арктические аэродромы, полеты с грунта, участвовали в испытаниях ядерного оружия, устанавливали рекорды продолжительности полета, с многократными дозаправками в воздухе, вели разведку реальных целей и авианосных ударных групп в Мировом океане, регулярно выполняли радиотехническую разведку по плану Генерального штаба, выполняли спецзадания, привлекались к участию в воздушных парадах и решению народно-хозяйственных задач.
Игнатьев В.Н. (командир эскадрильи 1096-го тбап, Энгельс): «Самолеты 3М выполняли длительные полеты над Ледовитым океаном и Северной Атлантикой. Рейды с одной дозаправкой были продолжительностью до 15 ч., с двумя — до 18–20 ч. В октябре 1971 г. в Северной Атлантике проводились крупнейшие учения НАТО. Мы в составе 8 самолетов вышли на облет авианосца. После прохода мыса Канин Нос “взяли” по 35 т топлива и далее пошли тремя экипажами. Танкеры и один запасный самолет пошли домой. Через полчаса после прохода о. Ян-Майн мы обнаружили под каждой плоскостью по “Фантому”. Через 15 мин. штурман увидел в прицеле радиолокатора большую четкую засветку. Ясно — авианосец! За 200 км до него парой начали снижаться до 200 м. Третий самолет остался барражировать на высоте 11 000 м. Увидели авианосец “Энтерпрайз”. Прошли левее его 300 м, сфотографировали. Затем прошли прямо 40 км и увидели другой авианосец — “Индепенденс”. Уже делали разворот и готовились к набору высоты, когда штурман доложил, что видит еще большую засветку. Пошли на нее, увидели, сфотографировали. Это был английский вертолетоносец “Арк-Роял”. Таким образом сфотографировали три авианосца и визуально насчитали 40 кораблей. При прилете домой в столовой мы получили боевые 100 грамм».
Андросов П.В.: «В свое время — тогда я начинал еще правым летчиком на 3М в Энгельсе — мои старшие товарищи рассказывали, что, случалось, истребитель выходил перед нашим самолетом, включал форсаж, и воздушный поток останавливал двигатель 3М. Моему командиру эскадрильи Киселеву О.И. таким образом “Фантом” трижды выключал двигатель. Еще был случай, когда F-4, выполнив маневр, не рассчитал параметры своего самолета и килем разрубил переднюю кромку крыла нашего Ту-16. Чудом не задел топливные баки, и все это не закончилось катастрофой. Тогда F-4 ушел без киля, а Ту-16 с пробоиной в крыле добросовестно, по заданному маршруту пришел домой и нормально сел…»
В феврале 1972 г. экипажи 409-го и 1006-го тбап 106-й тбад (Узин) и 1023-го тбап 79-й тбад (Семипалатинск) выполнили не совсем обычное задание. На советской подводной лодке К-19 недалеко от восточного побережья Канады произошел пожар. Лодка всплыла, но шторм не позволял надводным силам флота оказать ей помощь. Экипажу потребовались специальные аварийные средства, доставить которые в тот далекий район можно было только на самолетах Ту-95. Для решения задачи было выделено две пары экипажей: Ту-95 К (командир Мельников Б.Г.) из 1006-го полка и Ту-95 М из 409-го (командир Швидкий П.И.) и пара во главе с заместителем командира 1023-го тбап 79-й тбад п/п-к Сивак В. на Ту-95 М.
Экипажи в Североморске взяли контейнер со спасательными средствами и уточнили район бедствия. Предстояло обогнуть Скандинавский полуостров и выйти в Атлантику. Ведущим пары от 106-й тбад был экипаж Мельникова Б.Г. Практически по всему маршруту была сплошная облачность — от 150 до 11 000 м. Последние километры на подлете самолеты шли под нижней кромкой облаков. В заданном районе лодка была обнаружена, спасательные средства сброшены. Было сделано два вылета по 15 часов. Экипаж был спасен, а лодка отбуксирована в базу. Главнокомандующий ВВС выразил всем участникам операции благодарность, а п/п-к Сивак В. был награжден орденом Красной Звезды.
В ходе учений «Купол-73», которые проводились с 23 по 29 марта 1973 г. под руководством командующего ДА, экипажи 840-го тбап выполнили перелет на Дальний Восток с посадками на арктических аэродромах в Воркуте и Тикси, в Украинке, Семипалатинске, Энгельсе.
В апреле 1973 г. по плану Генерального штаба ВС СССР были проведены исследовательские учения с 1006-м тбап 106-й тбад (Узин) с целью определения возможностей стратегических самолетов по маневру с Западного ТВД на Дальневосточный с последующим выполнением поставленной задачи. Полк в полном составе на Ту-95 К, КМ под руководством командира дивизии генерала Матросова М.И. выполнил 12-часовой перелет на аэродром Украинка. После подготовки и отдыха в течение 10 часов полк выполнил 13-часовой вылет в район о. Маркус и нанес условный удар по морским объектам в Тихом океане. После 15-часовой подготовки и отдыха полк вернулся на базовый аэродром, а экипаж командира дивизии выполнил практический пуск ракеты Х-20 на полигоне. За трое суток выполнено три практических вылета полка общей продолжительностью 36 часов. Был получен ценный опыт в создании авиационной группировки на удаленных театрах войны с последующим выполнением «боевой» задачи в новых районах действий.
В июне 1975 г. по плану Генерального штаба ВС экипажами 1006-го тбап были выполнены исследовательские полеты с целью оценки возможностей средств ПВО авианесущего крейсера «Москва» по защите от ударов с воздуха. В результате многочисленных заходов под разными ракурсами крейсер ни разу не был обнаружен на дальностях эффективного применения крылатых ракет.
В апреле 1976 г. на базе 1006-го тбап Министерство вооружений проводило испытание новой боевой части для ракеты Х-20 для Ту-95 К. Было выполнено 5 успешных практических пуска. В этом же году экипажи полка привлекались к внезапной проверке Бакинского округа ПВО. В результате часть должностных лиц округа были сняты. (Через 10 лет американец Руст на спортивном самолете сел на Красной площади, были сняты министр обороны СССР Соколов и другие должностные лица Войск ПВО страны.)
Исходя из потенциальных угроз строилась тактика боевого применения частей стратегических и дальних бомбардировщиков (ракетоносцев). В 1970—1980-х часто отрабатывались вопросы нанесения ракетного удара по авианосцам США самолетами Ту-95 К и Ту-22 К. Выполнение боевой задачи самолетами Ту-22 К предполагалось силами одной-двух групп постановщиков помех (6–8 Ту-22 П) и двух групп ударных самолетов (по 8–9 Ту-22 К). Примерно за 500 км до цели группы ударных самолетов набирали высоту, а потом, разойдясь вправо-влево, атаковали цель с разных направлений. Аналогичную тактику применяли и Ту-95 К, за исключением того, что в их боевых порядках не было специальных постановщиков помех (из-за отсутствия таковых вообще). Удары наносились без истребительного прикрытия ввиду отсутствия истребителей дальнего сопровождения.
Перед полками стояли конкретные задачи. Ракетоносцы Ту-22 К предназначались для нанесения ударов по авианосным группировкам в Средиземном море. Задачей Ту-22 Р было ведение разведки средств ПВО, систем управления и военных объектов вероятного противника на суше, а также отслеживание кораблей и конвоев на море. Полеты разведчиков в мирное время были сродни боевым, сопровождались изрядной долей риска и частыми встречами с самолетами «вероятного противника».
В мирное время разведка сводилась к обнаружению группы боевых кораблей НАТО, облету, фотосъемке и отслеживанию. Это часто сопровождалось достаточно жестким противодействием. Так, по воспоминаниям летчиков из Зябровки, натовские истребители пристраивались строго под фюзеляж Ту-22 Р, закрывая свои корабли и мешая фотосъемке, отжимали разведчика от конвоя, производя опасные маневры в непосредственной близости от него и т. п. Отслеживание отдельных кораблей было более простой задачей.
Наиболее сложной и опасной операцией при действиях над морем в военное время считалось поражение авианосца. В ней предполагалось участие не менее четырех разведчиков и до дивизии ракетоносцев. Ту-22 Р шли первыми. Их задача — из всех кораблей авианосной ударной группы идентифицировать авианосец и сообщить его точные координаты ударной группе. При подходе к кораблям одна пара Ту-22 Р оставалась на высоте для постановки помех и ретрансляции развединформации, вторая — «падала» до высоты 100 м и прорывалась к АУГ на дальность визуального контакта –10–15 км. Как только авианосец обнаруживался, номер его «квадрата» сообщался ракетоносцам, которые производили пуски с рубежа около 300 км. Затем задача прорвавшейся к кораблям противника пары «упрощалась». Ей нужно было, во-первых, уйти от поражения при взрыве своих ракет, во-вторых, уклониться от ракет противника (дальность пуска — до 30 км) и палубных истребителей (рубеж перехвата — до 600 км). Шансы уцелеть были невелики.
Полки на Ту-22 участвовали во всех крупных учениях Вооруженных сил. К примеру, на учениях «Запад-84» 121-й гв. тбап (командир — п/п-к Никулин Н.А.) был поднят по тревоге. Взлетев с аэродрома Мачулищи, боевые порядки прошли через полигон Рыйка (под Тарту). Отработав на полигоне, экипажи снизились на предельно малые высоты (100 м) и продолжили полет на Запад над Балтийским морем до траверза ГДР.
Далее полк разделился на две группы, которые левым разворотом вышли на Берлин и обогнули столицу ГДР с запада на восток. После этого одна из них приземлилась на аэродроме Темплин, другая — в Фалькенберге. О присутствии в ГДР целого полка ракетоносцев ДА не знали ни в ПВО ГСВГ, ни в НАТО. Настолько скрытно от средств они осуществили «прорыв».
День экипажи отдыхали, а в следующую ночь полк ушел на Балтику с набором высоты. Обратный маршрут был выполнен в плотных боевых порядках, на больших высотах и на максимальных скоростях, под прикрытием активных и пассивных помех. Полк успешно преодолел зоны возможного обнаружения средств ПВО страны, выполнил тактические пуски ракет на полигоне Куршской косы под Калининградом и сел на своем аэродроме.
…Взметнулся в небо снова самолет,
Сквозь тучи неба серого свинца.
Готов за небо чистое пилот
Сражаться до победного конца.
Мы, защищая Родину свою,
Любые испытания пройдем,
И через гром и молнию в бою
Мы знамя полковое пронесем…

Слова из «Песни Гвардейской полка»

Все ракетоносные авиаполки на Ту-22 К являлись «мастерами боевого применения». Например, отрабатывая выход полка из-под ракетного удара, 25 экипажей на Ту-22 могли взлететь через 12 минут с временной дистанцией 30 с. Разведывательные — 290-й и 199-й гв. одрап — выполняли регулярные полеты вдоль границ стран НАТО по плану «Катапульта», в акваториях Баренцева, Норвежского и Черного морей, ведя воздушную разведку средств ПВО вероятного противника.
С бомбардировщиками отрабатывались способы нанесения бомбовых ударов с больших и малых высот по авиационным, ракетным, военно-морским базам вероятного противника, укрытиям в скалах, складам, коммуникациям и различным объектам инфраструктуры. Разрабатывались способы выполнения до трех бомбометаний в одном заходе, поражения узкополосных целей, подводных лодок.
В процессе различных учений отрабатывались приемы преодоления системы ПВО, выполнения задач с перебазированием с одного ТВД на другой, в различных боевых порядках, с посадкой на тундровые и ледовые аэродромы, с одной-двумя дозаправками топливом в полете, совместного выполнения задач с силами флота, взаимодействия с фронтовой авиацией и истребителями.
Ежегодно проводившиеся учения разного масштаба являлись своеобразным экзаменом для экипажей Дальней авиации на боевую зрелость. Вот далеко не полный перечень учений, проводимых по плану министра обороны и главнокомандующего ВВС: «Радуга», «Север-70», «Запад-72», «Зенит-72», «Удар-72», «Запад-73», «Гранит-76», «Запад-81», «Щит-84», «Буран-89».
В феврале 1980 г. с 6-м отбак впервые под руководством ГК ВВС отрабатывался вопрос оперативного применения будущей ВА ВГК (СН) на тему «Планирование воздушной операции ВА ВГК по поражению авиационной и ракетно-ядерной группировки противника на Западном ТВД, уничтожение АВМ из состава АМГ в Северном море и переход к применению ядерного оружия». Впервые практически отрабатывался вопрос массовой переброски авиационных ракет самолетами ВТА Ил-76 из Сольцов в Рязань, а также выполнение боевой задачи на полигоне Полесский самолетами Ту-22 М2 с максимальной бомбовой загрузкой (внешняя и внутренняя подвеска бомб).
После формирования 46-й ВА ВГК (СН) руководящий состав в августе 1980 г. принял участие в проводимом под руководством МО СССР оперативно-стратегического КШУ «Юг-80» с целью более глубокого изучения Южного направления, где уже более полугода велись боевые действия в Афганистане, и получения практики руководящим составом в подготовке боевых действий на данном направлении. Учение показало роль и место ВА ВГК в проводимой на Южном ТВД стратегической операции. На учении отрабатывались вопросы завоевания господства в воздухе, разгром АУГ в Аравийском море, отработка взаимодействия с авиацией флота, силами фронтов и ВДВ в борьбе с силами быстрого развертывания противника. Это была тренировка к будущим реальным боевым вылетам в Афганистан.
В апреле 1981 г. 46-я ВА ВГК участвовала в оперативном КШУ «Удар-81». К учению привлекались 184, 185, 52, 341, 132, 840, 402, 200, 20-й тбап, 199-й и 290-й одрап. Полки использовали аэродромы рассредоточения Моздок, Мин. Воды, Насосная, Тбилиси, Армавир, Кутаиси, Мары-1, -2, Карши-1, -2, Ашхабад. Боевое применение отрабатывалось на полигонах Полесский, Гурьяново, «500» и «600». Руководящий состав получил практику в управлении соединениями и частями в стратегических операциях с применением ОСП и ЯСП, в создании авиационной группировки в сжатые сроки, а летный состав отрабатывал тактические приемы при выполнении боевых задач. На учении было выполнено 231 маршрутный полет с налетом 780 часов, 34 полигонных бомбометания, 3 практических пуска ракет.
В сентябре 1981 г. под руководством министра обороны СССР проводились учения «Запад-81». От 46-й ВА ВГК к учениям привлекались 52, 121, 132, 341, 840-й тбап. На учении получены оценки: по самолетовождению — 4,75, по полигонным бомбометаниям — 4,7, по практическим пускам — 5. Тогда 840-й полк выполнял три вылета, два из них — с бомбометанием на полигонах Кузьминское и Дубно, общая оценка — «отлично».
В апреле 1982 г. 46-я ВА ВГК привлекалась к проводимым по плану ГК ВВС учениям «Удар-82». Привлекались к практическим полетам 402, 132, 840, 184, 260, 251, 203, 226, 199, 290-й полки. Выполнено 897 самолето-вылетов с налетом 2309 часов, 240 бомбометаний (отлично), 7 пусков ракет (отлично).
В этом же году в июне армия участвует в учениях «Центр-82», проводимых по плану МО СССР. Отрабатывался вопрос управления ВС при стратегическом развертывании и в ходе войны. Для практических действий привлекались 185, 199, 226-й полки с использованием аэродромов Ашхабад, Небид-Даг, Мары, Ташкент, Чаган.
В марте 1983 г. с 46-й ВА ВГК главком ВВС проводит армейское КШУ с привлечением 22-й гв. тбад в полном составе, а также 251, 840, 290, 226-го полков. Тема: «Планирование и организация боевых действий ВА ВГК по разгрому авианосных и авиационных группировок противника с выполнением маневра на Южный ТВД». Выполнено 317 самолето-вылетов с налетом 1210 часов, 136 бомбометаний, 3 пуска ракет. Учения были омрачены нарушением государственной границы СССР с Ираном экипажем м-ра Чижова (203-го гв. тбап), который выполнял взлет с оперативного аэродрома Моздок.
В июле этого же года воздушная армия принимала участие в оперативно-стратегическом КШУ «Прибалтика-83», проводимом под руководством МО СССР. Учебные вопросы отрабатывались с использованием АСУ «Центр». Принимаемые решения обозначал 226-й гв. оап РЭБ.
В июле 1984 г. 46-я ВА ВГК участвует в учениях «Запад-84». Тема: «Подготовка и ведение самостоятельной воздушной операции ВА ВГК в рамках воздушной операции на ТВД по срыву развертывания и вторжения противника». К обозначению практических действий привлекались 132, 840, 185, 402, 341, 226, 290, 199-й полки, использовались полигоны Гурьяново, Калиновка, Витшток (ГДР), «600» и «700». Оперативная группа командования армии выезжала на передовой КП Вюнсдорф (ГДР), где заслушивалась министром обороны. По учению выполнено 283 самолето-вылета с налетом 922 ч., 73 бомбометания, 7 пусков ракет.
Через месяц по плану главкомата ВВС с 46-й ВА ВГК проводится армейское КШУ-84 на тему: «Подготовка к ведению боевых действий ВА ВГК по разгрому основных ракетно-ядерных и авиационных группировок противника на смежных ТВД». К практике привлекались 185, 132, 200, 341, 199, 290, 226-й полки, вопросы боевого применения отрабатывались на полигонах Гурьяново, Кузьминское, Каранагайский, Дубно, «600», «700». Использовались оперативные аэродромы Октябрьское, Арциз, Бобровичи, Кедайней, Озерное, Левковка, Миргород. Выполнено 177 самолето-вылетов с налетом 522 ч., 41 бомбометание, 3 пуска ракет.
В том же 1984 г. 19 мая при проверке 1096-го тбап экипаж командира эскадрильи п/п-ка Ромакова Н.Е. на самолете 3М при бомбометании на полигоне Гурьяново всю серию из 58 боеприпасов уложил в ВПП аэродрома условного противника, подтвердив отличную боевую подготовку экипажа и эскадрильи.
В августе 1984 г. 1006-й тбап 37-й ВА ВГК (командир п-к Дербенев А.И.) на Ту-95 КМ при проверке Генеральным штабом ВС СССР после приведения в готовность с учебным боекомплектом ракет через 4 часа взлетел всем составом с аэродрома Узин (Украина), выполнил две дозаправки топливом в полете (танкеры обеспечивали с Энгельса и Украинки), нанес удар по условному противнику в акватории Тихого океана и вернулся на базовый аэродром через 23 часа. Полк получил высокую оценку, а все руководство полка — повышение по службе.
Иванов С.В. (командир эскадрильи 1023-го тбап): «Там же в Жуковском были выполнены и первые полеты на максимальную продолжительность, и максимальную дальность. Особенно мне заполнился полет 1984 года на максимальную продолжительность, в паре с майором Кравченко. Командование Дальней авиации уже имело предварительную информацию, что самолет Ту-95 МС не выдает необходимых данных по одному из основных заданных летных параметров, из-за большого количества отбора воздуха от двигателей на все виды обогревов и вентиляцию оборудования в полете.
Перед полетом мне была поставлена задача Командующим 37-й ВА ВГК, произвести посадку с остатком не более 6 тонн на аэродроме Жуковский. Полет выполнялся с ведущим инженером-испытателем на борту, который отвечал за эту программу. После взлета с максимальным весом и набора начальной высоты полета по потолкам, инженер стал строжайшим образом контролировать заданный режим полета на минимально-допустимой скорости, что не позволяло даже включить автопилот и через каждые 30 минут полета по мере выработки топлива приходилось увеличивать высоту снова до практического потолка. Так продолжалось в течение нескольких часов, но на обратном участке полета после прохода Северного полюса ведомый экипаж доложил об уменьшении количества масла на третьем двигателе. Через 10 часов полета при остатке масла 70 литров Кравченко выключил двигатель, снизился на высоту полета на трех двигателях, снизил скорость, соответствующую числу М — 0,6, и продолжил полет. “Земля” заволновалась, постоянно требуя остатки топлива на посадке.
Но, так как полет еще проходил за полярным кругом и должен был выполняться в паре, я, оставаясь на большой высоте, полетел по маршруту галсами, чтобы не обогнать своего ведомого, постоянно контролируя его остаток топлива. Инженер-испытатель преследовал свои цели и умолял не изменять режим полета, чтобы достичь объективного конечного результата, хотя бы на одном самолете.
По нашим расчетам остаток на посадке в Жуковском должен быть около 10 тонн, с последующей выработкой топлива в районе аэродрома, что не вызывало никаких опасений. После пролета Сыктывкара и попадания в облака, я дал команду ведомому экипажу действовать самостоятельно. По закону авиационной подлости, усилился встречный ветер, а при подходе к аэродрому посадки получили команду от РЦ УВД «Саксофон» следовать на запасной аэродром Куйбышев, из-за ухудшения метеоусловий на аэродроме Жуковский. И вот здесь мое многочасовое галсирование за Кравченко вылилось в аварийный остаток топлива на посадке в Куйбышеве.
Посадку пришлось выполнять с прямой, в условиях жесткого минимума погоды с остатком 4 тонны, фактически без права на повторный заход. После освобождения полосы, я обнаружил несколько пожарных машин, все ждали аварийную посадку экипажа Кравченко, который сел на трех двигателях, через несколько минут после меня. Остаток топлива на ведомом самолете оказался 7 тонн, потому что при полетах с малыми весами расход топлива на трех двигателях оказался значительно меньше, чем на четырех. Продолжительность того полета составила 16 часов 05 минут.
После посадки на самолете Кравченко остаток масла на третьем двигателе оказался нормальным и составил 120 литров, просто был неисправен датчик масломера. Подобных отказов с выключением исправных двигателей в полете в последующем было несколько и, как правило, в полетах на дальность. Через некоторое время была выполнена доработка самого датчика, а в руководство по летной эксплуатации самолета внесены соответствующие изменения о выключении двигателей при минимальном остатке масла только при уменьшении его давления или изменении других параметров работы двигателя».
В целях определения способности войск ПВО страны вести борьбу с крылатыми ракетами типа ALKМ, а также для отработки способов боевого применения крылатых ракет Х-55, 1023-й полк принимал участие в межвидовом учении «Баланс». Оно состоялось в сентябре 1984 г. на полигоне Сары-Шаган в Казахстане. По его результатам обе стороны убедились, что эти ракеты являются эффективным оружием первого удара. Ту-95 МС на учениях летали даже с грунтовых аэродромов Талды и Шуга под Семипалатинском.
В июле 1985 г. 46-я ВА ВГК привлекается к оперативно-стратегической командно-штабной военной игре с показом авиационной техники генеральному секретарю ЦК КПСС Горбачеву М.С. в Мачулищах. По игре армия участвовала в нескольких воздушных операциях на ТВД с применением обычного и ядерного оружия. Командование армии и 22-й тбад демонстрировали всему руководящему составу ВВС процесс принятия решения на боевые действия.
Важной составной частью боевой подготовки 37-й ВА ВГК с 1985 г. стали регулярные полеты на боевое патрулирование. Генеральным штабом была поставлена задача с 1 января 1985 г. приступить к патрулированию с учебными ракетами Х-55 в удаленных районах. Задача была новой, и к ней стали готовиться заранее. Полк заранее усилили заправляемыми летчиками из других частей 37-й ВА ВГК.
Еще не было официальных приказов и директив по организации таких полетов, но полк уже готовился их выполнить. Полку было определено четыре района патрулирования, все они размещались в непосредственной близости от государственных границ США и Канады. Первый район находился около западного побережья США в северной части Атлантического океана. Взлет осуществлялся с базового аэродрома, попутная заправка осуществлялась от танкеров по 35 тонн топлива над Баренцевым морем, и посадка — на аэродроме Оленья на Кольском полуострове. При выполнении полета всегда осуществлялся перехват и сопровождение истребителями противника с аэродромов Норвегии и Исландии и иногда с территории США. Продолжительность этого полета была от 18 до 20 часов.
Второй район располагался около северного побережья Канады, за Северным полюсом. Взлет выполнялся с базового аэродрома, попутная заправка топливом производилась в районе Новой Земли с приемом 25 тонн топлива, посадка — на базовом аэродроме. Продолжительность полета составляла 16–17 часов. По своему напряжению этот полет был самым простым, в котором только один раз был перехват истребителями НАТО.
Третий район находился около северного побережья Аляски в Северном Ледовитом океане. Взлет осуществлялся с базового аэродрома, попутная дозаправка производилась после прохода траверза Анадыря с приемом 35 тонн топлива и посадкой на базовом аэродроме. Продолжительность полета составляла 18–19 часов.
Четвертый район располагался около южного побережья Аляски в Тихом океане. Взлет осуществлялся с базового аэродрома, попутная дозаправка — над Охотским морем с приемом 35 тонн и посадкой на аэродроме Украинка. Перехват истребителями противника выполнялся всегда. Продолжительность полета составляла 18–19 часов.
Первый официальный вылет на патрулирование был выполнен 30 января 1985 г. парой самолетов Ту-95 МС (командиры экипажей — майоры Иванов С.В и Кравченко В.М.) с 6 учебными Х-55 на борту.
Продолжительность полета с приемом в воздухе по 27 тонн топлива составила 16 ч. 51 мин. Самолеты находились в зоне боевого дежурства около двух часов, экипажи выполнили тактические пуски ракет в разрешенных зонах и вернулись на базовый аэродром. По причине внезапности для ПВО НАТО перехватов истребителями не было. У Кравченко В.М. через 10 ч. полета по неисправности выключился один двигатель, и полет заканчивался на трех.
Со второй половины 1985 г. этот маршрут выполнялся с двумя (попутной и встречной) дозаправками и стал самым сложным. Его продолжительность составила 24–26 часов, зато экипажи садились у себя дома на аэродроме Чаган, а не ночевали на оперативных аэродромах.
Встречи «патрулей» на земле были торжественными, им посвящались «молнии» и боевые листки. Для экипажей на аэродроме оборудовали сауну с бассейном, а в столовой накрывали праздничный стол и выдавали «боевые» сто грамм.
Вспоминает командир эскадрильи 1023-го тбап Иванов С.В. (засл. военный летчик РФ полковник Иванов С.В. выполнил 15 полетов на дежурство к берегам США, а на втором месте в полку по количеству рейдов к далеким берегам был майор Мишнев В.Н. — его экипаж слетал на это специальное задание 12 раз. Оба офицера были награждены боевыми орденами. — Ред.):
«…При полетах на патрулирование наши самолеты “перехватывались” истребителями с авиабаз Буде (Норвегии), Кефлавик (Исландия), Нью-Фаундленд (США), которые дозаправлялись в воздухе от танкера КС-135 и по несколько часов сопровождали наши Ту-95 МС. Перехваты и сопровождение в третьем и четвертом районах выполняли истребители с континентальной части США, вели они себя агрессивней, чем европейские летчики. По всей видимости, сказывалась близость собственной территории, а может, не хватало опыта выполнения подобных полетов. Самолеты были новые, не размалеванные, и покрашенные серой краской.
На перехват прилетали, как правило, тройками, все с полным боевым боекомплектом. Один располагался на удалении 1500 метров от ведомого ракетоносца и держал под прицелом оба наши самолета, два других перехватчика занимались фотографированием. Никаких приветствий, помахиванием руками и улыбок не было и в помине. Да и откуда им было быть? Ведь и мы, и они хорошо помнили происшествие с южнокорейским “Боингом” (южнокорейский пассажирский самолет нарушил госграницу СССР на Дальнем Востоке и был сбит. — Ред.). И любая ошибка в поведении или самолетовождении каралась бы незамедлительно. Обстановка в наших экипажах тоже была очень напряженной и информацию об окончании сопровождения все воспринимали с большим облегчением…»
Но не всегда полеты проходили штатно.
Иванов С.В. продолжает: «… В нормальное выполнение полета уже не в первый раз вмешался другой опасный фактор — погода. Пугать нас метеорологи начали еще на предполетных указаниях. На посадке в Оленьей ождали туман, а в зоне боевого дежурства располагался мощнейший циклон. Полет над Атлантикой выполнялся в облаках в течение нескольких часов, в условиях непрекращающейся болтанки, которая на высотах, близких к практическому потолку, не позволяла ни на минуту расслабиться. Особенно тяжело приходилось ведомому экипажу, и на некоторых этапах мы менялись местами. Опасностью повеяло, когда за 150 километров до конечной точки маршрута командный пункт Воздушной армии дал команду о прекращении задания и возвращению на аэродром посадки. Как потом окажется, это и спасло нас от тяжелых последствий.
Остаток топлива на посадке составлял по расчетам около 16 тонн, что не вызывало никаких опасений. Около двух часов ночи, после установления связи с руководителем полетов на аэродроме Оленья, получили команду следовать на запасной аэродром Кипелово в Вологодской области, из-за наличия тумана. Дальняя связь, которая у нас отлично работала около побережья Соединенных Штатов, после выхода на береговую черту почему-то пропала у обоих экипажей. На подходе к Кипелову, руководитель полетов дает нам указание парой без снижения следовать на аэродром Сольцы Новгородской области, также из-за наличия тумана. Посчитали остаток топлива — мало, но хватает. Но руководитель полетов на аэродроме Сольцы сам вышел на связь и сообщил, что двадцать минут назад сам отправил свою четверку на запасной аэродром Тарту, который после их посадки сразу закрылся по метеоусловиям. И куда следовать нашей паре, он никакой информации не имеет.
Два стратегических ракетоносца, после двадцатичасового полета, находясь над своей территорией, оказались полностью без управления. Такого я не мог представить себе даже в страшном сне. Далее нам дают указание следовать на аэродром Кедайняй в Прибалтике, где базируются транспортные самолеты ИЛ-76, и просят перейти на связь с Рижским РЦ УВД. Никаких гарантий, что там нет тумана, нам никто не дает, да и аэродром нам этот не очень для посадки подходит, очень короткая и узкая полоса.
Докладываю Ленинградскому РЦ УВД, что занял режим максимальной продолжительности полета, и топлива осталось на час полета, находимся на высоте 10 800—11 100 метров. Дальней связи с КП ВА нет, и в эфире на пять минут наступила тишина, которая звенела в ушах. Наконец РЦ УВД Ленинградской зоны вызывает нас на связь и дает указание о посадке в Ленинграде на аэродроме Пулково. Это международный гражданский аэропорт, и у нас нет никаких его данных, так как выполняли полет без сборников и регламентов, в соответствии с требованиями руководящих документов по организации подобных полетов. У штурмана корабля оказалась только частота дальнего привода и номер канала РСБН.
Тут РЦ УВД дал нам частоту контроля, тот — частоту подхода, и нас срочно завели на внеочередную посадку. Наконец-то появилась дальняя связь с КП ВА, с указанием садиться в Пулково. Видимость на заходе была меньше нашего ночного метеоминимума, но отступать было некуда. Добрым словом вспомнил тех специалистов, которые оборудовали наш самолет посадочной системой “ИЛС”. Посадку произвели на рассвете с остатками по 3 тонны. Продолжительность полета составила 20 часов 30 минут, и немного становилось не по себе от мысли, что было бы, если команду на возвращение из Атлантики дали немного позже или не дали совсем.
В последующем для экипажей, выполняющих полеты на патрулирование, были созданы два пакета, в которых находились: командировочные удостоверения, талоны питания, документы на заправку топливом и банковские реквизиты для оплаты по счетам. Пакеты получали командиры кораблей перед заступлением экипажа на боевое дежурство. Это новшество не раз выручало наши экипажи при выполнении посадок на запасные аэродромы Новосибирск, Красноярск, Норильск, Омск и многие другие».
С мая 1985 г. за патрулирование начали выплачивать денежное вознаграждение. Экипажам боевых самолетов за каждый вылет начислялось 15 % от должностного оклада, для технического состава — 7 %, а для личного состава танкеров — 10 и 5 % соответственно. Участникам полетов также предоставлялась возможность приобрести легковые автомобили вне очереди. Все это так простимулировало личный состав, что количество желающих летать на спецзадания в полку и дивизии резко увеличилось.
В сентябре 1985 года командующий 37-й ВА ВГК генерал-лейтенант авиации Дейнекин П.С. провел исследовательское летно-тактическое учение 1023-го полка на новых самолетах Ту-95 МС. Из положения дежурства на земле в готовности № 1 на оперативных аэродромах полк по сигналу вышел из-под “ракетно-ядерного удара”. Все три эскадрильи выполнили дозаправку от танкеров 201-й тбад и в заданное время выполнили тактические пуски ракет Х-55 по заданным объектам. Задача исследовательского учения была выполнена с высоким качеством, а летчики и штурманы по технике пилотирования и самолетовождению получили оценку “отлично”. Этим ЛТУ полк закончил войсковые испытания.
В новый, 1986 год, 1023-й тбап вступил как один из наиболее подготовленных в 37-й ВА ВГК. Из тридцати штатных командиров кораблей 28 человек были летчиками 1 класса, подготовленными на дозаправку днем и ночью (самолетов по штату — 20. — Ред.). А в апреле 1986 года полк выполнил еще один уникальный вылет на проверку ПВО страны, когда ночью над Уралом от танкеров заправились все 20 ракетоносцев Ту-95 МС. Приказом Министра Обороны СССР полк был награжден вымпелом “За мужество и воинскую доблесть”, проявленную при выполнении заданий Советского правительства и Министра обороны, а также за особые отличия на учениях».
В 1986 году с 46-й ВА ВГК проводится армейское КШУ «Гранит-86» на тему: «Подготовка и ведение воздушной операции ВА ВГК по нарушению коммуникаций и срыву перевозок противника в стратегической операции на Западном ТВД». К практическим действиям привлекались 121, 200, 203, 132, 402, 840, 185, 251, 260, 199, 290, 226-й полки с использованием оперативных аэродромов Кропоткин, Ставрополь, Армавир, Шпротава (ПНР), Мин. Воды, Нальчик, Моздок, Буденовск. Выполнено 491 самолето-вылет с налетом 1508 ч.
В октябре 1986 г. 46-я ВА ВГК была подвергнута проверке ГИМО. По теории армия участвовала в воздушной операции на Западном ТВД под руководством ГК ОВС на ЗТВД по разгрому ракетно-ядерной и противовоздушной группировок СГА и ЦГА с целью завоевания господства в воздухе с последующим переходом к применению ядерного оружия. Оценка — удовлетворительно.
В 1981 г. американцы на двух самолетах В-52 облетели вокруг земного шара. Наш ответ был таков: 1006-й тбап всем составом произвел облет вокруг территории Советского Союза, а в 1987 г. с шести аэродромов поднялась в воздух вся 79-я стратегическая дивизия (Чаган) на самолетах Ту-95 МС. Все экипажи произвели дозаправку в воздухе от танкеров 3М и М-4, а двенадцать экипажей произвели повторную дозаправку. Руководил этой уникальной операцией командир дивизии генерал-майор авиации П.Т. Бредихин.
В таком масштабе дозаправка в воздухе не проводилась ни у нас в стране, ни за рубежом, ни до и ни после этого.
В 1987 г. ГК ВВС проводит с 46-й ВА ВГК учение на тему «Подготовка и ведение воздушной операции ВА ВГК в ходе контрнаступательной операции на Западном ТВД с переходом е применению ядерного оружия». Привлекались 52, 185, 251, 341, 260, 121, 200, 203, 132, 402, 840, 199, 290-й полки (все полки армии), которые частью сил рассредоточивались на аэродромы Витебск, Остров, Кипелово, Быхов, Октябрьское, Сеща, Бобровичи, Минск-2, Калининград, Узин, Винница, Вознесенск, Борисполь. Армейская группировка была сосредоточена на 26 аэродромах, часть из которых была гражданских. Взлет армии был произведен за 7 мин. Выполнено 474 самолето-вылета с налетом 1538 ч., 93 бомбометания и 5 пусков ракет на полигонах Калиновка, Рыйка, Гурьяново, Кузьминское, Витшток (ГДР), Пшемкув (ПНР), «600».
В 1988 г. 1023-й полк закончил программу войсковых испытаний «АИСТ», что легло в основу освоения самолета Ту-95 МС другими частями Дальней авиации.
В феврале 1989 г. к патрулированию у берегов Северной Америки на самолетах Ту-95 МС приступил и 1006-й тбап 106-й тбад (Узин).
В конце восьмидесятых холодная война между двумя сверхдержавами как бы заканчивалась. Зоны дежурства вначале отодвинули от берегов Америки южнее Северного полюса, а в 1992 г. полеты на дежурство в них запретили совсем. И только через пятнадцать лет (в 2007 г.) уже другое поколение российских военных летчиков приступило к выполнению подобных задач на тех же самолетах Ту-95 МС.
Вместе с тем Дальняя авиация выполняла и особые задачи.
В июне 1967 г. 45-й (Мигалово) и 184-й тбап (Прилуки) были приведены в готовность к нанесению удара по Израилю. Командир 2-го отбак ДА генерал-лейтенант авиации Решетников В.В: «…Получаю боевое распоряжение: подготовить полк ударных самолетов и нанести удар по израильским военным объектам. В один из гарнизонов летит сигнал боевой тревоги. Подвешиваются бомбы, заливаются баки. Летчики и штурманы всматриваются в карты, прокладывают маршруты к целям, изучают ПВО противника. А мои телефоны “ЗАС” и “ВЧ” не умолкают. Указания, противореча предыдущим, следуют одно за другим. Голоса раздраженные, взвинченные, нетерпеливые. Они сами — и командующий ДА Агальцов, и его штаб — сидя под крепким генштабовским прессом, только успевают ретранслировать многоканальный поток грозных приказов и распоряжений, стекавших, в конце концов, в тот замордованный гарнизон.
Москва потихоньку выпускает пар. Сначала звонок: вылет по особой команде. Потом пришел “отбой”. Все облегченно вздохнули. Вернувшихся с аэродрома дома встречали как уцелевших на войне. Политотдельцам в этой заварухе так и не удалось обнаружить видимых признаков подъема боевого и интернационального духа. Бравурные ноты, нужно думать, звучали только в их политдонесениях».
Из воспоминаний В. Шуневича: «В 1967 г. я служил в Прилуках. Вдруг в воскресенье объявили тревогу. Ну нам не привыкать. Схватил пустой чемодан и побежал на аэродром. Думаю, сейчас, как всегда, займем свои места в кабине. Неожиданно команда: стереть звезды с самолета! Мы обалдели. Всем дали камни, и мы начали тереть борта и крылья наших Ту-16. Затем поступил приказ одной эскадрилье перелететь в Моздок. Нам загрузили бомбы — не знаю, атомные или неатомные, — и сказали, что боевое задание — бомбить Тель-Авив! Заваруха между Израилем и Египтом.
Документы приказали сдать в штаб. Сидим. Команды на вылет нет. Уже 12 часов ночи. Оказывается, не все экипажи укомплектованы. Кто-то на рыбалку уехал, кто-то к теще. Воскресенье! Начальник штаба перехватывал бегущих на стоянку самолетов людей: “Ты кто, штурман? Беги на 35-й самолет. Радист? На 12-й!” Самолеты — как куры ободранные, без опознавательных знаков. Вернемся ли? Просим командира дать машину, чтобы домой съездить хоть вещи взять. Приезжаем в гарнизон, а там возле каждого дома, несмотря на ночь, — толпа женщин. Они бросились к нам: “А мой где? А мой?..” Ничего толком не можем ответить. Забрали вещи, вернулись на аэродром. К утру поняли, что никакого вылета не будет. Но одна эскадрилья улетела в Моздок, людей нет, экипажи получились смешанные. Теперь здесь некомплект… Я понял тогда, что мы к войне не готовы, потому что вылет с боевыми бомбами оказался для нас чем-то неожиданным».
В мае 1969 г. 1229-й тбап (Белая) был перебазирован на аэродром Семипалатинск и готовился к нанесению удара по вклинившейся китайской группировке войск на границе с Казахской ССР. Через два месяца задача была снята.
9 ноября 1975 г. на одном из кораблей Балтийского флота заместитель командира по политчасти капитан 3-го ранга В. Саблин, изолировав командира, в безумной попытке пытался сделать «демарш» и с помощью команды корабля инициировать антикоммунистическое выступление в Кронштадте.
Командующий ДА ГСС генерал-полковник авиации В.В. Решетников так описывает эти события. «…Я получил приказ утопить беглеца ракетным ударом, но кое-как отвинтился от этой задачи, поскольку “операция” грозила не столько гибелью корабля и команды, а почти с абсолютной вероятностью, поражением любой другой плавучей махины, коими наполнена Балтика, а чего доброго и иностранного пассажирского лайнера.
Где искать этот призрак? Целеуказания нет и никто его не даст. Главком нервничает. Все мои толкования, что пуск ракет по недостоверной засветке может привести к крупноскандальным последствиям, только раздражали его. Он и сам понимает, во что обошлась бы моя безоглядная команда, если бы ракеты, пущенные наугад, обознались адресатом. Но в надежде на случайную удачу жмет на мою душу. Над ним висит министр обороны — нетерпеливо требует одного: “Немедленно утопить”. Обстановка накалилась до предела.
Рядом с министром — главком ВМФ. Он упорно убеждает министра, что для удара по кораблю — самые лучшие ракеты те, что стоят на вооружении ДА. Лукавит он, прекрасно понимая, чем может обернуться вся эта эпопея, и потому пока не поздно, заранее отводит назревающую беду от себя подальше.
Я пока держусь и каких-либо команд не подаю. Главком поднимает фронтовые бомбардировщики… Они нанесли удар по гражданскому грузовому транспорту… Последняя надежда повисла на морской авиации… За 15 сек. до удара моряков пришла команда “Отставить”. Корабль оказался в руках командира». (Команда корабля была расформирована, часть личного состава уволена и осуждена, Саблин — расстрелян. Через 15 лет СССР распался.)
От ДА по тревоге был поднят 121-й гв. тбап (Мачулищи). Из воспоминаний заместителя командира 22-й гв. тбад по ИАС п-ка Быстрова А.А.: «…А вот что было, когда 121-й полк готовился к вылету. Команда на применение ракет Х-22 ПСИ была ошибочной, так как она предназначена для снаряжения спецбоевыми частями. Обычных боевых частей для снаряжения большого количества таких ракет не планировалось штатным расписанием.
Информация из штаба дивизии об ошибочности распоряжения в вышестоящих штабах не воспринималась. Постоянно шли нервные запросы, в какой стадии подготовки находился в данный момент полк. В СИС полка произошел сбой в заправке ракет компонентами топлива. Одним из компонентов топлива ракеты нельзя было заправить, потому что не оказалось почему-то специальных переходников. Время по графику приведения полка в боевую готовность подходило к концу, а полк к вылету не мог быть подготовлен.
Тогда, как мне потом рассказал Г.Д. Нестеров (командир 121-го гв. тбап), он принял решение ракеты подвесить на самолеты в том виде, как они есть, вылететь и таранить корабль. К счастью, одновременно по тревоге был поднят полк самолетов Су-24 авиации Балтийского флота. Мне пришлось разбираться, почему СИС не смогла заправить ракеты компонентами топлива. Начальник СИС полка доказывал, что все необходимые приспособления для заправки ракет были в каптерке, но их почему-то не смогли найти в тот момент. Заместитель командира полка по инженерно-авиационной службе фактически встал на его защиту. Предложение мое о передаче вопроса о срыве выполнения боевой задачи полка для рассмотрения следственным органом не имело поддержки в штабе дивизии».
Ратный труд авиаторов Дальней авиации в советский период по достоинству был оценен Родиной. За успехи в боевой и политической подготовке были награждены орденом Красного Знамени: в 1968 г. — 200-й гв. и 840-й тбап; в 1970 г. — 73-я тбад; в 1975 г. — 6-й и 8-й отбак. В 1987 г. за успешное освоение стратегического самолета Ту-160 184-й гв. тбап 201-й тбад 37-й ВА ВГК был награжден орденом Ленина. Многие полки Дальней авиации были награждены Памятными Красными знаменами ЦК КПСС, Президиума Верховного Совета СССР и Совета министров СССР; республик и областей СССР; вымпелом министра обороны СССР «За мужество и воинскую доблесть»; Ленинской юбилейной почетной грамотой; занесены в Книгу почета ВВС. Так, 106-я тбад 37-й ВА ВГК была удостоена почетного наименования «Имени 60-летия СССР». Многие полки завоевывали звания «отличных» и победителей социалистического соревнования в ВВС. Тысячи авиаторов награждены орденами и медалями. Многим авиаторам присвоены почетные звания заслуженных летчиков и штурманов.

ЗАСЛУЖЕННЫЕ ВОЕННЫЕ ЛЕТЧИКИ СССР 1965 г.
ДРАГОМИРЕЦКИЙ Владимир Порфирьевич, генерал-лейтенант авиации КОРОБЧАК Николай Иванович, генерал-майор авиации РЕШЕТНИКОВ Василий Васильевич, генерал-лейтенант авиации 1966 г. БЕЗБОКОВ Владимир Михайлович, генерал-майор авиации 1967 г. АНДРИАНОВ Николай Тимофеевич, полковник ИКОННИКОВ Владимир Дмитриевич, полковник КОЛОДНИКОВ Владимир Алексеевич, полковник КРЮЧКОВ Василий Иванович, полковник ПАЛАГИН Николай Костантинович, полковник ПОНОМАРЕНКО Владимир Васильевич, полковник 1968 г. ДАВИДКОВ Виктор Иосифович, генерал-майор авиации ПЛОХОВ Алексей Александрович, генерал-майор авиации ШИХАНОВ Иван Васильевич, генерал-майор авиации ШМОНОВ Алексей Сергеевич, полковник 1969 г. АГУРИН Леонид Иванович, генерал-майор авиации ВАХНОВ Владимир Сергеевич, полковник 1970 г. МАРЧЕНКО Александр Иванович, генерал-майор авиации ХАРИН Леонид Андреевич, генерал-майор авиации 1971 г. ГОРБУНОВ Иван Владимирович, генерал-майор авиации 1972 г. СУББОТИН Константин Константинович, полковник БУРМИСТРОВ Михаил Николаевич, генерал-майор авиации НЕСТЕРЕНКО Василий Георгиевич, полковник 1973 г. ГОНЧАРЕНКО Иван Иванович, генерал-майор авиации ПОДОЛЬСКИЙ Владимир Данилович, генерал-майор авиации 1974 г. БАУСОВ Николай Михайлович, полковник ВОЛКОВ Александр Никитович, генерал-майор авиации ЖИХАРЕВ Александр Федорович, генерал-майор авиации КАРПОВ Александр Николаевич, полковник МАТРОСОВ Николай Васильевич, генерал-майор авиации 1975 г. ЧЕСНОКОВ Виктор Васильевич, полковник 1976 г. НИКИТОВ Владимир Александрович, генерал-майор авиации ШУКШИН Валерий Степанович, полковник 1977 г. ДОЛГИХ Анатолий Васильевич, генерал-майор авиации 1978 г. МАРЧЕНКО Юрий Михайлович, генерал-майор авиации 1979 г. ДМИТРИЕВ Владимир Борисович, генерал-майор авиации СЕНЬКОВ Климент Анатольевич, полковник 1980 г. ДОЛГАНОВ Юрий Георгиевич, генерал-майор авиации КОЗЛОВ Лев Васильевич, генерал-майор авиации 1981 г. КАЛУГИН Игорь Михайлович, генерал-майор авиации КОНСТАНТИНОВ Борис Афанасьевич, генерал-майор авиации ЛАРЦЕВ Сергей Семенович, генерал-майор авиации САУТИН Игорь Александрович, полковник 1982 г. ПЕЧЕЙКИН Анатолий Дмитриевич, полковник 1983 г. КАПЦЕВИЧ Владимир Евгеньевич, полковник 1984 г. ДЕЙНЕКИН Петр Степанович, генерал-майор авиации ЧЕРНОВ Анатолий Тимофеевич, полковник 1985 г. ИВАНОВ Валентин Степанович, генерал-майор авиации МАСЛЕННИКОВ Константин Васильевич, полковник 1987 г. СОЛОВЬЁВ Анатолий Иванович, генерал-майор авиации 1989 г. БРЕДИХИН Павел Тарасович, генерал-майор авиации 1990 г. ПУЗАНОВ Александр Иванович, генерал-майор авиации СТОЛЯРОВ Леонид Ефимович, генерал-майор авиации 1991 г. ТРЕЗНЮК Геннадий Петрович, генерал-майор авиации ТОМОВ Анатолий Пантелеймонович, генерал-майор авиации ОСИПЕНКО Александр Николаевич, генерал-майор авиациию

ЗАСЛУЖЕННЫЕ ВОЕННЫЕ ШТУРМАНЫ СССР
1965 г. ЯЛОВОЙ Федор Степанович, генерал-майор авиации 1966 г. ВАРИВОДА Евгений Яковлевич, подполковник 1967 г. ЧЕРКАСОВ Алексей Васильевич, полковник ЯШИН Николай Ильич, полковник 1968 г. КЕЦМЕЦ Александр Дмитриевич, полковник 1970 г. КОРБУТ Борис Степанович, полковник ШТЕЙНБЕРГ Юрий Робертович, полковник 1971 г. ХОХЛОВ Дмитрий Иванович, полковник ЧУРОЧКИН Василий Степанович, полковник 1972 г. ВОРОЖЕЕНКОВ Владимир Григорьевич, полковник ЧЕРКАСОВ Станислав Иванович, полковник ГАЛКИН Александр Николаевич, полковник 1973 г. РЫЖКОВ Петр Николаевич, подполковник 1974 г. ГАЛАНИНСКИЙ Вилен Павлович, полковник ТАТАРИНОВ Аркадий Федорович, полковник ЧЕРВЯКОВ Леонид Михайлович, полковник 1975 г. АНТИПИН Александр Григорьевич, полковник 1976 г. ГРИВЦЕВ Эльвин Алексеевич, полковник КОЛМАГОРОВ Павел Афиногенович, полковник 1977 г. ЧИБИСОВ Константин Михайлович, полковник 1978 г. ДЫМЧИН Викентий Алексеевич, полковник 1979 г. ИВЛЕВ Александр Иванович, полковник 1980 г. БОНДАРЕВ Виктор Александрович, полковник БЕССМОЛЬНЫЙ Александр Иванович, полковник СТАРЦЕВ Владимир Афанасьевич, полковник 1981 г. ГЛАЗУНОВ Николай Лаврович, полковник 1982 г. ВОДОЛЕЕВ Анатолий Федорович, полковник СЛИВКИН Леонид Андреевич, полковник 1984 г. ЕГОРОВ Владимир Егорович, полковник ПЕТРОВ Владислав Иванович, полковник 1987 г. ЛЫСЕНКО Анатолий Иванович, полковник 1990 г. КАРАГУЛАКОВ Анатолий Федорович, полковник ДЕМАКОВ Александр Васильевич, полковник 1991 г. ЯКОВЛЕВ Николай Михайлович, полковник ДРАГУНОВ Валерий Эрикович, полковник КОНОВАЛОВ Владимир Борисович.

ЛАУРЕАТЫ ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПРЕМИИ СССР
Генерал-лейтенант авиации МИЛОНОВ Владимир Егорович — начальник штаба Дальней авиации. Генерал-майор МОВЧАН Виктор Васильевич — заместитель командующего по инженерно-авиационной службе — главный инженер Дальней авиации.
Освоение новой техники и ее эксплуатация в период 1954–2015 гг. «стоили» Дальней авиации десятки самолетов и сотни человек летного состава. На 10 000 час. налета количество катастроф было: Ту-16 — 1,9; Ту-22 — 10,2; Ту-95 — 1,7; 3М, М-4 — 4,4; Ту-22 М — 6,5. Эти цифры могли быть и меньше, если бы не было такого отношения к расследованию летных происшествий, которое описано Решетниковым В.В.: «…Тяжек груз вины командира, теряющего свои экипажи, какие бы ни привели к этому причины. Это душевная боль на многие годы. …Но, кажется, не было в моей жизни ни одного расследования летного происшествия, когда бы абсолютно достоверный факт и лежащая на поверхности очевидность, ставшие причиной рокового исхода полета, не оспаривались бы, не подвергались массированным атакам со стороны тех, чьи ведомственные “уши” предательски торчали из обломков. Крупные специалисты, привлекаемые в состав комиссий для квалифицированного поиска возможных причин происшествия, занимали позицию, имеющую целью доказать вопреки очевидности фактов полную непричастность фирм, представителями которых они являются, ко всему случившемуся. Ожесточенные споры чаще всего заканчивались «мирными соглашениями» («Что было — то было»).

В штабе Дальней авиации ведется книга Памяти, в которой зафиксированы все катастрофы.
Кто-то скупо и четко
Отсчитал нам часы
Нашей жизни короткой,
Как бетон полосы.
И на ней – кто разбился,
Кто взлетел навсегда
Ну, а я приземлился,
Вот такая беда…
В. Высоцкий
Двум смертям – не бывать.
Не летать – это значит не жить,
Мы в полетах всегда от опасности на волосок,
Но бывает порой, раздвигаются Ада врата.
И предательски малой окажется вдруг высота,
И ничем катапульта тебе в этот раз не сумеет помочь.
Пустота скорбных глаз, почерневших, измученных жен.
И следы катастроф на душе, словно раны от пуль.
Не война ведь, а мы, вновь друзей провожаем гробы,
Всех погибших друзей доброй чаркой помянем не раз.


ГЕРОИ СОВЕТСКОГО СОЮЗА, ПОГИБШИЕ ПРИ ИСПОЛНЕНИИ СЛУЖЕБНЫХ ОБЯЗАННОСТЕЙ ПОСЛЕ ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ
1. М-р ИЩЕНКО Н.А. — командир авиационной эскадрильи 203-го тбап на Пе-8, погиб в авиакатастрофе 12.09.1945 г.
2. М-р БАЙМУРЗИН Г.И. — заместитель командира эскадрильи, погиб в авиакатастрофе 7.05.1948 г.
3. П/п-к ЧУМАЧЕНКО Д.В. — заместитель командир полка, погиб в авиакатастрофе 9.08.1948 г.
4. П/п-к КУРЯТНИК И.П. — командир 454-го тбап, погиб в авиакатастрофе 24.9.1952 г. на Ту-4, весь экипаж погиб.
5. П-к Рубцов А.П. — командир 202-го тбап, Ту-4, погиб в авиакатастрофе 21 августа 1954 г. на Ту-4. Вместе с ним погибли гв. п/п-к ЕВДОЩЕНКО С.В… к-н ХРАМОВ Л.А., к-н МИЩЕНКО Н.Г., ряд. ВЛАСОВ В.А., ряд. ВАЩЕНИКИН К.Д.
6. П-к ВЕРБИЦКИЙ А.Е. — командир 1096-го тбап. Катастрофа М-4, 26 июля 1956 г. Погибли вместе с ним: м-р ГОРЧАКОВ Н.П., п/п-к СПИЦЫН И.Л., м-р ЕЛПАТОВ В.К., к-н ЛЕЖНЕВ А.И., ст. л-т ГЛЕБОВ И.Н., к-н Ахмедшин К.Ф., ст. л-т ДРЕМОВ Н.П.
7. П-к Шашлов А.Я. — заместитель командира 15-й тбад, погиб в авиакатастрофе на Ту-16, 23 декабря 1956 г. в экипаже 341-го тбап м-ра Ломия. Весь экипаж погиб.

АВИАТОРЫ, ПОГИБШИЕ ПРИ ИСПОЛНЕНИИ СЛУЖЕБНОГО ДОЛГА В ПЕРИОД 1945–1990 ГГ.
1945 г. Катастрофа В-25, 12 июня, экипаж 362-го тбап к-на Пудова. Все члены экипажа погибли, кроме радиста Крымчанинова.
1948 г. Катастрофа Ту-2, экипаж л-та ВОЛКОВА. Погибли: л-т ВОЛКОВ и два члена экипажа.
1949 г. Катастрофа Ту-2, экипаж л-та ВАСИЛЬЕВА. Погибли: л-т ВАСИЛЬЕВ и два члена экипажа.
Катастрофа Ту-2, экипаж л-та БАЛЯБОЧКИНА. Погибли: л-т БАЛЯБОЧКИН и два члена экипажа.
1951 г. Катастрофа Ту-4, экипаж 251-го тбап к-на Новикова Н. Погиб к-н Новиков Н. и инспектор дивизии.
Катастрофа Ту-4, 6 марта, экипаж 226-го тбап к-на ПЯТКОВА И.И. Погибли: к-н Пятков И.И., к-н КАРПУНИН В.И., л-т ИБАТУЛЛИН Ю.И., ст. л-т ДУБИНИН Н.В., л-т НЕДИЛЬКО Р.К., ст. л-т ЕРЕМЕНКО Н.И., к-н МЕШКОВ В.Г., с-нт ЧЕРНОВ И.П., с-на КИРЕЕВ В.А., ряд. НЕДОШИВИН Ю.В., ряд. СИНЕВ В.М.
Катастрофа Ту-4, 6 марта, экипаж 226-го тбап к-на СТЕХИНА А.Я. Погибли: к-н СТЕХИН А. Я., ст. л-т КРЮЧКОВ Л.С., ст. л-т САМАЛЮК В.И., мл. л-т КОВТУН А.А., л-т ИЗОТОВ В.А., с-на КУЗНЕЦОВ А.К., ряд. БРЫСИН Е.С., ряд. БАГРОВ С.Н.
1954 г. Катастрофа Ту-4, 15 марта, экипаж 184-го тбап ст. л-та РОДИЧКИНА В.Н. Погибли: ст. л-т РОДИЧКИН В.Н., к-н ДОЛГОВ И.Н., к-н КОРОЛЬ В.М., ст. л-т ТЕТЕРЯ В.М., л-т ВОЛКОВ М.Ф., л-т КУЗЬМИН И.С., ст. л-т ДЕЖУРОВ Н.С., с-нт ГОПАНЧУК М.Н., мл. с-нт КУРЦЕВ К.З., ряд. СЫЛКО В.И., ряд. ЕМЕЛЬЯНОВ А.М., ряд. ЯРМОЛИНСКИЙ А.И.
Катастрофа Ил-28, 14 апреля, экипаж л-та СИНДЕЦКОГО. Погибли: л-т СИНДЕЦКИЙ, с-т НОСОВ.
Катастрофа Ту-4, 8 августа, экипаж ст. л-та КАЗАНЦЕВА. Погибли: ст. л-т КАЗАНЦЕВ и десять членов экипажа.
Катастрофа Ту-4, 1 сентября 1954 г., экипаж 341-го тбап п-ка НОЗДРАЧЁВА С.И. Погибли: п-к НОЗДРАЧЁВ С.И., п/п-к БУКИН С.Н., м-р СУШКО А.А., к-н НОВИКОВ Н.В., ст. л-т ТАРАСОВСКИЙ А.Я., к-н ЛЕБЕДЕВ А.Т., л-т СИЛКИН Б.С., старш. ЁЖИКОВ Н.И., ефр. ФАТЕЕВ Н.П.
1955 г. Катастрофа Ил-28, 1 февраля, экипаж л-та БЕДИЛО. Погибли: л-т БЕДИЛО, л-т КОНИКСОН, ряд. БУДАРИН.
Катастрофа Ту-4, 14 февраля, экипаж к-на ВЕРЯГИНА. Погибли: к-н ВЕРЯГИН и десять членов экипажа.
Катастрофа Ил-28, экипаж к-на ОСИКОВА. Погибли: к-н ОСИКОВ, к-н ТВОРОГОВ.
Катастрофа Ту-16, 06.08.1955 г., экипаж 226-го тбап к-на АЛЬКОВА И.И. Погибли: к-н АЛЬКОВ И.И., м-р ЛЕБЕДЕВ И.М., к-н МОЛЧАНОВ Н.Я., ст. л-т КАРМАННИКОВ А.Г., с-на АВРАМЕНКО Н.И., ст. с-нт ЧЕКАНОВ К.Д.
Катастрофа М-4, 22 августа, экипаж п/п-ка Пронина И.П. Погиб весь экипаж.
Катастрофа Ил-28, 21 сентября, экипаж л-та ПРИПУТИНА. Погибли: л-т ПРИПУТИН, л-т ДУДАКОВ.
1955 год. Катастрофа М-4, 16 июня, экипаж 1096-го тбап к-на КУВШИНОВА. Погиб ст. л-т БАЙШЕВ Е.П.
1956 г. Катастрофа Ту-16, 17 апреля, экипаж 184-го тбап к-на Войтецкого Н.Ю. Погиб л-т Белкин В.П.
Катастрофа Ту-16, 26 июня, экипаж 185-го тбап м-ра БОНДАРЕНКО М.Л. Погибли: м-р БОНДАРЕНКО М.Л., к-н ЩЕРБАНЬ Г.М., ст. л-т РУМЯНЦЕВ В.Е., л-т КЛИМЕНКО Г.И., л-т ПОНОМАРЕВ В.И., л-т БАБАНОВ В.Н.
Катастрофа Ту-16, 13 июля, экипаж 226-го тбап к-на Белова. Погибли л-т ЦАРЕВ Ю.Н., ряд. МАРШАЛКОВ Н.В., ряд. СИНИЦЫН Н.Н.
Катастрофа Ту-16, 6 октября, экипаж 226-го тбап к-на ГИБАЛЕВИЧА В.И. Погибли: к-н ГИБАЛЕВИЧ В.И., к-н ГАЛЬПЕРИН М.Г., ст. л-т ДУБЕНКО П.Ф., л-т БРУСЕНЦОВ Л.В., ст. с-нт СИМЕКСОН В.В., мл. с-нт БОРОЗОИН А.Ф.
1957 г. Катастрофа 3М, 22 ноября, экипаж 1230-го тбап м-ра ШИЛИКА В.Н. Погибли: м-р ШИЛИК В.Н., к-н САЛТЫНСКИЙ Ю.М., к-н КОЗАДАЕВ Л.З., ст. л-т ЗЕМЛЯНУХИН В.Н., л-т ГЛАЗКО В.И., с-т ГАЛИН П.А., ст. л-т ГОЛОВИН Е.А.
Катастрофа Ту-16, 30 мая, экипаж м-ра Лойчикова А.С. Весь экипаж погиб.
Катастрофа Ту-16, 4 июля, экипаж 840-го тбап к-на КАЛАШНИКОВА А.Е. Погибли: к-н КАЛАШНИКОВ А.Е., ст. л-т ГРАФУТКИН А.Н., ст. л-т КРИВЕНКО А.А., ст. л-т ТОМБЕРГ А.А., серж. ЛЫСЕНКО М.С., ряд. СУБАЧ Т.Д.
Катастрофа Ту-16, 17 августа, экипаж к-на СИВКОВА. Погибли: к-н СИВКОВ, ст. л-т КУЗНЕЦОВ, к-н ВЕТРОВ, ст. л-т МАЛЮТИН, ряд. КОЛОБОВ, ряд. САЗОНОВ.
Катастрофа Ту-16, 16 августа, экипаж 184-го тбап к-на ФЕДЮШИНА Р.В. Погибли: к-н ФЕДЮШИН Р.В., ст. л-т МУРАШКО А.А., к-н ТЕСАЛОВСКИЙ А.Д., ст. л-т НЕДОВОДЕЕВ А.Н., к-н Адеев Н.Я., ст. л-т МАТИНЧЕНКО М.Н., ефр. АЛЕКСЕЕВ Н.А.
Катастрофа Ту-16, 16 августа, экипаж 184-й. тбап к-на АВДЕЕВА Н.Я. Погибли: к-н АВДЕЕВ Н.Я, ст. л-т МАТИНЧЕНКО М.Н., ефр. АЛЕКСЕЕВ Н.А.
Катастрофа Ту-16, 24 августа, экипаж 840-го тбап. Экипаж погиб.
Катастрофа Ту-16, экипаж 477-го оап РТР м-ра Боханцева. Экипаж погиб, за исключением штурмана.
Катастрофа, М-4 23 августа, экипаж 1096-го тбап к-на АФИНОГЕНТОВА И.А. Погибли: к-н АФИНОГЕНТОВ И.А., п/п-к АСТАФЬЕВ К.И., к-н ПРОЗОРОВ М.И., л-т РУДЕНКО А.И., к-н ИЛЬЧЕНКО А.И., ст. л-т ПАШЕНИН С.Г., ефр. БАБЫН Р.И., ефр. ПОЗДНЕВ В.В.
Катастрофа Ту-16, 29 сентября, экипаж к-на РЫЛОВА В.К. Погибли: к-н РЫЛОВ В.К., п/п-к ГУСЕВ С.Я., к-н НИКИТИН Е.А., ст. л-т ШИПУНОВ В.М., ряд. ВОЛКОВ А.С., мл. с-т АРЖАНОВ A.M.
1958 г. Катастрофа Ту-16, 20 февраля, экипаж 43-го ЦБП и ПЛС, погибли четыре члена экипажа.
Катастрофа Ту-16, 28 мая 1958 г., экипаж 260-го тбап м-ра НЕСТЕРОВА В.С. Погибли: м-р НЕСТЕРОВ В.С., м-р ФЕЛЬДШЕРОВ, к-н МЕСЯГУТОВ и еще четыре члена экипажа.
Катастрофа Ту-16, 29 мая 1958 г., экипаж 341-го тбап м-ра КУШНАРЁВА С.Д. Погибли: м-р КУШНАРЁВ С.Д., м-р ГОЛОВАЧЁВ Н.П., м-р КИРИЛЛОВ В.П., л-т РОГОВЦЕВ О.О., мл. с-т МАКАРЕНКО М.В., ефр. ЗАЙЧЕНКО А.А.
Катастрофа Ту-16, 2 августа, экипаж к-на АХМЕДШИНА К.Ф. Погибли: к-н АХМЕДШИН К.Ф., ст. л-т БАЙШЕВ Е.П., к-н ЛАЗИРСКИЙ A.M., ст. л-т ДРЕМОВ Н.П., ефр. ПОЗДНЕЕВ В.В., мл. с-т МОРЯКОВ Н.В.
1959 г. Катастрофа Ту-16, 13 мая, экипаж 402-го тбап к-на Фугайло Н.Н. Погибли: к-н Фугайло Н.Н., л-т Паньков П.Е., л-т Бибиков В.Ф., ст. л-т Кривошеин Г.Н., л-т Голубев П.Ф., старш. Чивилев Н.А., ст. с-т Ходосевич Н.Г.
Катастрофа Ту-16, 10 июля, экипаж 132-го тбап м-ра Коваленко. Погибли: м-р КОВАЛЕНКО и два члена экипажа.
Катастрофа двух Ту-16 при освоении дозаправки в воздухе, экипажи 184-го тбап. Погибли 12 членов экипажа.
Катастрофа двух Ту-16 при освоении дозаправки в воздухе, экипажи 226-го тбап. Погибли 12 членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 6 октября, экипаж 226-го тбап м-ра БАРАНЧУКА Ф.П. Погиб м-р БАРАНЧУК Ф.П.
Катастрофа Ту-16, 14 октября, экипаж 251-го тбап м-ра Хижняка И.Т. Погибли: м-р ХИЖНЯК И.Т. и 5 членов экипажа.
1960 г. Катастрофа Ту-16, 2 марта, экипаж 185-го тбап к-на ЧЕРНЫША А.А. Погибли: к-н ЧЕРНЫШ А.А., ст. л-т ШУМИЛОВ Б.П., л-т НЕМЦОВ В.А.
Катастрофа двух Ту-16 при освоении дозаправки в воздухе, экипажи 184-го тбап. Погибли 12 членов экипажа.
Катастрофа двух Ту-16 при освоении дозаправки в воздухе, экипажи 226-го тбап. Погибли 12 членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 14 ноября, экипаж 303-го тбап к-на РУДКОВА Г.М. Погибли: к-н РУДКОВ Г.М. и к-н УЛИТИН и четыре члена экипажа.
1961 г. Катастрофа Ту-16, 23 января, экипаж 341-го тбап к-на БЫКОВА Л.В. Погибли: четыре члена экипажа.
Катастрофа Ту-16, 25 января, экипаж к-на ЧАЙКИ В.Я. Погибли три члена экипажа.
Катастрофа 3 МД, 12 июня, экипаж 1230-го тбап м-ра МОРОЗОВА П.Н. Погибли: м-р МОРОЗОВ П.Н., п/п-к ОРЛОВ Б.П., к-н РЫБАКОВ Б.М., к-н СКУРАТОВ Н.М., ст. л-т ЧЕРНЫХ А.П., ст. л-т РЫБАЛКО Н.И., мл. с-т МОРЯКОВ М.В.
Катастрофа двух Ту-16 при освоении дозаправки в воздухе, экипажи 226-го тбап. Погибли 12 членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 2 октября, экипаж 303-го тбап к-на СОКОЛОВА Б.Н. Погибли: к-н СОКОЛОВ Б.Н. и пять членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 2 ноября, экипаж 402-го тбап к-на ЛОСКАРЕВА Н.В. Погибли: к-н ЛОСКАРЕВ Н.В. и пять членов экипажа.
Катастрофа Ил-14, 2 ноября, экипаж п-ка ВОЛОХАНОВИЧА А.И. Погибли: два члена экипажа.
Катастрофа Ту-16, экипаж 52-го тбап ст. л-та КАЗАНЦЕВА. Погибли: ст. л-т КАЗАНЦЕВ и пять членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 2 декабря, экипаж 303-го тбап п/п-ка Душина. Погиб весь экипаж.
Катастрофа М-4, 25 декабря, экипаж 40-го тбап м-ра ЧУВАШОВА Д.М. Погибли: м-р ЧУВАШОВ Д.М., к-н БАРИНОВ В.М., к-н АБДУЛКАРИМОВ М.Х., ст. л-т ХРУЩ А.В., ст. л-т ПЕТРОВ П.С., ряд. ТКАЧУК А., пр-к СВЕТНИКОВ В.А.
1962 г. Катастрофа Ту-16, 29 января, экипаж 182-го тбап м-ра ШУГАЕВА Ш.Т. Погибли: м-р ШУГАЕВ Ш.Т. и четыре члена экипажа.
Катастрофа Ту-16, 11 февраля, экипаж 132-го тбап Лоскарева. Экипаж погиб.
Катастрофа Ту-16, 27 февраля, экипаж 1229-го тбап м-ра ЧЕРНЫХ В.В. Погибли: м-р ЧЕРНЫХ В.В., ст. л-т ПЕТРУШИН Н., м-р КОНЗЮБА.
Катастрофа Ту-16, 11 апреля, экипаж 182-го тбап к-на СЕВАСТЬЯНОВА К.В. Погибли: к-н СЕВАСТЬЯНОВ К.В. и один член экипажа.
Катастрофа Ту-16, 27 апреля, экипаж 203-го тбап п/п-ка УСТЮШИНА Д.К. Погибли: старш. ПАВЛОВ.
Катастрофа Ту-16, 15 августа, экипаж 52-го тбап м-ра МАКСИМОВА Е.Г. Погибли: м-р МАКСИМОВ Е.Г. и пять членов экипажа (столкновение двух Ту-16).
Катастрофа Ту-16, 15 августа, экипаж 52-го тбап к-на КАРИМОВА М.Г. Погибли: к-н КАРИМОВ М.Г. и пять членов экипажа.
1963 г. Катастрофа Ту-16, 14 января, экипаж 303-го тбап м-ра ПОПКО Ф.Д. Погибли: м-р ПОПКО Ф.Д. и пять членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 15 января, экипаж 1229-го тбап м-ра ШАХОВА Д.Г. Погибли: м-р ШАХОВ Д.Г., ст. л-т ЯРОЧКИН, к-н ДРУГТЕИН А., ст. л-т ЛИТВИНЦЕВ, к-н ПРОКАЕВ, с-т АНДРЮШИН.
Катастрофа 3М, 8 марта, экипаж 40-го тбап п/п-ка СЕРЕДЫ И.Н. Погибли: п/п-к СЕРЕДА И.Н., к-н СВИСТУХИН Ж.Н., к-н ПОТАПКИН В.К., ст. л-т СТРЕКАЛОВ В.Е., ст. л-т АНОХИН В.В.
Катастрофа 3М, 8 марта, экипаж 40-го тбап м-ра ГИЛЬМИТДИНОВА Н.Г. Погибли: м-р ГИЛЬМИТДИНОВ Н.Г., к-н СОБОЛЕВ А.Н., к-н МАКОВ А.С., л-т ГАЙДАЙ В.А., ст. л-т РАКЕЦКИЙ Н.А., ст. л-т СОРОКИН Э.Е.
Катастрофа Ту-16. 13 июня, экипаж 226-го тбап к-на ЗИНОВЬЕВА М.В. Погибли: к-н ЗИНОВЬЕВ М.В., ст. л-т МИХЕЕВ С.А., ст. л-т РЯБОВ А.П., ст. л-т КРАСНОЖОН А.И., с-на РЫБАЛКО, ст. с-нт МОТРИЧКО Е.Г.
1964 г. Катастрофа Ми-4, 7 января, экипаж к-на КАРПИЕНЯ Н.С. Погибли: к-н КАРПИЕНЯ Н.С., два члена экипажа и один пассажир.
Катастрофа Ту-16, 17 января, экипаж 173-го тбап к-на КОГИНОВА В.Н. Погибли четыре члена экипажа.
Катастрофа Ту-16, 19 февраля, экипаж 219-го одрап к-на ЧЕРЕДНИКОВА И.М. Погибли: к-н ЧЕРЕДНИКОВ И.М. и шесть членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 11 августа, экипаж 402-го тбап к-на БОРИСОВА Ю.П. Погибли: к-н БОРИСОВ Ю.П. и четыре члена экипажа.
Катастрофа 3М, 4 мая, экипаж п-ка БОЛДИНСКОГО В.И. Погибли: п-к БОЛДИНСКИЙ В.И., п/п-к ЛОПАТИН А.Я., п/п-к ЧЕПУРНАЕВ В.М., п-к СЕВОСТЬЯНЕНКО П.И., м-р САНЬКОВ В., к-н ЛЫСЕНКО И.И., ст. с-т ДРОЗДОВ И.А
1965 г. Катастрофа Ту-16, 29 января, экипаж 200-го тбап к-на УВАРОВА Ю.М. Погибли: к-н УВАРОВ Ю.М. и четыре члена экипажа.
Катастрофа Ту-95, 25 августа, экипаж 409-го тбап п-ка Тропынина. Погиб весь экипаж.
Катастрофа Ту-95, 25 августа, экипаж 409-го тбап м-ра Иванова. Погиб весь экипаж.
1966 г. Катастрофа Ту-22, 4 апреля, экипаж 203-го тбап к-на БУНИНА В.А. Погибли: к-н БУНИН В.А. и два члена экипажа.
Катастрофа Ту-16, 27 июля, экипаж м-ра ШУМКОВА В.П. Погибли: пять членов экипажа (столкновение двух Ту-16).
Катастрофа Ту-16, 27 июля, экипаж старшего л-та ВИНОГРАДОВА И.А. Погибли пять членов экипажа.
Катастрофа Ту-16, 3 августа, экипаж 132-го тбап к-на ДЕНИСЮКА С.В. Погибли: к-н ДЕНИСЮК С.В., п/п-к ПАВЛОВ А.В. и еще один член экипажа.
1967 г. Катастрофа Ту-16, 3 марта, экипаж 184-го тбап к-на ПАСЫНКОВА Л.П. Погибли: к-н ПАСЫНКОВ Л.П., м-р КАРТАШОВ А.И., к-н ФИЛАТОВ Н.А., ст. л-т БОЛЬШАКОВ Г.Д., ст. л-т ЛАРИОНОВ Б.А., с-нт ГОРЛОВ И.В.
Катастрофа Ту-16, 5 октября, экипаж 290-го одрап к-на ДОВБИША А.П. Погибли: к-н ДОВБИШ А.П. и пять членов экипажа.
1968 г. Катастрофа Ту-22 П, 13 марта, 341-го тбап экипаж к-на ВАРВАРИЧЕВА А.А. Погибли: к-н ВАРВАРИЧЕВ А.А. и два члена экипажа.
Катастрофа Ту-22 Р. 26 июня, экипаж к-на ФЕОКТИСТОВА A.M. Погибли: ст. л-т МОИСЕЕВ Ю.Я., ст. л-т ОВЕРЧУК В.И.
Катастрофа Ту-16. 3 августа, экипаж 132-го тбап ДенисюкА. Погибли КОУ и воздушный стрелок-радист.
Катастрофа Ту-16, 4 октября, экипаж 185-го тбап к-на ЯШУКОВА В.П. Погибли: к-н ЯШУКОВ В.П, ст. л-т СКЛЯРОВ И.С., л-т КАРНАУЩЕНКОВ А.В., с-т ПЕРЕЧЕС А.Е., ст. л-т ЧЕРЕВКО А.Я.
1969 г. Катастрофа Ту-22 Р, 15 мая, экипаж 199-го одрап м-ра ДОРОНИНА А.И. Погибли: м-р ДОРОНИН А.И., к-н ХОМУТОВ Г.М.
Катастрофа Ту-22 П, 25 сентября, экипаж 203-го тбап к-на РЫЖКОВА В.В. Погибли: к-н РЫЖКОВ В.В., ст. л-т ГОЛЫШКОВ В.В., ст. л-т РОМАНЕНКО М.Г.
1970 г. Катастрофа Ту-16, 14 апреля, экипаж 43-го ЦБП и ПЛС ст. л-та МЕЛЬГУНОВА А.Ф. Погибли: ст. л-т МЕЛЬГУНОВ А.Ф., м-р НОВОСЕЛОВ Г.П., ст. л-т ГРЕВЦЕВ В.П., ст. л-т КИРЕЕВ А.И., мл. с-т АКШЕНЦЕВ С.И., с-т ПИУН Н.Я.
1971 г. Катастрофа М-4, 25 января, экипаж 1230-й тбап м-ра БОНДАРЕНКО В.Я. Погибли: м-р БОНДАРЕНКО В.Я., к-н ШАРОВ И.И., к-н ДЕМЧЕНКО Н.С., ст. л-т СЕДОВ А.С., к-н НУРМЫЕВ М.Н., старш. ЩЕРБАКОВ В.И., мл. с-т СИГАРЕВ В.А.
Катастрофа Ту-22 К, 26 апреля, экипаж 121-й тбап к-на ПРИГОЖАЕВА А.С. Погибли: к-н ПРИГОЖАЕВ А.С., м-р КАПУСТИН Н.Ф., л-т КРАСНОГИР В.С.
Катастрофа Ту-16, 19 сентября, экипаж 444-го тбап м-ра ТАТАРЧУКА Е.Г. Погибли: м-р ТАТАРЧУК Е.Г., л-т СИМОНЕНКО А.И., к-н ВОЛКОВ А.И., л-т МАЗАЕВ Ю.И., ст. с-т СОЛОДЯННИКОВ Ю.И., ст-на МАРТЫНЕНКО В.А.
1972 г. Катастрофа ЗМС-2, 15 апреля, экипаж 1096-го тбап м-ра ЛЫБИНА Г.И. Погибли: м-р ЛЫБИН Г.И., к-н ДАВЫДЕНКО Ю.С., к-н КАШКАРОВ Е.И., ст. л-т ХМЕЛИНИН Г.Н., к-н КОРЕПАНОВ И.С., к-н ПЛЕШАЧКОВ А.А., ст. с-т БУРЫКИН П.П., к-н ЛАЗИРСКИЙ A.M.
1973 г. Катастрофа Ту-22 К, 21 мая, экипаж 341-го тбап м-ра ШЕЛКОВСКОГО Г.М. Погибли: к-н РОЖНОВ Н.А., мл. л-т СПАСИБКО Д.М.
Катастрофа Ту-22 П, 22 мая, экипаж 203-го тбап м-ра ПИРОЖКОВА А.В. Погибли: л-т ХАБАРОВ В.А.
1974 г. Катастрофа Ту-22 П, 24 мая, экипаж 341-го тбап п/п-ка МАЛЫШЕВА Г.В. Погибли: п/п-к МАЛЫШЕВ Г.В., к-н КАРТАШОВ Э.Г., м-р ЕПИФАНОВ Н.Д.
Катастрофа Ан-26, 11 июля, экипаж 89-го отап м-ра КУЛАГИНА Е.К. Погибли: м-р КУЛАГИН Е.К., ст. л-т ГОРИН В.А., ст. л-т КАЛИНКИН А.И., л-т ИВАНОВ А.Н., пр-к ИВАНОВ Г.В.
Катастрофа М-4, 17 сентября, экипаж м-ра СТАНИСЛАВСКОГО Л.Н. Погибли: м-р СТАНИСЛАВСКИЙ Л.Н., ряд. УГЛАНОВ А.Ф.
1975 г. Катастрофа Ту-16, 24 февраля, экипаж 1229-го тбап к-на ЕРМАЧЕНКОВА В.А. Погибли: к-н ЕРМАЧЕНКОВ В.А., л-т ЧИПИГА В.И., ст. л-т АВЕРИН Л.И., л-т СИМАХИН В.И., ряд. ДАВЫДЕНКОВ В.П., ряд. ЛАРИН А.И., л-т КОБРИН Б.А.
Катастрофа 3М, 13 мая, экипаж 1230-го тбап м-ра КРЫЛОВА С.А. Погибли: м-р КРЫЛОВ С.А., п-к БЛИНКОВ В.И., к-н ФИРУЛЕВ В.К., л-т ЧЕРНОУСОВ А.И., к-н СЕРОВ Е.И., пр-к ТАРАПОВСКИЙ В.Г.
Катастрофа Ту-16, 21 ноября, экипаж 444-го тбап к-на ЛЕБЕДЕВА О.А. Погибли: к-н ЛЕБЕДЕВ О.А., ст. л-т ТРЕТЬЯКОВ С.С.
1976 г. Катастрофа Ту-16, 17 марта, экипаж 303-го тбап м-ра ГОСТЕЕВА Д.В. Погибли: м-р ГОСТЕЕВ Д.В., л-т РЫЖОВ А.П., ст. л-т ТАРАРА В.П., л-т АМИРХАНОВ В.М., пр-к ТЕРПЕНЕВ В.А., пр-к КАЛУГИН А.Ф.
Катастрофа Ту-22 Р, 2 апреля, экипаж 199-го одрап к-на ЗАИКИ В.П. Погиб л-т КОРОЛЁВ С.Г.
Катастрофа Ту-95 К, 8 апреля, экипаж ст. л-та ГУБАНОВА В.К. Погибли: с-т БОГАЧЕВ A.M., ряд. МАСТРЯКОВ А.Д.
Катастрофа Ту-95, 5 октября, экипаж 1023-го тбап м-ра МАЛЬЦЕВА В.В. Погибли: м-р МАЛЬЦЕВ В.В., ст. л-т КОВАЛЕВ В.И., ст. л-т БУЦЕНКО С.В., ст. л-т ТРОФИМОВ В.Д., ст. л-т АЗИМОВ Б.К., к-н ГРИНИН А.А., пр-к ЯКУБ Н.С., пр-к КРИВОЛАПОВ Ю.Н., ряд. ВЕДЕРНИКОВ Н.А.
1977 г. Катастрофа Ту-16, 20 апреля, экипаж 303-го тбап м-ра ЖУКОВА Л.А. Погибли: м-р ЖУКОВ Л.А., л-т ЖИЛИН В.Д., ст. л-т СИНОТОВ В.В., л-т ЯШИН В.В., пр-к МАРЧУК В.А., ряд. ЛЯНСБЕРГ Е.Г.
Катастрофа Ту-16, 2 июня, экипаж 200-го тбап старшего л-та ХАРЬКОВА А.Н. Погибли: ст. л-т ХАРЬКОВ А.Н., л-т ЦУКАНОВ В.И., ст. л-т ЛОГИНОВ Ю.А., м-р РЫКОВ Б.В., пр-к МОРОЗОВ А.Е., пр-к ЛУКЬЯНОВ В.В., ст. л-т ГРИБАНОВ В.В.
Катастрофа Ту-95 К, 26 августа, экипаж 182-го тбап ст. л-та ПОПОВА П.Ф. Погибли: ст. л-т ПОПОВ П.Ф., к-н ГУСЕВ А.В., к-н ИГНАТЕНКО В.Г., л-т ПЯТКОВ А.В., пр-к ФИЛЕНКО Н.П., пр-к СЛИСАРЕНКО Н.П., пр-к КУПЕЕВ Б.Б., л-т ВАХИТОВ Р.З., к-н ИВАНЮК A.M., курсант ФОМИН Ю.А. (столкновение двух Ту-95 К).
Катастрофа Ту-95 К, 26 августа, экипаж 182-го тбап ст. л-та БИБИШЕВА А.В. Погибли: ст. л-т БИБИШЕВ А.В., л-т МИРОШНИЧЕНКО С.В., л-т РОЖКОВ А.В., л-т ВАДИКОВ А.И., пр-к АРТЬЯНОВ А.В., пр-к ПОЖИДАЕВ А.И., к-н ПУШКАРЕВ Н.Н., курсант КУЗЬМИН В.А., курсант НИКИФОРОВ М.Б.
1978 г. Катастрофа Ту-22 Р, 12 апреля, экипаж 199-го одрап к-на МИХАЛЕВА Н.А. Погибли: к-н МИХАЛЕВ Н.А., ст. л-т КУДРЯВЦЕВ В.А., ст. л-т КАГУКИН Н.Н.
Катастрофа 3М, 8 июля, экипаж 40-го тбап м-ра УСОВА В.В. Погибли: ст. л-т ХАМЗИН P.M., пр-к ХАРЧЕНКО А.А.
1979 г. Катастрофа Ту-22 У, 5 сентября, экипаж 290-го одрап к-на ЛИТОВКИНА А.Д. Погибли: к-н ЛИТОВКИН А.Д., м-р КОРШУНОВ В.Н.
1980 г. Катастрофа Ту-22 У, 28 мая, экипаж 290-го одрап к-на ВОРОБЬЕВА Д.Д. Погиб п/п-к ПЕРУШЕВ В.В.
1981 г. Катастрофа Ту-22, 29 апреля, экипаж 290-го одрап к-на КУЗНЕЦОВА И.Л. Погиб к-н КУЗНЕЦОВ И.Л.
Катастрофа Ту-16, 24 августа, экипаж 303-го тбап к-на ХАРИТОНОВА С.Г. Погибли: к-н ХАРИТОНОВ С.Г., ст. л-т РУХЛИН С.Н., ст. л-т КОЧУРОВ Л.А., ст. л-т ЗАБРОДИН А.В., ряд. ТЮКОВ С.Д., ряд. ЗАХАРЧУК А.К.
1982 г. Катастрофа Ту-16, 5 февраля, экипаж 132-го тбап к-на ЛАВРЕНТЬЕВА В.В. Погибли: к-н ЛАВРЕНТЬЕВ В.В., п/п-к КУНАВИН А.И., ст. л-т ЭФА Ф.Г., ст. л-т СЫЧЕВ В.К.
1983 г. Катастрофа Ту-22 М2, 8 июля, экипаж 1229-го тбап к-на ЦИБУЛИНА В.М. Погибли: к-н ЦИБУЛИН В.М., ст. л-т ТРОФИМОВ В.Ю.
1984 г. Катастрофа Ту-16, 21 февраля, экипаж 219-го одрап м-ра БАРАНОВА В.А. Погибли: м-р БАРАНОВ В.А., ст. л-т БУХАРИН А., ст. л-т ГУБАРЕВ А.В., пр-к НИКОЛАЕВ В., пр-к АНТИПИН А.А.
Катастрофа Ту-16, 11 апреля, экипаж 43-го ЦБП и ПЛС к-на СТИГУНОВА М.Н. Погибли: к-н СТИГУНОВ М.Н., ст. л-т СОКОЛОВ Ю.Г., к-н ТАРАСОВ В.А., ст. л-т ПОТЕМКИН А.И.
Летное происшествие Ту-95 КМ, 16 мая, экипаж 182-го тбап м-ра БУГАЕВА А.П. Пожар в корме. Погибли: пр-к ФИЛОВЧЕНКО Н.Н., пр-к ФИЛИППОВ В.П.
Катастрофа ЗМС-1, 8 августа, экипаж 1230-го тбап п-ка ТУХВАТУЛИНА В.Р. Погибли: п-к ТУХВАТУЛИН В.Р., к-н МИРОНОВ К.К., м-р КОЗИОНОВ В.А., к-н ШАВРИН Н.В., пр-к ВОРОТНИКОВ А.В.
Катастрофа Ту-95 К, 28 сентября, экипаж 1226-го тбап м-ра ПОЛОЖЕГО В.А. Погибли: пр-к СЕРГЕЕВ С.Н., пр-к ЛЕБЕДЕВ Н.А.
1985 г. Катастрофа Ту-22 М2, 4 сентября, экипаж 1229-го тбап п/п-ка КАРПОВСКОГО Б.М. Погибли: п/п-к КАРПОВСКИЙ Б.М., л-т МАЛЕНЁВ И.В, п-к АГЕЕВ И.Г., л-т КАРЛОВ М.А.
11 марта сбит при выполнении боевого задания в Афганистане Ан-30, экипаж к-на ГОРБАЧЕВСКОГО А.С. Погибли: к-н ГОРБАЧЕВСКИЙ А.С., ст. л-т ИВАНОВ В.А. Указом Президиума ВС СССР от 16.08.1985 г. оба посмертно награждены орденами Красного Знамени.
Катастрофа Ту-95 К, 12 октября, экипаж 79-го тбап м-ра ШАРНИНА В.А. Погибли: м-р ШАРНИН В.А., л-т БЕЛОВЯТ А.И., л-т ПЕТРОВ В.В., пр-к ТЕНЯЖНИКОВ В.И., ряд. ВЛАСЕНКОВ В.В., ст. л-т ХАРЧУК А.С.
1986 г. Катастрофа Ан-12, 6 августа, экипаж 188-го осап к-на РЕМЕЗОВА И.Е. Погибли: к-н РЕМЕЗОВ И.Е., л-т ТАЛАЛАЕВ А.И., к-н КОРЯКИН А.Н., ст. л-т ХАРКОВСКИЙ С.П., к-н АЛЬТЕРГОТ И.И., пр-к КОНДРАТЮК В.И.
1987 г. Катастрофа Ту-16, 9 апреля, экипаж к-на БЕЛЯЧЕНКО. Погиб пр-к ЛОЖКИН.
Катастрофа Ту-22 Р, 28 мая, экипаж 290-го одрап м-ра ЕМЕЛЬЯНОВИЧА В.В. Погибли: м-р ЕМЕЛЬЯНОВИЧ В.В., к-н ГРИШИН В.А., к-н САВИНОВ А.С.
21 декабря сбит при выполнении боевого задания в Афганистане Ан-26, экипаж м-ра КОВАЛЁВА В.А. Погиб: м-р КОВАЛЁВ В.А. Указом Президиума ВС СССР ему посмертно присвоено звание Героя Советского Союза.
Катастрофа Ту-95 К, 24 декабря, экипаж 182-го тбап м-ра БУГАЕВА А.П. Погибли: м-р БУГАЕВ А.П., ст. л-т ЖИЛЬЦОВ Г.В., к-н АРТЕМОВ А.В.
Катастрофа Ту-95, 31 июля, экипаж к-на ВИХРОВА. Погиб мл. с-т ФАБЯНЧУК.
1988 г. Катастрофа Ту-16, 27 апреля, экипаж 260-го тбап м-ра ДВОСКИНА Ю.А. Погибли: м-р ДВОСКИН Ю.А., л-т ГОЛИК А.Г., ст. л-т НОСКОВ В.А., л-т ХРОМОВ И.В., пр-к БЕРЕЗИН В.А, пр-к ДУБАЛ В.И.
Катастрофа Ту-22 М2, 20 июля, экипаж 1225-го тбап к-на ЛЕСНЯКА А.Н. Погибли: к-н ЛЕСНЯК А.Н., ст. л-т КОЛЕСНИКОВ В.И., п-к МАСЬКО В.И., м-р АШИХМИН Г.А.
1989 г. Катастрофа Ту-22 М2, 14 февраля, экипаж 52-го тбап к-на КАРПЕНКО Г.В. Погибли: к-н КАРПЕНКО Г.В., п-к ЛОГУНОВ В.И., ст. л-т ВЯЗНИКОВ С.И., м-р СЕМЕНОВ Н.И.
1990 г. Катастрофа Ту-16, 14 ноября, экипаж 132-го тбап п/п-ка ХАКИМОВА Ф.С. Погибли: п/п-к ХАКИМОВ Ф.С., л-т КОЛЕСНИК Ю.И., м-р ИЛЬДЕМЕНОВ Н.И., л-т ОКОРОКОВ С.Е.
Наиболее резонансные катастрофы произошли в 106-й тбад на самолетах Ту-95, когда в 409-м тбап в 1965 г. погибло сразу два экипажа — одновременные пожары у ведущего и замыкающего боевого порядка: экипаж командира полка п-ка Тропынина, погиб весь экипаж, и экипаж м-ра Иванова, погиб весь экипаж.
А в 1977 г. — в 182-м гв. тбап, тоже погибли два экипажа — столкнулись в полете 26 августа: экипаж ст. л-та ПОПОВА П.Ф., погибли: ст. л-т ПОПОВ П.Ф., к-н ГУСЕВ А.В., к-н ИГНАТЕНКО В.Г., л-т ПЯТКОВ А.В., пр-к ФИЛЕНКО Н.П., пр-к СЛИСАРЕНКО Н.П., пр-к КУПЕЕВ Б.Б., л-т ВАХИТОВ Р.З., к-н ИВАНЮК A.M., курсант ФОМИН Ю.А. и экипаж ст. л-та БИБИШЕВА А.В., погибли: ст. л-т БИБИШЕВ А.В., л-т МИРОШНИЧЕНКО С.В., л-т РОЖКОВ А.В., л-т ВАДИКОВ А.И., пр-к АРТЬЯНОВ А.В., пр-к ПОЖИДАЕВ А.И., к-н ПУШКАРЕВ Н.Н., курсант КУЗЬМИН В.А., курсант НИКИФОРОВ М.Б.

11. Боевое применение дальней авиации

В мирное время в рамках боевой подготовки летное мастерство совершенствуется в применении обычных боеприпасов на полигонах. В отдельные периоды части Дальней авиации участвуют в реальных боевых действиях, связанных с реальным риском для жизни. Таким периодом явилась война в Афганистане.
Из боевых полков ДА к выполнению задач в Афганистане в разное время привлекались экипажи 30-й (8-го отбак) и 46-й воздушных армий: 219-го (Спасск Дальний), 226-го (Полтава), 1225-го (Белая), 200-го (Бобруйск), 203-го (Барановичи), 251-го (Белая Церковь), 341-го (Озерное), 132-го (Тарту), 840-го (Сольцы), 402-го (Орша), 52-го (Шайковка) и 185-го полков (Полтава), вооруженные самолетами Ту-16, Ту-22 ПД, Ту-22 М2/М3, а также экипажи транспортных эскадрилий.
Первым к боевым действиям был привлечен 219-й одрап (Хвалынка). Из воспоминаний командира полка п/п-ка Бычкова В.Ф.: «Личный состав полка, как обычно, праздновал встречу Нового 1980 года. В 1.00 меня на связь вызвал командир корпуса и поставил задачу через два часа быть готовым к перелету в Семипалатинск. Через двое суток 8 экипажей 1-й аэ с промежуточной посадкой в Семипалатинске перелетели в Карши. Аэродром был весь забит самолетами, и разведчикам отвели стоянку на грунте. Первый вылет состоялся 7 января на выполнение радиотехнической разведки по маршруту вдоль границы Афганистана с Пакистаном и Ираном.
В последующем вылеты выполнялись парами с фотографированием маршрутов передвижения караванов моджахедов. В третьем вылете экипажи подверглись обстрелу ПЗРК “Стингер” и высоту полета пришлось поднять на 4500 м и более. Через месяц экипажи вернулись и туда стали посылать разведчиков поотрядно. Еженедельно выполнялись 1–2 полета до самого вывода наших войск из Афганистана 14 февраля 1989 г. Часто выполняли контрольную разведку результатов ударов авиации, ракетных войск и артиллерии.
С экипажами в Каршах постоянно был сам командир полка или один из его заместителей: п/п-ки Шканов В.М., Шепель В.П., Огуречников С.Б. За девять лет, в среднем, экипажи сделали по 12 и более боевых вылетов, За выполнение поставленных задач все командиры кораблей были награждены орденом Красной Звезды, а штурманы кораблей — “За службу Родине в Вооруженных силах СССР” 3 ст. Потерь в полку не было».
В 1984 г. к выполнению боевых задач привлекались 132-й тбап (16 Ту-16), две эскадрильи 200-го гв. тбап (на Ту-16), эскадрилья от 251-го гв. тбап (на Ту-16). В начале апреля в Ханабад (Карши) перебазировались две эскадрильи (19 экипажей) 200-го гв. тбап и приданная первая эскадрилья от 251-го гв. тбап (6 экипажей) во главе с командиром полка Пачиным Е.А. На базу Мары-2 перелетели две эскадрильи 132-го тбап с командиром полка п/п-ком Переломовым В.И.
Из воспоминаний командира 132-го тбап (Тарту) п/п-ка Переломова В.И.:
«2 апреля 1984 г. оперативная группа 326-й тбад воздушным эшелоном перебазировалась на аэродром Мары-2. Возглавляли ОГ п-к Селиванов В.П. и п/п-к Парыгин Ю.А. 6 апреля 1984 г. ночью по тревоге 17 самолетов-носителей Ту-16к 132-го тбап летным эшелоном перебазировались на аэродром Мары-2, командир полка п/п-к Переломов В.И., старший штурман п/п-к Первушин А.Н., заместители командира полка п/п-ки: Матушкин Ю.И., Орлов А.В., Шевченко В.В., Булычев А.И. Перебазирование инженерно-технического состава и имущества полка, частей обеспечения выполнено воздушным эшелоном ночью самолетами Ил-76 ВТА. Боеприпасы (ФАБ-250 и ФАБ-500), техническое имущество, спецтехника перебазировались железнодорожным транспортом.
Во время предварительной подготовки к боевым вылетам особое внимание уделялось отработке новых элементов полета: режим “дежурный радиоприем”; выруливание и взлет с узкой и укороченной ВПП с максимально допустимым взлетным весом (79 т), увеличенной бомбовой нагрузкой и внешней подвеской (48 ФАБ-250 или 30 ФАБ-500), с интервалом 40 сек., в условиях высоких температур; сбор и построение боевого порядка; прицеливание с короткого боевого пути; бомбометание в сомкнутом боевом порядке; вынужденное покидание самолета; ведение оборонительного боя в случае вынужденного покидания самолета и приземления; взаимодействие с экипажами поисково-спасательных вертолетов; применение индивидуальных медицинских средств и др.
Все вышеперечисленные вопросы практически отрабатывали с рабочих мест в самолетах, расставленных 200 × 200 м, применяли метод “пеший по летному”, с командирами боевых порядков и ведущих групп. К первому боевому полету привлекались экипажи Переломова В.И., Шевченко В.В., Эдукайтиса В.А., Корбмана М.Г., Семярикова Ю.В., Королева В.Н., Копиевского А.В., Кучина С.В., Заяц И.Д., Буйницкого М.П., Яковлева А.Н., Шишкина А.М., Кисилева В.Н., Логинова Н.Г., Посаженникова Н.В., Иванова Ю.Ф., Гусева С.А.
Экипажам полка боевая задача была поставлена на аэродроме Мары-2 боевым приказом: составом 16 Ту-16 к, в назначенное время, в сомкнутом боевом порядке (две ударные группы, по 8 самолетов, в правом пеленге, интервал и дистанция между самолетами 200 × 200 м) поразить указанные объекты, боевая зарядка по 48 ФАБ-250 (в первом вылете) и по 30 ФАБ-500 (во втором вылете) на самолет, действуя на рассвете с больших высот, в общем тактическом построении боевых порядков ИБА, ФБА и ДА.
Взлет полк произвел из готовности № 1 ночью 20 апреля в расчетное время по визуальному сигналу с КДП после получения назначенного времени удара на КП полка от штаба руководства операцией. Для обеспечения расчетной длины разбега при температуре наружного воздуха 18—200 С и штиле (с последней плиты, L разбега = Lвпп = 2500 м) ВПП была полита водой из машин КПМ. Все экипажи выдержали расчетные параметры выруливания, взлета и отрывались в расчетной точке.
Весь полет по маршруту до целей и бомбовый удар был выполнен экипажами в строю полка на эшелонах 8400–8700 м. Превышение целей составляло 1400–1600 м, высота гор перед целью 4200 м, затенение целей до 350, угол захода на цели, близкий к 900, что сокращало дальность визуального обнаружения цели до 10 км, а время прицеливания — до 10–13 сек. Выход на цель осуществлялся визуально, прицеливание и бомбометание выполнялись с ОПБ-112 р. Удар нанесен в точно назначенное время, по сигналу командира (ведущего) боевого порядка в заданный интервал времени (не более 40 сек.), впереди и ниже боевого порядка полка выходил из атаки замыкающий ударной группы ФБА Су-24, а сзади и выше выходил на цель боевой порядок 200-го гв. тбап.
Все 16 экипажей боевую задачу выполнили. Посадка произведена на аэродроме Мары-2 по плану.
После посадки и доклада о выполнении боевой задачи была получена боевая задача на второй боевой вылет, который выполнен на рассвете 21 апреля. Удар был нанесен тем же составом и боевым порядком, с тех же эшелонов, но в сложных метеоусловиях (за облаками и частично в облаках). Прицеливание осуществлялось радиотехническим способом по площади, бомбовая загрузка — по 30 ФАБ-500 на самолет. Выше и сзади также наносил удар 200-й гв. тбап. Все 16 экипажей боевую задачу выполнили и произвели посадку на аэродроме Мары-2.
За успешное выполнение боевой задачи личному составу полка и частей обеспечения, участвующему в боевых действиях, вышестоящим командованием объявлена благодарность. Орденом Красной Звезды награждены Стельмах А.Ф., Заяц И.Д., Шишкин А.М., Первушин А.Н. Многие военнослужащие награждены медалью «За боевые заслуги».
Вспоминает Скодин М. (командир корабля Ту-16 132-го тбап): «В апреле 1984 г. поступила команда готовиться к учениям “Буран-84” с перебазированием на аэродром Мары-2. После перелета вблизи стоянок мы увидели горы бомб разного калибра. Техсостав сообщил нам, что они получили команду на подвеску бомб для вылета на Афган. Тут, надо признаться честно, мы немного оробели. Но это была первая и минутная слабость, а далее появилась собранность и целеустремленность в работе. В полетах начали осваивать такой боевой порядок, в котором раньше не летали: эскадрилья шла в колонне пар, в парах интервал и дистанция “два на два” с превышением 50 м. Глубина боевого порядка полка (16 самолетов) не превышала 1,5 км.
Утром 20 апреля — отрываясь с последней плиты — взлетели. К целям следовали на эшелоне 6000 м. При подходе к Пандшерской долине попали в облака, перешли от визуального к прицеливанию с использованием РСБН. Перед самым сбросом пропадает сигнал от РСБН. Сброс произвели по истечению расчетного времени. Слава Богу — все живы, и не столкнулись в воздухе. В это время работали 200-й тбап, экипажи с Белой Церкви и фронтовая авиация. Интервалы между боевыми порядками составлял 10 км при скорости 600 км/час. На второй вылет шли уже смелее и увереннее. Вначале летали со штатным оружием (пистолеты ПМ), затем подвезли автоматы и гранаты. 11 мая улетели домой».
Кучин С. (командир корабля Ту-16 132-го тбап): «Летали с увеличенной бомбовой нагрузкой с дополнительной внешней подвеской бомб. Ведущим боевого порядка шел командир полка п/п-к Переломов В.И. В условиях 10-балльной облачности выполняли “ковровое бомбометание” по сигналу ведущего с минимальным интервалом сброса бомб ФАБ-250. Во втором вылете перешли на ФАБ-500. Мы все хорошо знали, вслед за нашими ударами в бой вступили подразделения пехоты и десантники, поэтому старались как можно точнее выполнить поставленную боевую задачу. Ведь этим мы способствовали тому, чтобы в Союз летело меньше “Черных тюльпанов”».
200-й гв. тбап (Бобруйск) с приданными экипажами 1-й аэ от 251-го гв. тбап 24 и 26 апреля 1984 г. выполнил два боевых вылета. Накануне экипажем м-ра Тарушева С.И. был выполнен полет на разведку района боевых действий. Задача выполнялась тремя ударными группами: 1-я УГ (251-й гв. тбап) — командиры кораблей п/п-к Говорухин В.И., Тарушов С.И., Дементьев К.К., Дразников В.М., Шушпанников С. и Аверин К.К.; 2-я УГ — командиры кораблей п-к Пачин Е.А., к-ны Завгородний А.И., Харитонов С.П., Дегтярь Н.П., Смирнов Г.В., Мельничук В.И, Томашевский В.Э., Спивак Г.; 3-я УГ — командиры кораблей м-р Шевцов В.Е., Шаталов С.Е., Козельский В.Н., Ярыгин В.И., Барашков С.Г., Сивенков С.В. Удары наносились по скоплениям бандформирований в Пандшерской долине совместно с 132-м тбап в едином оперативно-тактическом построении частей ВВС.
Командиры и штурманы ударных групп, командиры отрядов были награждены орденами Красной Звезды.
Летом 1986 г. при проведении операций «Маневр» и «Западня» для разрушения укрытий, выдолбленных в скале, привлекались экипажи Ту-16 от 251-го гв. тбап. Применялись боеприпасы ФАБ-9000 М-54.
В конце 1988 г. наметился вывод советских войск из Афганистана.
Для обеспечения вывода на аэродромах Мары-1, Мары-2 и Карши (Ханабад) была сформирована отдельная группа ДА, которая находилась в оперативном подчинении ВВС САВО. Организацией управления и всех видов обеспечения занимался начальник штаба ДА генерал-лейтенант Сорока М.В.
Основной задачей группы Дальней авиации назначалось прикрытие выводимых частей и мест дислокации упреждающими ударами по районам развертывания огневых средств оппозиции, а также срыв обстрелов крупных городов, нанесение ударов по базам и складам, огневая поддержка афганских войск в блокированных гарнизонах, призванная «исключить политические деформации в оставленных районах страны». Группа включала экипажи, командированные из разных полков Дальней авиации. Оперативную группу возглавил командир 13-й гв. тбад генерал Столяров Л.Е.
На начальном этапе группа включала эскадрилью Ту-16 от 251-го гв. тбап (Белая Церковь) и две эскадрильи Ту-22 М3 из 185-го гв. тбап (Полтава). Их разместили на двух аэродромах Мары-1 и Мары-2: (Ту-16 — в Мары-1, Ту-22 М3 — в Мары-2).
Ту-16, как правило, летали поотрядно. Вылеты обычно назначались с утра, к цели шли без использования РБП-4, в горах он был «слепым». На маршруте обходились штурманским расчетом с использованием АРК-5 и ДИСС, почти постоянным был и режим полета: высота 10–11 тыс. м и скорость 850 км/ч. С выходом на цель штурман использовал оптический прицел ОПБ-11 Р. Иногда Ту-16 привлекали к ночным ударам, при этом местность подсвечивали САБами с самолетов Су-17. Однажды контролировать результаты удара послали вертолеты, но они не обнаружили и следов цели — мощный обвал похоронил не только сам объект, но и весь прежний рельеф. Другой раз «подчищать» район бомбежки в зеленой зоне вылетели десантники. По возвращении они докладывали: «Охоту воевать вы там моджахедам надолго отбили».
«Работу» облегчала организация ее «вахтовым методом»: часть экипажей время от времени улетала домой на отдых, а их подменяли другие, так что участие в войне для них ограничивалось 15–20 боевыми вылетами. Не обошлось и без промахов — один раз разрывы «девятитонок» легли слишком близко к блокпосту под Кабулом и привели к контузиям дежуривших там бойцов.
При выполнении боевых задач были и нештатные ситуации.
Так, в одном из таких вылетов на Ту-16 из 251-го гв. тбап на высоте 10 000 м было разрушено лобовое остекление. Штурману пришлось хуже всего — скорость потока, разрежение воздуха и низкая температура. Спасли теплая одежда, кислородная маска и летные очки. Командир принял решение дойти до цели и отбомбиться. Командир к-н Поморов получил орден Красной Звезды, а остальные члены экипажа — медали «За боевые заслуги».
28 октября из Полтавы в Мары-2 перелетели две эскадрильи по 8 самолетов вместе с командиром полка п-ком В.И. Никитиным, его замами п/п-ками Паршиным и Андросовым П.В. и штурманом полка п/п-ком Либенковым А.Н. Командир 1 аэ — п/п-к Саберов Р.Н., а второй — п/п-к Дегтерев И.П. С помощью Ил-76 и Ан-12 в Мары перебросили техсостав, необходимое имущество и сменных летчиков (всего к работе привлекли 21 экипаж).
Уже 31 октября состоялся первый вылет. Цели располагались у Кандагара — в горном массиве на севере и «зеленке» на юге вдоль реки Дори, где находились отряды, блокировавшие дороги к городу.
Вспоминает Андросов П.В. (заместитель командира 185-го гв. тбап): «Указания перед первым вылетом на войну. Все серьезны. Летчики, штурманы ловят каждое слово. Возвращаемся после выполнения боевой задачи. Впечатлений масса. Фейерверк из дымных следов и разрывов душманских “Стингеров” перед целью, море огня, столбы пыли в районе объектов удара. Сначала пустыня, затем горы. И как гром среди ясного неба: вдруг слышим волевую команду в эфире:
“445-й, к рубежу приближается групповая цель. Опознавание отсутствует?!” Сообразили мы быстро, что это мы. Мы слышали всех, но нас — почему-то — никто! Мгновенно у всех экипажей была включена система опознавания “свой — чужой”, но ведущих групп наших истребителей уже начали выводить на рубеж атаки. Состояние у нас было крайне напряженным, и, самое главное, было чувство беспомощности. Все есть, а сделать ничего не можем. С земли уже прошла команда для ведущего истребителей: “445-й, цель реальная, атаковать!!!”
Казалось, все остановилось, а что-то нелепое неуклонно надвигалось и несло реальную угрозу. Весь боевой порядок замер, гвалт команд, поднятый в эфире, как-то внезапно оборвался. Потекли секунды длинные, тягучие — секунды тишины. А затем, как раскат грома, заполнивший весь объем, все пространство 3-го канала взаимодействия: “445-й, отставить атаку! — это наши “большие” возвращаются с работы”. И сразу огромное чувство радости, уверенности, сопричастности к чему-то очень серьезному охватило всех. “Домой” пришли молча. Таким образом, первый боевой вылет был завершен. Сколько опилок он одним махом вытряс из наших голов!»
3 ноября мы бомбили объекты в тех окрестностях Кандагарской авиабазы, откуда велся ее обстрел. На следующий день целью стал городок Джалез, лежавший в выгодном для душманов ущелье с выходом прямо к Кабулу. С ближайших гор открывалась панорама столицы, а рядом проходила трасса на юг.
Всю следующую неделю бомбардировки велись в северо-восточном секторе вокруг Кабула, где сосредоточивались пусковые установки, осыпавшие город ракетами. Без обстрелов обходился редкий день. Удары по «душманскому кольцу» вокруг Кабула продолжались следующие две недели, приходясь преимущественно на окрестные горные плато и хребты, откуда с блокпостов отмечали пуски, а также по разведанным складам и хранилищам ракет.
В конце ноября выполнили два вылета на цели у Файзабада, — бомбардировке подверглись копи лазуритов и изумрудов во владениях Масуда. После нескольких бомбардировок с использованием ФАБ-500 от них отказались, перейдя на более крупный калибр. Типовыми вариантами стали две ФАБ-3000 или восемь ФАБ-1500, при этом направлявшуюся на одну цель группу старались загружать однотипно, чтобы разница в подвеске не затрудняла полет в строю.
Часть бомб снаряжали специальными взрывателями АВПЗ на минирование с самоликвидацией в течение 6 суток. Полутора- и трехтонные «мины» закладывались в районах активности противника, причем разрядить их не давала ловушка, реагировавшая на попытку вывернуть взрыватель или оттащить бомбу.
Некоторые боевые вылеты были из числа испытательных. Нам пришлось впервые на сверхзвуке применять бомбы ФАБ-3000 М-48, которые на этом режиме не испытывались. Вопросов было много: как они себя поведут, выходя из люков на сверхзвуковой поток? Скачки уплотнения, броски, возможно соударение с конструкцией самолета? Взрыватели стоят на «мгновенный» подрыв. Ответов не было. Андросов П.В. пошел ведущим в боевом порядке и все возможные последствия взял на себя. Из его воспоминаний: «Самолет изящно “протыкает звук”. Число М = 1,5. И мы, неудержимо пожирая пространство, несемся к цели. Но волнение, оно как волна цунами, которая нарастает по мере приближения к берегу. Люки! Самолет “вспухает”. И вот главное, доклад штурмана: “Внимание!”
И все замерло, напряглось до предела, в висках стучит кровь. Секунда, доля секунды — до чего? До сброса? … До взрыва? Доклад штурмана “Сброс!” совпал со страшным ударом.
Весь самолет вздрогнул, сжался, резко дернулся вверх. Руки, ноги, все тело делает самостоятельно нужную работу, а голова отдельно — уже ждет отцепки второй бомбы. Интервал сброса одна секунда, но она растянулась как резина — время поплыло! И опять удар, все повторилось! И радость, восторг!»
Группа управления полка, участвуя в боевых вылетах, сумела наладить эффективную работу. С вечера по звонку из Ташкента разбирали карты, и к получению боевого приказа экипажи уже были в готовности. Самолеты ожидали их полностью снаряженными, сразу после предыдущего вылета получая «дежурную» зарядку бомб и заправку в 40 т керосина, позволявшую отработать по любым целям. Построение боевого порядка и заход на цель отрабатывали «пеший по-летному», разрисовав их мелом на асфальте. В полете пользовались картами 10-км масштаба, а над местом удара ориентировались по более детальным «двухкилометровкам» и «полукилометровкам», загодя тщательно изучив каждую горушку на планшете. Вылеты проводились силами восьмерки Ту-22 М3. Назначались и цели, по которым дробились по четверкам и парам. Обычно они были групповыми и находились в 500—1000 м одна от другой. Иногда на удар посылали сразу две эскадрильи. Уходившие на задание самолеты выруливали все сразу, выстраиваясь перед стартом и начиная разбег сразу по отрыву ведущего. Этим достигался быстрый взлет, за которым уже на развороте вокруг аэродрома группа собиралась сомкнутым строем и шла на цель колонной пар со 150-м превышением ведомых, 10-секундным интервалом между парами и 40-секундным — между звеньями.
По маршруту держали скорость 900 км/ч, первое время на высоте 7200–7800 м. После предупреждения об опасности пусков ПЗРК с горных вершин эшелоны подняли до 9000–9600 м, прокладывая путь в обход высоких пиков. Опасность не была преувеличенной: годом ранее было отмечено поражение ПЗРК Су-17 МЗ-Р, шедшего на высоте 7000 м. Сразу после начала работы и сами «дальники» наблюдали пуск. П/п-ку Р. Саберову он запомнился как «пыльное облачко на склоне, струйка возмущенного воздуха вверх и вспышка ракеты, ушедшей на самоликвидацию».
Вылеты каждый день начинались по плану, в 10 часов утра, однако экипажи стали замечать то и дело поднимавшиеся по пути столбы дыма, видимо, предупреждавшие противника. Время стали менять, но большинство вылетов оставались дневными. Полет на удаление 800—1000 км проходил без особых проблем: навигационный комплекс НК-45 с цифровой машиной БЦВМ-10 ТС-45 обеспечивал выход к цели с точностью порядка сотен метров, а автоматика бортовой системы управления была способна провести самолет по маршруту и завести на посадку. Работу штурмана упрощала непрерывная индикация положения на подвижной карте планшета ПА-3. С выходом в назначенный квадрат на помощь штурману-оператору подключался весь экипаж, высматривая цель. Для атаки группа рассыпалась, и каждый прицеливался индивидуально с помощью телевизионного прицела ОПБ-15 Т, дававшего картинку с высокой разрешающей способностью. Управление самолетом при этом переходило к штурману, а сброс следовал в автоматическом режиме. Точность бомбометания достигалась впечатляющая: бывало, на спор штурманы укладывали бомбы в отдельное строение или дувал. Заход на цель для внезапности строили чуть в сторону, затем в 4–5 минутах от точки сброса резко доворачивали, избавляясь от груза за один заход.
Ту-22 М3 на отходе от цели начинали сыпать килограммовые ловушки ЛО-43 (каждый нес по 48 патронов), а замыкающие открывали стрельбу из кормовых пушек специальными ПРЛ снарядами и ПИКС. Не задерживаясь над местом удара, на отходе смыкали строй и разом увеличивали скорость, держа курс на Термез. Обратно обычно шли на форсаже, разгоняясь до М = 1,7, причем многие удовлетворенно замечали, что «только на войне и удалось вдоволь налетаться на сверхзвуке».
Несколько вылетов под конец выполнили по ночам, однажды пришлось бомбить сквозь закрывавшую цель плотную облачность. При этом, помимо инерциальных гироплатформ НК-45 и ПНА, использовалась автоматическая система дальней навигации А-713, определявшая положение по наземным радиомаякам.
Бомбы исправно сбрасывали, даже если в указанных районах на многие километры вокруг не просматривалось ни единого селения, в прицелах проплывали лишь горы и пустыня. Сомнительно, чтобы такое расходование боеприпасов объяснялось промахами разведки — на фотопланшетах цели также отсутствовали. Одной из мотиваций подобных ударов был их предупредительный характер для окрестного населения: уходившая из-под ног земля и рушащиеся скалы наглядно показывали, что ожидает особо беспокойных.
Заключительные вылеты, пришедшиеся на 3, 4 и 5 декабря, 185-й гв. тбап выполнил под Кандагар. По итогам командировки командир 185-го гв. тбап В. Никитин, выполнивший полтора десятка боевых вылетов, получил орден Боевого Красного Знамени, такие же награды вручили п/п-ку А. Либенкову и обоим комэскам — Р. Саберову и И. Дегтереву. Командиров экипажей и летчиков наградили орденами Красной Звезды, а штурманов — медалями «За боевые заслуги».
«На всякий пожарный» членам экипажа выдавали в полет автомат АКС-74 У, гранаты и пару пистолетов, а в перебранный НАЗ катапультных кресел вместо пайка и бесполезной спасательной лодки укладывали фляги с водой и магазины к оружию.
Бомбовая нагрузка Ту-22 М3 составляла до 69 ОФАБ-250—270 или бомбы калибром до 3000 кг.
Рассказывает зам командира 185-го гв. тбап Андросов П.В.: «Завершив работу, четверка ложится на обратный курс. Все бомбы точно в цели. Громадный, подобный атомному грибу, столб черного дыма медленно поднимался над ущельем. Кто говорит, что они “непримиримые”? Может, они действительно непримиримые к чужакам, насильно насаждающим свой правопорядок. Я уверен, что они также не меньше, чем мы, хотят мира своей стране, семьям, но по-своему, не по-нашему.
В процессе полета (домой в Полтаву) шли над Северным Кавказом. Красивые горы — могучие, величественные. Даже не верилось, что через несколько лет это небо расколется, горы огрызнуться залпами ПЗРК и трассами ДШК. Начнется Чечня. Для чего и кому нужна эта бойня народов? Кто на ней зарабатывает?»
В 1988 г. в составе 185-го гв. тбап от 52-го гв. тбап принимали участие в боевых действиях экипажи к-на Примака, м-ра Червинского, ст. л-тов Кулеша и Имальдинова.
Для прикрытия боевых порядков ударных самолетов привлекались постановщики помех Ту-22 П третьей эскадрильи от 341-го гв. тбап (Озерное). В ноябре 1988 г. пара п/п-ка Соколова С.М. и м-ра Власова С.А. перелетела в Мары-2 и приступила к выполнению боевой задачи. Их задачей был срыв возможных пусков пакистанских ракет ЗРК «Кроталь» и, особенно, атак F-16.
При работе у границы эту опасность необходимо было учитывать, так как после сброса требовалось осуществить фотоконтроль результатов бортовыми АФА-42/20 и 42/100, для чего самолет приходилось не менее минуты удерживать на прямой.
Первый вылет был выполнен 7 ноября 1988 г. в район Кабула. Ту-22 П взлетали через 15 мин. после взлета Ту-22 М, догоняли их на маршруте и шли с превышением, возвращались на сверхзвуке, после прохода госграницы выходили вперед и садились первыми.
В середине ноября экипаж командира эскадрильи Соколова С.М. был заменен экипажем его заместителя м-ра Шишко В.Г.
Всего экипажи 341-го гв. тбап за два месяца выполнили 42 боевых вылета. Каждый вылет обозначался звездочкой на борту самолета.
Весь летный состав экипажей 341-го гв. тбап, участвовавший в боевых действиях, был награжден орденами «Красная звезда» и «За службу Родине в Вооруженных Силах СССР» 3-й ст.
С декабря 1988 г. 185-й гв. тбап сменили экипажи 840-го тбап (Сальцы), а затем — 402-го тбап (Орша) из 326-й тбад (Тарту).
Десять экипажей 2-й эскадрильи 840-го тбап на Ту-22 М3 с 2 по 14 февраля 1989 г. с аэродрома Мары выполнили 71 боевой вылет, сбросили 122 ФАБ-3000 и др. Экипажи: зам. командира полка п/п-ка Борисенко В.Н., командира эскадрильи п/п-ка Масляков Д.А., зам. командира эскадрильи м-ра Трусова Н.В., командиров отрядов м-ров Волкова А.В., Чайковского А.Е., Гречухи В.В., командиров кораблей к-нов Новикова Б.С., Ермакова И.С., Малаева В.П., Аничкина В.В.
402-й тбап (Орша) в составе 18 экипажей перебазировался на аэродром Мары-2. Первый боевой вылет в составе 1-й авиаэскадрильи (командир — м-р Е. Нестеров) во главе с командиром полка п/п-м В. Яниным был выполнен 7.12.1988 г. на бомбардировку складов боеприпасов, позиций ПЗРК и скопление мятежников. При суровом, непривычном климате, неблагоприятных условиях труда и быта летный и инженерно-технический состав полка работал до 20 часов в сутки, выполняя и обеспечивая по 1–2 полковых вылета. Времени на отдых практически не оставалось.
Полк продолжил ту же работу, мало изменилась и «география» целей. Самоотверженно и умело действовали экипажи п/п-ка В. Ананьева, м-ров В. Черкашина, и П. Белянцева, к-в В. Соколова и П. Коростелева. Последний боевой вылет экипажи полка выполнили 14 февраля 1989 г.
Вместе с тем зимняя непогода привела к более частому использованию навигационной системы, которая выдавала в нужный момент команду «Гром» — сигнал к сбросу. Постепенно вылеты все чаще стали выполнять в ночное время. При этом обстановка не позволяла использовать для бомбометания бортовой радиолокатор. Заваленные снегом горы выглядели «ровными», не было среди целей и крупных строений, мостов или скоплений техники, которые давали бы «засветку». При ночных вылетах, соблюдая светомаскировку, отключали БАНО, оставляя лишь еле видимые сверху строевые огни и подсвечивая кабину «мышонком» — фонарем красного света по правому борту.
Иногда практиковался сброс по вынесенному радиолокационному ориентиру, если поблизости находился характерный контрастный объект, по которому уточнялись курсовой угол и дальность. Несколько раз под Кабулом пробовали бомбить по командам наводчиков, располагавших угломерно-дальномерными автоматическими радиомаяками. Особого успеха эта методика не давала из-за невысокой точности удара. Практически во всех вылетах бомбили ФАБ-3000, лишь один раз сделав исключение и уложив на минирование в горах «полуторки».
Если и случались промахи, то из удаленных районов рекламаций не приходило. Лишь один из вылетов закончился скандалом, когда в ходе бомбардировки у Кандагара в декабре одна из сброшенных бомб упала неподалеку от штаба афганского 2-го армейского корпуса.
За период боевых действий 402-й полк сделал 537 боевых вылетов, сбросил 3264 т бомб. За успешное выполнение задач большая группа авиаторов (107 человек) была награждена правительственными наградами, в т. ч. орденом Красной Звезды — 9, орденом «За службу Родине в Вооруженных Силах» 3-й ст. — 24 человека, медалью «За боевые заслуги» — 40 человек; семерым досрочно присвоены очередные воинские звания.
После завершения вывода войск с территории Афганистана еще до 13 марта на оперативном аэродроме Мары-2 в боевом дежурстве оставалась одна эскадрилья. 13 марта все экипажи благополучно вернулись в Оршу.
А 14 февраля, когда границу оставалось пересечь только генералу Громову со своим сопровождением, они еще бомбили северные районы. Покинули Мары только 13 марта 1989 г.
За 1988–1989 гг. экипажами 326-й тбад было выполнено 607 самолето-вылетов, из них 265 ночью, сброшено 3684 т бомб. В составе экипажей (помощником командира корабля) 185-го и 840-го тбап Андросова П.В. и Черкашина В. выполнил несколько вылетов командир 326-й тбад генерал Дудаев Д.М., за что был награжден орденом Боевого Красного Знамени, а члены экипажей… — крепким рукопожатием.
Принимали участие в Афганской войне и экипажи 203-й тбап (Барановичи). В январе — феврале 1989 г. четыре Ту-22 П прикрывали действия авиации в близлежащих к Пакистану районах, где была высока вероятность атак пакистанскими истребителями F-16.
Боевые вылеты вначале не засчитывались, лишь позднее в личных делах появились записи об «участии в боевых действиях в ДРА с территории СССР». Вместе с тем летному составу исправно начислялись «премиальные» — 11 руб. 78 коп. «за боевые сутки», на которые выпадала работа, независимо от количества вылетов. Выплачивались и довольно скромные командировочные (3 руб. в сутки). В целом набегала за месяц еще одна получка.
Для прикрытия бомбардировщиков от пакистанских истребителей привлекались также самолеты МиГ-21 бис 115-го гв. иап из Кокайты и истребители МиГ-23 МЛД из 120-го иап, базирующиеся на аэродромах Шиндант и Баграм.
Был один казусный случай. Кормовой стрелок Ту-16, прапорщик Н. Слипчук, вдруг принял догонявшие их истребители за вражеские и не раздумывая открыл огонь. Стрельба длилась полминуты. Этого хватило, чтобы одной длинной очередью израсходовать весь боекомплект в 1000 снарядов. Истребители шарахнулись в стороны от трасс, но подготовка стрелка, к счастью, оставляла желать лучшего. И весь ущерб свелся к замене «расстрелянных» пушечных стволов (по их перегреву и износу очередь не должна превышать 200–300 снарядов).
В 1980 г. 226-й гв. оап РЭБ СН (Полтава) использовался для прикрытия ввода советских войск в Афганистан. Экипажи вылетали на задания с аэродромов на территории Советского Союза.
В Энгельсе к бомбовым ударам готовились даже «эмки» 1096-го и 1230-го тбап. Заправщики переоборудовались под бомбардировщики, однако до их применения дело не дошло.
За всю Афганскую войну самолетами Дальней авиации было выполнено более 1150 боевых вылетов. За проявленное мужество 159 человек были награждены орденами и 290 — медалями.
В 1981–1989 гг. экипажи от 20-й гв. отаэ (103-го гв. отап) 46-й ВА ВГК привлекались к обеспечению боевых действий в Афганистане. Гвардейцы выполнили 700 боевых самолето-вылетов, за отличное выполнение воинского долга личный состав экипажей награжден правительственными наградами.
В 1984 г. экипаж Лосева В. из транспортной эскадрильи в Остафьево на Ан-26 участвовал в полетах в Афганистане в составе 50-го отап 40-й А. За 1 год и 1 месяц выполнено 505 боевых полетов с общим налетом 940 ч. Лосев В. об одном полете: «На борту известные люди — Т. Гвардцители, И. Алферова, хоккеист А. Мальцев, корреспонденты. Утро. Взлетаем из Баграма. Максимальное боковое уклонение от ВПП не должно быть больще 1500 м, иначе нарвешься на “духовский” ДШК или ПЗРК. Тянем с пилотом вверх с максимально возможной скоростью на грани “сваливания”. Солнце слепит глаза, приборную панель совершенно не видно. Сам я авиагоризонт не вижу… По внутренней связи СПУ вопль: “Командир!!! Ракета!!!” Скорость по прибору мала, высота 1000 м, уклоняться поздно. Вцепились в штурвалы, молча ждем удара… Ракета серым шлейфом проходит мимо в нескольких метрах от двигателя… и уходит в сторону солнца. Кто-то, Там, нам помог, наверно».
Но не всем так везло.
Горел подбитый самолет,
Снижаясь и кренясь,
А в нем еще живой пилот
Не выходил на связь.
Чертя по небу смертный круг,
Он немощный штурвал
Кистями обгоревших рук
У смерти вырывал.
Он не успел за облака уйти,
Как подлая рука
нажала кнопку «пуск».
Чернея от жестоких мук
И от смертельных ран,
Он шел сквозь вечность и
Сверхзвук с землею на таран.

П. Толмачев

Ковалев Владимир Александрович родился 30 марта 1950 г. В феврале 1984 года назначен на должность заместителя командира 124-й оаэ 73-й тбад 37-й ВА ВГК (СН) (Серышево-2 Амурской области). В августе 1987 г. назначен на должность заместителя командира эскадрильи Ан-26, Ан-30 50-го отдельного смешанного авиационного полка Военно-воздушных сил 40-й общевойсковой армии Туркестанского военного округа. С сентября 1987 г. принимал участие в боевых действиях в составе ограниченного контингента советских войск в Афганистане. 28 октября 1987 г. в районе аэродрома Кундуз самолет Ан-26 РТ был обстрелян ПЗРК мятежников. Майор Ковалев В.А. обнаружил три пуска ракет «Стингер». Умело применил противоракетный маневр и отстрел тепловых ловушек. Вывел самолет из зоны обстрела, тем самым спас жизнь членов экипажа, пассажиров и дорогостоящую технику. Летал на самолетах Ан-26 РТ, Ан-26 М. К середине декабря 1987 г. совершил 180 боевых вылетов с налетом 356 часов. Особо отличился при выполнении боевого задания 21 декабря 1987 г. В сложной боевой обстановке, при постоянном воздействии ПВО противника, самолет Ан-26 РТ, пилотируемый майором Ковалевым В.А., благополучно совершил перелет из Кабула на аэродроме Баграм, на борту был руководящий состав во главе с командующим ВВС 40-й армии. Летчик благополучно произвел посадку, высадил руководящий состав и взлетел для выполнения последующей задачи — перевозки раненых с аэродрома Джелалабад в Кабул. При наборе высоты, на третьем развороте был поражен ПЗРК мятежников, которые произвели подряд два пуска по самолету ракетами «Стингер». Первая ракета сработала на тепловую ловушку, а вторая попала в турбину левого двигателя.
Экипаж на высоте 1200 метров пытался спасти машину. Проявляя мужество и героизм, командир корабля принял все меры для спасения корабля, а убедившись, что проделанная работа не спасает самолет, дал команду экипажу покинуть его. Сам остался у штурвала, до момента покидания самолета членами экипажа удерживая самолет в полете. Под самолетом находился населенный пункт. Удерживая машину, сумел направить ее в безопасное место от жилых построек, тем самым спас жизнь афганскому населению. Покинув самолет последним на малой высоте, майор Ковалев погиб в результате удара о землю из-за нераскрытия парашюта. Все остальные члены экипажа спаслись.
Похоронен в городе Рязани, на Новогражданском кладбище.
Указом Президиума Верховного Совета от 29 июля 1988 г. за успешное выполнение задания по оказанию интернациональной помощи Республике Афганистан и проявленные при этом мужество и героизм майору Ковалеву Владимиру Александровичу присвоено звание Героя Советского Союза (посмертно).
Майор (1984). Награжден орденом Ленина (29.07.1988), медалями.
В городе Ставрополь переулок Транспортный, где жила семья Ковалевых, переименован в честь Героя Советского Союза В.А. Ковалева. Его имя высечено на памятнике воинам-рязанцам, погибшим в локальных войнах, установленном в 2000 г. на площади им. Генерала армии В.Ф. Маргелова в городе Рязани.

12. Воинские части и гарнизоны дальней авиации

43-й Центр боевого применения и переучивания летного состава ДА, Дягилево (Рязань)
Авиабаза Дягилево расположена на западной окраине Рязани в городском районе Дягилево. На авиабазе дислоцированы 43-й ЦБП ПЛС Дальней авиации, имеющий на вооружении самолеты Ту-95 МС, Ту-22 М3, Ту-134 УБЛ, Ан-26, а также 203-й огап сз, имеющий на вооружении самолеты-заправщики Ил-78. Рядом с авиабазой расположен 360-й авиационный ремонтный завод.
Хворов И.И.: «Дягилево — это Мекка Дальней авиации. Каждый из нас стремился попасть на эти курсы, поскольку они давали возможность повысить свои профессиональные знания и, как следствие, давали дополнительный шанс на продвижение по службе. Еще немаловажной причиной стремления офицеров строевых частей в Рязань являлось желание хоть на короткий миг окунуться в цивилизованный мир большого города. После пребывания в отдаленных, как говорят, “Богом забытых” гарнизонах, возникала потребность отдохнуть, от изнуряющей атмосферы нахождения в состоянии постоянной боевой готовности. Все знали, что в ближайшие полчаса, ни глубокой ночью их не поднимут по тревоге» (из книги «Небо выбрало нас»).
История 43-го Центра боевого применения и подготовки летного состава Дальней авиации берет отсчет 18 сентября 1940 г. В этот день был подписан приказ НКО № 0052 о формировании 1-й Высшей школы штурманов ВВС КА (1-я ВВШ ВВС КА) с дислокацией в г. Рязань на аэродромном узле Дягилево, Ряжск. Формирование школы проходило на базе 167-го резервного авиаполка и завершилось к 31 декабря 1940 г. Первым начальником школы стал ГСС генерал-майор А.В. Беляков (штурман из легендарного Чкаловского экипажа АНТ-25).
Срок обучения составлял семь месяцев. В составе 1-й Высшей школы штурманов было сформировано шесть бомбардировочных эскадрилий. Школа включала 5 эскадрилий ДБ-3, 1 эскадрилью ТБ-3 и звено управления.
За годы войны школой были подготовлены 387 экипажей (1228 летчиков, штурманов, радистов, воздушных стрелков) на бомбардировщиках Ил-4, а также сотни авиаторов на Ли-2 и В-25. Личный состав школы был награжден: 186 человек — орденами и 2661 — медалями.
С сентября 1946 г. школа стала именоваться 1-я Рязанская Высшая авиационная офицерская школа Дальней авиации. 3 июля 1947 г. школе вручено боевое знамя части. В 1947 г. в школе началось переучивание экипажей на бомбардировщик Ту-4. В 1948 г. школа получила новое наименование — Рязанская Военная авиационная школа Боевого применения Дальней авиации.
В апреле 1954 г. школу переименовали в 30-ю военную авиационную школу боевого применения ДА. В 1956 г. из Иванова и Бобруйска в Дягилево переведен Летный центр по усовершенствованию штурманского состава ДА и включен в состав школы. С 1950 по 1956 г. школа дала для ДА: 604 командира корабля самолета Ту-4; 787 штурманов; 992 вторых летчиков; 818 стрелков-радистов; 414 воздушных радистов; 446 командиров огневых установок; 1231 командиров кораблей на самолет Ли-2.
С 1956 г. школа приступила к освоению Ту-16. В январе 1958 г. наименование школы было изменено на Центральные курсы подготовки летного состава ДА. С 1961 г. введено новое название — Летный центр боевого применения и подготовки командиров кораблей ДА.
В 1963 г. началось теоретическое обучение летного и технического состава на самолеты Ту-22. В 1965 г. новое наименование — 43-й Летный центр. С 1967 г. началось летное переучивание на самолеты Ту-22. В 1969 г. начато освоение дозаправки в воздухе самолета Ту-22.
В 1967 г. в составе Центра создаются летно-тактические курсы, на которых началась подготовка офицеров по программе повышения квалификации командиров авиационных полков, штурманов авиационных полков, начальников службы радиоэлектронной борьбы авиационных эскадрилий и полков, начальников воздушно-огневой подготовки, начальников связи, начальников командных пунктов, руководителей полетов на полигонах, командиров кораблей и помощников командиров кораблей Ту-16, операторов РТС на Ту-22, инженерно-технического состава.
В 1968 г. 43-й Летный центр переименован в 43-й Центр боевого применения и переучивания летного состава (43-й ЦБП и ПЛС). В 1972 г. — ежегодный выпуск Центра составлял до 550 офицеров. За период существования Центральных офицерских курсов ЦБП и ПЛС ДА на них прошли обучение более 50 тысяч офицеров по двадцати специальностям.
В 1973 г. были получены 2 Ту-22 М0. В 1973 г. начато теоретическое и практическое переучивание летного и инженерно-технического состава на самолет Ту-22 М2.
В 1974 г. группу летчиков, переучивающихся на командиров кораблей Ту-16, перевели на экспериментальную программу — сразу стали теоретически готовить на командиров кораблей стратегических самолетов Ту-95 и 3М. Таким образом, многие лейтенанты в 23–24 года были назначены на должности командиров экипажей стратегических самолетов (майорская категория), среди них: Ромаков Н.Е., Полегаев В.И., Пыльнев Ю.В. и др. Данная практика получила продолжение и в дальнейшем.
С 1980 г. начато теоретическое и практическое переучивание на самолет Ту-22 М3. В 1981 г. в штат Центра введены самолеты Ту-22 М3. В сентябре 1983 г. Центр получает Ту-22 М3 и одна эскадрилья перевооружается на него. В этом же году в период январь — февраль начальник Центра генерал-майор Константинов В.Л., полковник Кондрашов Г.Н., подполковник Бондарев В.В. освоили дозаправку топливом Ту-22 М2 в воздухе.
Весной 1984 г. летный состав 2-й аэ переучился на Ту-95, а с 10.08.1984 г. в Моздоке приступил к полетам на них. В 1985 г. в Дягилево формируется 49-й утбап, вооруженный Ту-22М и Ту-95У. 1990 г. в состав Центра включается Канский центр ВВС по подготовке стрелков-радистов. В период 1989–1994 гг. в составе Центра был 52-й тбап (Шайковка). В 1990–1991 гг. в составе Центра был 251-й тбап, оставшийся на Украине в 1992 г. В 1995 г. Центр получает 10 Ту-95 МС.
Центр занимался методической и научной работой. С 1980 г. в нем создается исследовательский отдел, который вскоре разделяется на два: исследований боевого применения стратегических и боевого применения дальних самолетов ДА.
В период 1986–1988 гг. 43 ЦБП и ПЛС находился в составе 46-й ВА ВГК (СН). В 1992 г. в состав Центра были переданы учебные полки в Тамбове и Орске, которые были расформированы в 1998 г.
На территории Центра расположен Музей Дальней авиации.
Работы начались на основании приказа командующего Дальней авиацией № 058 от 16 июня 1974 г. Музей был открыт 29 апреля 1975 г.
Почти за 40 лет существования на базе музея было проведено в общей сложности более 6000 экскурсий, а количество посетителей — свыше 130 тысяч, причем число заявок не уменьшается. По отзывам самых различных категорий посетителей, Рязанский музей ДА считается уникальным.
В числе посетивших Музей маршалы и генералы, ученые, Герои Советского Союза и России, Герои Социалистического Труда, летчики, космонавты, представители иностранных государств.
Музей удостоили вниманием многие иностранные делегации (в том числе командующие ВВС Англии, Франции, США), летчики-космонавты СССР и России А. Леонов, В. Терешкова, Г. Титов, В. Аксенов. Слова благодарности оставили в книге отзывов легендарные летчики А. Покрышкин, И. Кожедуб, А. Маресьев, а также главкомы ВВС П. Кутахов, А. Ефимов, П. Дейнекин, министр сельского хозяйства России А. Гордеев.
В Музее Дальней авиации учтено 7580 единиц хранения, из них в экспозиции — 2018. В залах представлены некоторые виды бортового оружия, модели самолетов, в т. ч. гвардейские знамена частей и соединений, участвовавших в Великой Отечественной войне. В них хранятся и экспонируются подлинные фотографии, личные вещи, военная форма и награды летчиков-героев, письма, карты довоенного и военного времени, пробитые пулями неприятеля.

40-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Украинка
40-й тбап был сформирован по директиве ВВС-01306 от 13.9.1957 г. в Украинке в составе 73-й тбад на базе сокращаемого 581-го бап (из 99-й бад). На вооружение полка стали поступать самолеты М-4, 3М и Ту-16 (тренировочная 3-я аэ).
2 января 1959 г. 3-я эскадрилья вместе с самолетами была передана в 79-й тбап, а в 40-й полк перешла эскадрилья с 79-го тбап (м-ра Гаршина П.А.) с самолетами М-4. 1 марта I960 г. 3-я аэ м-ра Гаршина опять отделилась и вместе с эскадрильей 79-го полка образовала 251-ю отдельную тяжелую авиационную эскадрилью самолетов-заправщиков М-4 (отаэсз). В составе же 40-го полка стала формироваться новая 3-я эскадрилья, из расформированных частей. В декабре 1969 г. 251 отаэсз была расформирована. Часть личного состава и 10 М-4 были включены в 40-й тбап, остальные — в 79-й тбап. В 40-м тбап на тот момент было 10 М-4 и 13 3М.
С начала 1980-х гг. полк переучился на самолеты Ту-95 К-22. Были в составе полка и Ту-95 МР и Ту-116. В 1998 г. в Украинку переводится 182-й тбап на Ту-95 МС и оба полка объединяются под знаменами 182-го гв. тбап. 40-й тбап прекащает свою историю.

52-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Шайковка
Формирование 52-го гвардейского дальнебомбардировочного авиационного полка началось во исполнение Постановления ГКО СССР № 6655 сс от 4 октября 1944 г. на аэр. Манзовка Приморского края. Полк изначально формировался как гвардейский, поскольку должен был войти в состав 9-го гвардейского авиакорпуса Отдельной гвардейской воздушно-десантной армии. Полк формировался на базе пятнадцати экипажей 251-го тбап и пяти экипажей — 902-го тбап (53-я дбад) 10-й ВА Дальневосточного фронта. В ноябре 1944 г. 52-й бап был введен в состав 21-й гв. ад дд 9-го гв. бак Отдельной гвардейской воздушно-десантной армии в составе АДД, и передислоцирован для завершения формирования на аэродром Мигалово. 23 февраля 1945 г. 52-му полку было вручено гвардейское красное знамя. С 1 июля 1945 г. полк вышел из состава 21-й дивизии и был переподчинен 45-й отдельной ад дд (ДГШ КА орг/10/85037 от 13.6.1945 г.). В Мигалово полк базировался до конца апреля 1946 г. Первоначально после войны на вооружении полка стояли устаревшие ТБ-ЗРН. г. Полк в боевых действиях не участвовал.
С мая 1946 г. в соответствии с ДГШ КА орг/10/246495 от 24.4.1946 г. полк перебазировался на аэр. Балбасово (под Оршей) и приступил к переучиванию на новые самолеты В-25. К 1 января 1948 г. полк в составе 24 экипажей полностью завершил программу переучивания на В-25.
15 ноября 1948 г. 52-й гв. бап перешел на новый штат в связи с перевооружением на Ту-4. Первые два Ту-4 полк получил в марте 1949 г. Переучивание проходило на предприятиях МАП, на учебных сборах при 45-й гв. тбад ДА и при 890-м оутап в г. Казани. Полк стал 52-м гвардейским тяжелым бомбардировочным авиационным полком. До конца года полк в составе 21 экипажа был готов к выполнению боевых заданий днем в простых метеоусловиях.
Полк в 1949 г. принял участие в трех воздушных парадах над Москвой. В 1950 г. полк также трижды принимал участие в воздушных парадах над Москвой. За освоение новой техники командир полка гвардии п-к В.А. Трехин был награжден орденом Красной Звезды.
С ноября 1951 г. полк был перебазирован в Мачулищи (под Минском) и вошел в состав 79-го гв. тбак 50-й ВА. В феврале 1955 г. началось переучивание на Ту-16. До конца года полк в составе 15 экипажей завершил переучивание на Ту-16. Все 15 экипажей принимали участие в воздушных парадах над Москвой. Средний налет на Ту-16 составил 104 ч. на экипаж. Экипажи полка освоили дозаправку топливом в воздухе. В 1958 г. были проведены первые полеты в Арктике (летали три экипажа). М-р Базарный и заместитель командира 45-й дивизии ГСС п-к Алехнович впервые в мире выполнили посадку реактивного бомбардировщика Ту-16 на дрейфующую льдину. Такие задания выполнялись и впоследствии.
В соответствии с приказом ДА № 381069 от 5.1.1959 г. полк включен в состав 160-й тбад. В апреле 1959 г. 52-й гв. тбап сменил место дислокации, перебазировавшись из Мачулищи в Шайковку (Калужская обл.). С апреля 1960 г. полк переведен в 22-ю тбад (ДГШ ВС орг/4/73297 от 13 11.1959 г.). Через год, с 1 мая 1961 г., полк вошел в состав 326-й тбад (ДГШ ВС орг/4/59209 от 22.2.61 г.). А через три года полк уже в составе 56-й тбад (директива ВВС № 576665 от 28.01.1964 г.).
В 1961 г. экипаж гв. п/п-ка Сальникова участвовал в спецполетах при испытаниях термоядерных бомб на полигоне Новая Земля.
С 1965 г. авиаторы приступили к изучению ракетной системы К-16. Теоретическое освоение системы К-16—11 началось в 1967 г. Первый практический пуск ракеты КСР-2 в истории полка выполнил в 1969 г. экипаж командира полка гв. п-ка Сабурова (штурман гвардии п/п-к В.Ф. Рожков). На вооружении 1-й эскадрильи состояли Ту-16 с ракетами КСР-11, 2-й эскадрильи — Ту-16 с ракетами КСР-2, на вооружении 3-й — постановщики помех. В 1972–1973 гг. на вооружение двух первых эскадрилий поступил единый ракетный комплекс К-26 с ракетами КСР-5. В списочном составе находилось 30 самолетов Ту-16 — 21 ракетоносец и девять постановщиков помех.
В 1972 г. полк награжден переходящим Красным Знаменем корпуса.
В феврале 1975 г. в связи с расформированием 56-й тбад полк передается в 13-ю гв. тбад 2-го отбак (ДГШ ВС СССР № 314/8/00318 от 13.2.75 г.) без изменения места базирования. 18 марта 1980 г. полк в составе дивизии вошел в 46-ю ВА ВГК (СН).
С декабря 1981 г. полк начинает перевооружение на Ту-22 М2.
В июне 1983 г. экипаж м-ра Румянцева В.С. и штурмана м-ра Егорова В.Ф. впервые успешно выполнил практический пуск ракеты Х-22. В 1988 г. несколько экипажей (Примака, Червинского, Кулеша и Имальдинова) в составе 185-го тбап принимали участие в боевых действиях в Афганистане.
В 1989 г. полк организационно вошел в состав 43-го ЦБП и ПЛС. На базе полка проходили летную подготовку на должности командиров кораблей и эскадрилий слушатели ЦБП и ПЛС. В 1991 г. началось теоретическое переучивание личного состава на Ту-22 МЗ. В 1992 г. полк освоил новый тип. Последние Ту-22 М2 были сняты с вооружения полка в 1993 г. В 1966 г. гарнизон посетил космонавт Ю.А. Гагарин.

79-й тяжелый бомбардировочный авиационный ордена Красной Звезды полк, Украинка
История полка берет свое начало 13 июля 1938 г., когда по приказу командующего Дальневосточного фронта на аэродроме Кировское (о. Сахалин) на базе авиационного отряда пограничных войск НКВД было сформировано несколько эскадрилий. Бомбардировочная эскадрилья формировалась на базе 55-й баэ 10-го сбап (до августа 1938 г. — 28-я авиабригада) на самолетах СБ под Ворошиловом в с. Ново-Никольск (г. Уссурийск) и получила наименование 68-я обаэ. Истребительная эскадрилья была из 47-го иап (Камень-Рыболов) и получила наименование 15-я оиаэ. В процессе формирования бомбардировочная и истребительная эскадрильи участвовали в боях у оз. Хасан (август), а затем наземные эшелоны добирались до базы. В марте 1939 г. группа была усилена эскадрильей из 22-го сбап. В апреле 1939 г. было завершено строительство аэродрома в Зональном, в мае туда перелетели обе бомбардировочные эскадрильи. В августе 1939 г. на Зональное прибыла истребительная эскадрилья из 8-го иап.
Согласно ДГШ КА № 178423 от 25.4.40 г. Смешанная авиагруппа была переименована в 79-й смешанный авиационный полк четырехэскадрильского состава. Полк находился в подчинении ВВС по ДВФ и базировался в Кировске (о. Сахалин). На вооружении полка были самолеты СБ, И-15 бис и И-16. В полк для прохождения срочной службы пришел Алексей Маресьев, отсюда получивший направление в аэроклуб и ставший позднее известным на всю страну летчиком.
25 июля 1941 г. полк перебазировался на аэродром Софийское-на-Амуре. В начале 1942 г. полк отправил на фронт первую группу летного состава. На средства личного состава неоднократно были куплены самолеты, которые были переданы на фронт.
21 августа 1943 г. 79-му сап было вручено боевое знамя. В 1944 г. истребители полка были переданы в другие части, а в его состав введены новые эскадрильи на Пе-2. 8 августа 1944 г. полк стал 79-м бомбардировочным авиационным полком (ДГШ КА орг/10/9575 от 4.8.1944 г.). С апреля по август 1945 г. личный состав ускоренно осваивал новый бомбардировщик Пе-2 на аэродроме Мариинское-на-Амуре.
С 9 августа по 2 сентября 1945 г. полк принимал активное участие в войне с Японией в составе 2-го Дальневосточного фронта. За образцовое выполнение заданий командования в боях против японских войск на Дальнем Востоке и проявленные при этом доблесть и мужество Указом Верховного Совета СССР от 14 сентября 1945 г. полк награжден орденом Красной Звезды.
По ДГШ КА орг/1/578 от 8.10.1945 г. 79-й бап вошел в состав 255-й бад 10-й ВА. С 1949 г. — полк в составе 110-й сад 29-й ВА. С 1945-го по 1949 г. полк базировался на аэр. Буревестник (о. Итуруп, Ю. Курилы), а затем был перебазирован на аэр. Сокол (о. Сахалин). В июле 1953 г. полк из фронтовой авиации передан в состав формируемой 99-й бад ДА и перебазировался на аэр. Украинка, полк имел на вооружении реактивные бомбардировщики Ил-28.
По ДГШ ВС орг/4/40742 от 6.10 1956 г. 79-й бап был введен в состав формируемой 73-й тбад и получил новое наименование — 79-й тяжелый бомбардировочный авиационный ордена Красной Звезды полк. В 1957–1960 гг. полк перевооружался на стратегические бомбардировщики М-4, 3М и 3МД, четвертая эскадрилья была на Ту-16 П. На этих самолетах экипажи полка без катастроф летали 25 лет и освоили все виды боевого применения, включая такой сложный, как дозаправка в воздухе.
В 1960 г. полк перешел на самолеты 3М. В 1960-х — 1970-х гг. полк не раз награждался переходящим Красным Знаменем Амурского обкома КПСС, которое было оставлено на вечное хранение в полку, отмечался в приказах разного уровня, занимал первые места среди частей ДА. В 1967 г. полк был награжден памятным знаменем ЦК КПСС, ПВС СССР и СМ СССР. С 1984 г. на аэродроме Узин (1006-й тбап) экипажи 79-го тбап начали переучивание на Ту-95 К-22. Первые шесть самолетов прибыли на аэродром 14 сентября 1984 г. В дальнейшем Ту-95 поступали из 182-го и 1006-го тбап 106-й тбад 37-й ВА ВГК (СН), переходивших на более совершенные Tу-95 MC.
В 1986 г. в полку была оформлена летная книжка ГСС Маресьева А.П., право оставить памятную запись в ней получают лучшие экипажи.

121-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Севастопольский Краснознаменный полк, Мачулищи
Полк был сформирован по приказу командующего ВВС Северо-Кавказского округа от 13 марта 1940 г. на аэр. Хотунок (под Новочеркасском) как 81-й дальний бомбардировочный авиаполк. По состоянию на конец июня 1940 г. в полку имелся 61 самолет ДБ-Зф. Непосредственно перед войной 81-й дбап, входивший в 50-ю дбад 1-го дбак, освоил самолеты ДБ-ЗФ (Ил-4) и имел 61 самолет ДБ-Зф (Ил-4) и 62 боеготовых экипажа.
К выполнению боевых задач полк приступил на 24 июня 1941 г.
18 августа 1942 г. приказом НКО № 250 за проявленные личным составом мужество и героизм полк был преобразован в 5-й гвардейский ап дд.
За отличные боевые действия при освобождении города Севастополь приказом № 0136 от 24 мая 1944 г. полку присвоено почетное наименование «Севастопольский».
В декабре 1944 г. АДД была преобразована в 18-ю ВА, и 5-й гв. полк вошел в состав 11-й гв. бад. За время войны полк совершил 7625 самолето-вылетов и сбросил 8017 т бомб. Кроме этого выполнялись разведка, сброс листовок и высадка десантов. Полк потерял убитыми 234 человека, из них 8 человек техсостава. Звания Героя Советского Союза удостоены 19 человек. 18 августа 1945 г. по итогам боевой деятельности указом Президиума Верховного Совета СССР 5-й гв. бап был награжден орденом Красного Знамени.
По ДГШ орг/10/88956 от 15.12.1945 г. 5-й гв. бап переименован в 121-й гв. бап в составе 11-й бад с базированием на аэр. Городок, с сентября 1946 г. — на аэр. Сеща, а с сентября 1950 г. местом базирования был аэр. Новозыбков. С 20 сентября 1946 г. полк в составе 11-й гв. бад вошел в 1-й ВА ДА. В 1951 г. 121-й гв. бап был переформирован в 121-й гвардейский отдельный дальнеразведывательный авиационный полк (ДГШ ВС орг/5/670182 от 4.1.1951 г.) и выведен из состава 11-й гв. бад. В ноябре 1952 г. полк перебазировался на аэр. Мачулиши.
В 1952 г. личный состав полка приступил к освоению бомбардировщика Ту-4. В дальнейшем полк последовательно осваивал: в 1958 г. — Ту-16 Р, в 1964-м — Ту-22 Р, в 1968-м — Ту-22 К.
В 1968 г. согласно ДГШ ВС СССР орг/9/125287 от 30.4.1968 г. полк вновь становится отдельным бомбардировочным на самолетах Ту-22 К в составе 6-го отбак. В апреле 1972 г. в соответствии с ДГШ ВС СССР № 312/4/001017 от 19.4 1972 г. полк включен в состав 22-й гв. тбад. 20.10.1967 г. полк награжден памятным знаменем ЦК КПСС, ПВС и СМ СССР.
Согласно предназначению авиаторы готовились к уничтожению авианосцев и других крупных морских целей ракетами Х-22. 3-я эскадрилья полка, оснащенная самолетами РЭБ, обеспечивала ударные группы. Экипажи осваивали и воздушную разведку.
Из воспоминаний Кичко С.В. (командир корабля, 1985 г.): «На новом месте в Мачулищах меня сразу поразила спокойная, размеренная жизнь и служба. Рабочий день был строго регламентирован, в нелетные дни заканчивался строго в 14.00. Личный состав никогда не привлекался к бессмысленным, бестолковым работам типа уборка мусора на закрепленной территории перед выходными днями. В этом полку я впервые узнал, что в неделе должно быть 2 выходных дня! О таком режиме службы можно было только мечтать. И при всем этом полк без надрыва решал не менее сложные задачи. Поставленные задачи на учениях любого уровня традиционно решались только с отличным качеством».
Осенью 1991 г. полк переподчиняют 15-й гв. тбад, а в августе 1992 г. он возвращается в состав 22-й гв. тбад. В 1994 г. 121-го тбап из Мачулищ передислоцируется в Энгельс. 1096-й тбап объединяется с ним под наименованием 121-го гв. тбап. 121-й гв. тбап стал осваивать самолеты Ту-160. «Родился» новый 121-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Севастопольский Краснознаменный полк. Переформированием полка занимался п-к А.Д. Жихарев (командир 1096-го тбап).
132-й тяжелый бомбардировочный авиационный Берлинский орденов Кутузова 3-й степени и Александра Невского полк, Тарту, Завитинск
Полк начал свою историю как 132-й скоростной бомбардировочный авиаполк, формирование которого началось с 20 февраля 1940 г. в г. Кировограде (Украина) по ДГШ КА 1/5/176350 от 20.2 1940 г. и завершилось 1 июня 1940 г. Матчасть — самолеты СБ. Экипажи полка в 1940 г. приняли участие в «освободительном походе» в Бессарабию и Северную Буковину. Начало ВОВ полк встретил, будучи в составе 20-й сад Одесского ВО. За месяц боевых действий полк потерял 22 самолета СБ-2 и 9 АР-2 и 66 человек летного состава. С 1 августа по 21 ноября 1941 г. полк переучился в Липецке на Пе-2.
В апреле 1942 г. 132-й бап направлен в Омск на переформирование и переучивание (первым в ВВС) на бомбардировщики Ту-2. Подготовка была завершена в сентябре 1942 г. Одновременно с выполнением боевых задач шли войсковые испытания самолета Ту-2. С февраля 1943 г. по апрель 1943 г. полк действовал в составе 17-й ВА Юго-Западного фронта.
В мае 1943 г. полк выведен в тыл — в МВО. По пр. НКО № 00135 от 24.10.1943 г. полк включен в состав 334-й бад. К боевым действиям полк приступил 06.06.1944 г. на Карельском перешейке. До конца войны 132-й бап входил в состав 334-й бад ВВС. Указом ПВС СССР от 22.10.1944 г. «За прорыв сильно укрепленной глубокоэшелонированной обороны немцев на реке Западная Двина» полк был награжден орденом Кутузова 3-й степени. Указом Президиума ВС СССР от 30.05.1945 г. «За успешное бомбардирование укреплений противника в районах Розенберг, Браунсберг и ликвидацию отрезанной группировки противника в районе Кенигсберга» 132-й бап награжден орденом Александра Невского. За отличие в боях при взятии города Берлин 11.06.1945 г. полку присвоено почетное наименование «Берлинский».
После окончания боевых действий в Европе полк в составе 334-й бад 6-го бак перебазировался на аэродром Домна в Читинской области (ЗабВО) в распоряжение 12-й ВА, где с 16 июля по 5 августа 1945 г. вел оперативную разведку объектов японских войск в Китае. 09.08.1945 г. экипажи полка (27 Ту-2) принимают участие в бомбардировке военных объектов в г. Чангунь.
Всего за войну 132-м полком произведено 2884 боевых вылета с общим боевым налетом 4226 часов, сброшено 7244 бомб общим весом 192 т. Шести летчикам присвоено звание Героя Советского Союза, 14 человек награждено одреном Ленина, 1503 — орденом Красного Знамени. Потери полка: 116 человек, из них 113 летного состава, и 74 самолета.
8 октября 1945 г. полк в составе 334-й бад перелетает на о. Сахалин, и местом постоянного базирования стал аэродром Смирных (Китон, Ю. Сахалин). С 22 апреля 1946 г. полк в составе 334-й бад 6-го бак, выйдя из ВВС ДВО, вошел в состав 74-го бак, 3-й ВА ДА (ДГШ КА орг/10/246495 от 22.4 1946 г.). В июле 1951 г. 132-й бап в составе 334-й бад 74-го отбак перебазируется на Запад — вначале в Барановичи, а с ноября — в Тарту (Эстония). С 1953 г. приступил к переучиванию на Ту-4. В 1956 г. полк начал перевооружение на самолеты Ту-16. 1.4.1958 г. полк включается в состав 116-й тад 74-го отбак (ДГШ ВС орг/4/23062 от 15.1 1958 г.). С расформированием 74-го отбак и 116-й тад 20.11. 1959 г. полк передается в 326-ю тбад. К 1964 г. 132-й тбап имел 27 Ту-16, из которых 13 были ракетоносцы Ту-16 КСР.
Экипажи полка участвовали в спецполетах при испытании ядерного оружия, а в сентябре 1962 г. с полком проведено ЛТУ с практическим сбросом с серийного Ту-16 ядерной бомбы на Новоземельском полигоне (экипаж п-ка Попова А.А.).
В апреле 1984 г. полк 17 экипажами на Ту-16 выполнил два боевых вылета на Афганистан.
С 1 декабря 1987 г. полк перешел на новую штатную структуру и приступил к освоению самолетов Ту-22 М3.
В июне 1992 г. согласно соответствующим директивам полк выведен из 46-й ВА и включен в состав 55-й тбад с базированием в Завитинске, объединившись с местным 303-м тбап под своим знаменем. В Завитинск уехало всего… 3 человека! В сентябре 1997 г. 132-й тбап перебазируется в Воздвиженку и вливается в состав местного 444-го тбап. В 1998 г. 444-й тбап расформировали, одновременно с ним и закончилась история 132-го тбап.

182-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Севастопольско-Берлинский Краснознаменный полк, Моздок
182-й гв. тбап берет свое начало от нескольких полков. Полк уже формировался как гвардейский на базе 3-го гв. ап дд в мае 1943 г. на аэродроме Остафьево и получил наименование 18-го гв. ап дд. Матчасть — Ил-4. Полк вошел в состав 2-й гв. ад дд и был в ее составе до конца войны.
Почти сразу началась активная боевая деятельность. 19 октября 1943 г. полку было вручено гвардейское знамя. 24 мая 1944 г. полку было присвоено наименование «Севастопольский» и объявлена благодарность всему личному составу (пр. ВГК № 0136 от 24.5.1944 г.). За участие в овладении г. Берлин 11 июня 1945 г. полку присвоено наименование «Берлинский» (пр. ВГК № 0111 от 11.6.1945 г.).
За время боевых действий в Великой Отечественной войне 18-й гв. ап дд (бап) произвел 8220 боевых вылетов, сбросил 3650 т бомб, боевой налет составил 13 608 часов, уничтожил 87 ж/д эшелонов, 32 склада, разрушил 4 ж/д моста, сбил 4 самолета, потерял 66 человек и 36 самолетов. 8 человек удостоены звания Героя Советского Союза.
Согласно ДГШ КА орг/10/88956 от 15.12.1945 г. 18-й гв. бап преобразуется в 182-й гв. бап с базированием на аэр. Васильков и входит в состав 2 гв. бад 2-го гв. бак 2-й ВА ДА. При формировании в 1946 г. Дальней авиации 182-й гв. бап перебазировался на аэр. Белая Церковь. С мая 1950 г. летные и технические экипажи начали интенсивное переучивание на новую технику. Подготовка шла и в Рязанской авиационной школе, и на заводах МАП, и непосредственно в полку. 10 июня 1950 г. в полку состоялся первый летный день на самолетах Ту-4. Полк становится тяжелобомбардировочным. В 1951 г. в связи с расформированием 2-й гв. бад полк входит в состав вновь сформированной 139-й тбад и перебазируется на аэродром Прилуки.
С 22 сентября 1955 г. полк начал переучивание на самолет Ту-16. В июле 1961 г. при расформировании 139-й тбад 182-й гв. тбап согласно ДГШ ВС орг/4/59209 от 22.2.1961 г. включается в состав 15-й гв. тбад и перебазируется на аэр. Нежин. Начинается освоение самолета Ту-95 К. Через год по ДГШ ВС орг/4/61199 от 15.5.1962 г. 182-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Севастопольско-Берлинский Краснознаменный полк ДА включается в состав 106-й тбад и передислоцируется из Нежина в Моздок (СО АССР). Состав — 28 экипажей, самолеты — Ту-16 и Ту-95 К. К этому времени полк имел 9 экипажей, подготовленных к действиям днем и ночью к применению системы К-20. Гвардейское знамя полку было вручено 19 января 1963 г.
Постепенно летчики освоили самолеты и такие сложные виды летной подготовки, как дозаправка топливом в полете. В 1963 г. полк впервые произвел практические пуски ракет Х-20 на полигоне. 11 июня 1969 г. был осуществлен сверхдальний полет в составе 9 экипажей с двумя дозаправками в воздухе. Первая группа, под командованием м-ра Шишкарева, летала в район Азорских о-вов (продолжительность полета — 31 час). Вторая, которую возглавлял гв. п/п-к Фисученко, — в район Гренландии (30 часов 15 минут). В 1976 г. полк первым в ДА (из полков) освоил командную систему боевого управления (объект А-587 подсистемы А-5 «Центр») и участвовал в ее государственных испытаниях.
«Пионеры» освоения КСБУ. Слева направо: Панин А.И., Кончин В.В., Кувшинский А.М. Петров А.П., Сиротенко С.И., Кошелев С.Л. и Шкавро В.Е.
26 августа 1977 г. в полку произошла трагедия — в воздухе при полете по маршруту столкнулись два самолета, погибли 19 человек, двое спаслись на парашютах.
В 1980 г. по результатам итоговой проверки, проводимой командующим ДА генерал-полковником Решетниковым В.В., полк награжден вымпелом МО СССР «За мужество и воинскую доблесть».
С 1987 г. полк начал переучивание на самолеты Ту-95 МС. 30 сентября в Моздок первый Ту-95 МС перегнал экипаж командира 1-й эскадрильи гв. п/п-ка А.А. Вавилова — сына первого командира полка. (В дальнейшем в полку проходил службу и внук первого командира полка — семейная династия дальников Вавиловых.)

184-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Полтавско-Берлинский орденов Ленина и Боевого Красного Знамени полк, Прилуки
184-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Полтавско-Берлинский орденов Ленина и Боевого Красного Знамени полк свою историю начал как 51-й скоростной бомбардировочный авиаполк (шесть эскадрилий СБ), сформированный по приказу начальника ВВС РККА 15 июля 1938 г. на базе 50-й аэ 62-й авбр (Курск) и 23-й аэ 107-й авбр (Москва). Полк входил в состав 30 авбр АОН-2 и дислоцировался в Курске.
В октябре 1939 г. 51-й сбап переформировывается в 51-й дбап, а 30-я авбр — в 48-ю дбад в составе 3-го бак. Свою боевую деятельность полк начал 11 марта 1939 г., когда 12 экипажей подняли по тревоге и направили в г. Архангельск для участия в Советско-финской войне. К августу 1940 г. полк находился в районе постоянного базирования на аэродромах под Курском.
Перед ВОВ полк имел 62 ДБ-3 и базировался на аэродроме Сеща. 26 июня 1941 г. был осуществлен первый боевой вылет в составе 36 самолетов на бомбардировку танковых колонн противника. За первые 10 дней ВОВ полк сделал 138 боевых вылетов, потерял 40 самолетов и 128 авиаторов — более трети суммарных потерь в личном составе за всю войну. Согласно приказу НКО № 0056 от 12.03.1942 г. часть получила наименование 749-й ап дд и вошла в состав 24-й ад дд (бывшей 52-й дбад).
Летом 1942 г. 9 экипажей полка, действуя с аэродрома Монино, наносили бомбовые удары по Берлину, Данцигу и Штеттину.
26 марта 1943 г. за участие в Сталинградском сражении полку присвоено наименование «гвардейский» и он стал именоваться 9-м гв. ап дд в составе 7-й гв. ад дд 3-го гв. бак.
За участие в освобождении Крыма 25.5 1944 г. Указом ПВС СССР полк награжден орденом Боевого Красного Знамени. Приказом НКО № 0137 от 26.5.1944 г. полку присвоено почетное наименование «Полтавский». На заключительном этапе войны полк базируется на аэр. Лабунье (Польша) и принимает участие в Берлинской операции. 28 апреля состоялся последний боевой вылет на ВМБ Свинемюнде. 11 июня 1945 г. приказом НКО № 0111 ему присвоено почетное наименование «Берлинский». С 1 января 1945 г. полк вновь сменил номер и стал 184-м Гвардейским Полтавско-Берлинским, Краснознаменным бап ВВС КА (ДГШ орг/10/315706 от 26.12.1944 г.).
За войну полк совершил 8540 боевых вылетов, сбросил 8883 т бомб и налетал 32 484 часа. Звание Героев Советского Союза за период службы получили 13 летчиков и штурманов полка.
С боевого задания не вернулось 360 авиаторов (тройной состав полка). В апреле 1946 г. полк вошел в состав 2-й гв. бад 2-й ВА ДА и базировался на аэр. Белая Церковь. В 1951 г. местом базирования его стали Прилуки. В начале 1950 г. полк начал переучиваться на Ту-4 и стал «тяжелым», а в 1955 г. — перевооружился на Ту-16. С 1955 г. полк находится в составе 139-й тбад, а в мае 1961 г. он вошел в 13-ю гв. тбад 2-го отбак ДА (ДГШ ВС орг/4/59209 от 22.2.1961 г), с 1980 г. — в составе дивизии в 46-й ВА ВГК (СН).
С 1958 г. по 1964 г. экипажи полка (как и 226 гв. тбап) впервые в мире освоили крыльевую дозаправку в воздухе. В 1965 г. полк стал ракетоносным. Первый практический пуск в 1965 г. выполнил экипаж командира полка п/п-ка Лысакова, штурман Херсонский. Экипажи полка участвовали в спецполетах в 1962 г. при испытании ядерного оружия на Новоземельском полигоне. На вооружении полка Ту-16 были до 1988 г.
С июня 1984 г. началось перевооружение полка на самолеты Ту-22 М3. К 1986 г. полк полностью был укомплектован самолетами Ту-22 М3. С 1987 г. под руководством п/п-ка Гребенникова В.Д. полк приступил к освоению Ту-160. В этот период полк переподчиняется 201-й тбад (Энгельс).
П.С. Дейнекин: «В коллективе достойно сохранялись боевые традиции, полку в числе первых доверяли освоение новой авиационной техники и такой сложный вид летной подготовки, как крыльевая дозаправка топливом в полете, а в 1971 г. он был удостоен высокого звания “отличный полк”. На новом месте службы я встретил здоровую служебную и нравственную атмосферу, которую создал в коллективе командир полка Е.Ф. Циркин. Люди служили в этом обособленном гарнизоне не за страх, а за совесть. Работали они дружно и отдыхали, как одна семья. Зимние праздники отмечали с накрытыми столами в Доме офицеров, а летом брали с собой детей и выезжали купаться и загорать на речонку Удай с песчаными тенистыми берегами. Это делалось еще и потому, чтобы полк не разбредался по гоголевским хуторам близ Диканьки, а был готов по тревоге срочно прибыть на аэродром всем составом…» («Проверено небом»).
У авиаторов в 1960—1970-х гг. ходила шутка: «Кто не видел грязь и муки — поезжай служить в Прилуки».
После распада СССР в мае 1992 г. 184-й гв. тбап вошел в состав ВВС Украины (около 25 % летного и 60 % технического персонала приняли присягу Украины), оставаясь в структуре 13-й гв. тбад. Командир полка п-к Жихарев А.Д. от принятия украинской присяги отказался и был отстранен от должности. Возвращенный ранее командир полка п-к Горголь В.И. на построении приказал личному составу принимать присягу, строй распался, это разделило экипажи, боевое братство. 40 летчиков и штурманов, 80 человек инженерно-технического состава, отказавшихся от принятия украинской присяги, были переведены для дальнейшего прохождения службы на авиабазу Энгельс и другие авиагарнизоны России.
11 августа 2000 г. произошла церемония прощания со знаменем 184-го гв. полка.
Знамя было передано на хранение в Министерство обороны Украины. В ноябре 2000 г. 184-й гв. тбап был окончательно раcформирован.
На момент распада СССР в Прилуках находилось 19 Ту-160 в составе трех эскадрилий, а в отдельном авиаотряде были сосредоточены 6 Ту-134 УБЛ. Самолеты Ту-160 были поставлены на консервацию, а полк снова вооружили Ту-22 М3. В 1999–2000 гг. 8 наиболее исправных самолетов были переданы России в счет погашения долга Украины за газ и перегнаны своим ходом на авиабазу Энгельс. Из оставшихся самолетов один был оставлен для музея дальней и стратегической авиации ВВС Украины в Полтаве, а остальные 10 машин были уничтожены. Ту-134 УБЛ были переведены в Полтаву.
Нынешний 184-й тбап был сформирован в составе 22-й гв. тбад на авиабазе Энгельс с 18 июля по 1 сентября 2000 г. Формированием занимался п-к Афиногентов А.И.

185-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Кировоградско-Будапештский Краснознаменный полк
185-й гв. тбап свою историю берет от 21-го гв. ап дд, сформированного по приказу НКО № 138 от 22 мая 1943 г. на аэродроме Кирсанов (Тамбовская обл.), он вошел в состав 50-й гв. ад дд 6-го бак АДД. К началу боевых действий в полку было 19 Ил-4 и 27 экипажей. 24 мая полк совершил первый боевой вылет с аэродрома Грязи. 27 мая 1944 г. полку присваивается почетное наименование «Кировоградский» и он награждается орденом Боевого Красного Знамени. В 1945 г. приказом ВГК № 064 полку присвоено почетное наименование «Будапештский». В декабре 1945 г. при реформировании ВС СССР полк переименовывается в 185-й гвардейский бомбардировочный авиационный Кировоградско-Будапештский Краснознаменный полк в составе 13-й гв. бад с базированием в Полтаве (ДГШ КА орг/10/89956 от 15.12.1945 г.). В апреле 1946 г. при формировании Дальней авиации полк в составе дивизии входит во 2-ю ВА ДА (ДГШ КА орг/10/246495 от 22.4.1946 г.). С 1960 г. полк в составе дивизии во 2-м отбак, с 1980 г. — в 46-й ВА ВГК (СН).
В 1949 г. полк переучился на Ту-4 и стал «тяжелым», в 1955 г. — на Ту-16, в 1957 г. полк в числе первых в СССР стал осваивать дозаправку в воздухе, в 1974 г. первым освоил Ту-22 М2, в 1982 г. первым — Ту-22 М3.
Экипажи полка участвовали в испытаниях ядерного оружия. Так, экипаж к-на Холод В.И. в 1954 г. на Ту-4 проводил радиационную разведку после испытания атомной бомбы в США. В 1962 г. с полком проведено ЛТУ с практическим сбросом с серийного Ту-16 ядерной бомбы на Новоземельском полигоне. Сброс осуществлял экипж п/п-ка Баженова, обеспечивали экипажи п/п-ка Пономарева н.п. и м-ра Шаронова п.г.
Дейнекин П.С. — командир 185-го тбап: «Это была строгая военная организация на новой авиационной технике, с завершенной структурой и Гвардейским Знаменем, героической историей, славными боевыми традициями и гербовой печатью. Большая, молодая и дружная семья, которая жила по высоким нравственным критериям, и нам не были нужны какие-то там общественные советы, как, к примеру, учредили при армии сейчас. Мы гордились, что этим полком в свое время командовал В.В. Решетников, что нам доверено первыми осваивать новую авиационную технику. В работе у нас ценился профессионализм и дисциплина, трудолюбие и юмор» (из книги «В глубине неба»).
В 1977 г. и 1985 г. полк награждался вымпелом министра обороны СССР «За мужество и воинскую доблесть». В 1985 г. полк был занесен на доску почета передовых частей и кораблей ВС СССР. Это был единственный в ВВС полк, получивший на проверке ГИ МО оценку «хорошо».
В этом полку в разные годы проходили службу: будущий главнокомандующий ВВС Герой России генерал армии Дейнекин П.С., командующий ДА ГСС генерал-полковник Решетников В.В., командующий 37-й ВА ВГК (СН) генерал-майор Андросов П.В., начальник штаба 46-й ВА ВГК (СН) генерал-майор Трезнюк Г.П., главные штурманы ДА генерал Егоров В.Е. и полковник Демаков А.В., начальник войск связи ВВС генерал Демин Ю.И., командиры дивизий Родионов В.В. и Никитин В.И., будущие командиры полков полковники Шайдаров Г.В., Чугунов Н.Ф., Шестаков А.А., Карповский Б.Н., а правый летчик лейтенант Горелов В.Н. стал летчиком-испытателем. Позже были присвоены почетные звания: «Заслуженный военный летчик СССР» — генералу Дейнекину П.С., «Заслуженный военный летчик Российской Федерации» — генералам Андросову П.В. и Трезнюку Г.П.; «Заслуженный военный штурман СССР» — генералу Егорову В.Е.; «Заслуженный военный штурман Российской Федерации» — полковнику Демакову А.В.; «Заслуженный специалист Вооруженных сил» — генералу Демину Ю.И.
С 1986 г. полк перешел на новые штаты: две эскадрильи на Ту-22 М3 и одна — на Ту-16 П (ДГШ ВС СССР № 314/1/0770 от 14.7.86 г.).
В 1988 г. экипажи полка выполнили 260 боевых вылетов в Афганистан. В августе 1991 г. в полку было 325 коммунистов, после запрета деятельности компартии ни один не сдал партбилет. С распадом СССР в мае 1992 г. полк вошел в состав ВС Украины. В мае 2004 г. 185-й гв. тбап расформировывается.
Два воспитанника полка — Дейнекин П.С. и Непочатых А.А. — стали докторами военных наук.
Непочатых А.А в 1978 г. с отличием закончил ЧВВАКУШ с присвоением звания «Военный штурман 3-го класса». В войсках прошел путь от штурмана-оператора Ту-22 М3 до начальника службы РЭБ полка. В 1986 г. с золотой медалью закончил ВВА им. Ю.А. Гагарина по профилю «Управление и служба штабов ВВС», а в 2004 г. — ВАК ВАГШ по специальности «Военное и государственное управление». В 1989 г. после обучения в очной адъюнктуре защитил диссертацию на соискание ученой степени кандидата военных наук. Затем проходил службу в ВВА им. Ю.А. Гагарина. В 2001 г. защитил диссертацию на соискание ученой степени доктора военных наук. В дальнейшем проходил службу на ответственных руководящих должностях в ГШ ВС РФ. С 2002 г. — начальник направления «Проблем организационного строительства Вооруженных Сил Российской Федерации и других войск» 2-го управления Центра военно-стратегических исследований (ЦВСИ) ГШ ВС РФ. В 2005–2007 гг. — заместитель начальника исследовательского управления «Проблем военного строительства Российской Федерации» ЦВСИ ГШ ВС РФ.
Внес значительный вклад в развитие теории и обоснование перспективных направлений строительства Вооруженных сил Российской Федерации, разработку предложений по совершенствованию военной организации государства, системы стратегического звена управления. Является создателем и руководителем научной школы в сфере военной стратегии, один из основоположников теории и практики информационного противоборства в военной сфере. Действительный член Академии военных наук и Всемирной академии наук комплексной безопасности. Вице-президент межрегиональной общественной организации «Общественная Академия национальной безопасности». Член Президиума академии. Активно участвует в подготовке научных кадров. В настоящее время является создателем и руководителем Центра комплексного снабжения учебных заведений «РЕКТОР». Принимает активное участие в разработке и совершенствовании учебно-методической базы образовательных учреждений РФ, в обеспечении их материально-техническими средствами для организации учебного процесса и жизнедеятельности.

199-й гвардейский отдельный дальнеразведывательный авиационный Брестский полк, Нежин
199-й гв. одрап берет свою историю от 113-го авиаполка ночных охотников-блокировщиков дальнего действия, сформированного 1 ноября 1943 г. на самолетах А-20 G на аэродроме Кратово (Московская обл.). Полк действовал в составе 4-го гв. бак по подавлению средств ПВО перед нанесением бомбовых ударов по важным объектам противника. В 1944 г. полк был преобразован в 27-й гвардейский авиаполк дальнего действия, в 1945 г. ему присвоено почетное наименование «Брестский».
В соответствии с ДГШ КА орг/10/88956 от 15.12.45 г. 27-й гв. бап переименовывается в 199-й гв. бап и входит в состав 14-й гв. бад 2-й ВА ДА с базированием на аэр. Мелец. 30 апреля 1946 г. полк перебазируется на аэр. Умань. По ДГШ ВС орг/5/390795 от 9.6.1950 г. полк перепрофилируется в разведывательный и выводится из состава 14-й гв. бад с непосредственным подчинением 43-й ВА. Местом базирования его становится аэр. Бердичев. В 1953 г. полк переучился на Ту-4 и перебазировался на аэр. Узин. В сентябре 1955 г. полк перебазируется на аэр. Полтава, а в мае 1958 г. — на аэр. Моздок. С 1 сентября 1962 г. постоянным местом дислокации стал аэр. Нежин (ДГШ ВС орг/4/61199 от 12.5.1962 г.). В октябре 1956 г. полк перешел на самолеты Ту-16 Р, а в 1964 г. в составе 2-го отбак — на Ту-22 Р, РД.
В октябре 1967 г. 199-й гв. одрап награжден памятным красным знаменем ЦК КПСС, ПВС СССР и СМ СССР.
С 1980 г. полк был в составе 46-й ВА ВГК (СН) и полностью освоил дозаправку топливом в полете днем и ночью.
В 1992 г. полк вошел в состав ВС Украины. Из воспоминаний командира эскадрильи п/п-ка Скодина М.В.: «Если в Белоруссии процесс вывода авиачастей ДА был, более-менее, цивилизованным, то про Украину я этого не скажу, т. к. сам прошел через всю вакханалию “укранизации” армии. Полки ДА были брошены на произвол судьбы. В Нежине на своей должности командира полка был еше п-к Кожин Ю.П., а приказом МО Украины параллельно назначен “свой”. Воцарилось двоевластие, доходящее до смешного. Но без смеха, а с болью приходилось смотреть на то, как все вокруг рушилось и откровенно грабилось. В возрасте 40 лет, с отменным здоровьем и желанием летать и послужить Отечеству, мы в одночасье стали молодыми пенсионерами. Обидно и горько было это осознавать» (из книги «Небо выбрало нас»).

200-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Брестский Краснознаменный полк, Бобруйск
В сентябре 1943 г. на аэродроме Липицы (под Серпуховом) в составе 2-го гв. бак началось формирование специальной группы ночных охотников-блокировщиков дальнего действия. Первоначально было 5 — A-20 G «Бостон» и 4 — В-25 «Митчелл». Приказом командующего АДД А.Е. Голованова в октябре 1943 г. на базе группы был сформирован 112-й отдельный авиаполк ночных охотников-блокировщиков дальнего действия (оап ноб дд) с непосредственным подчинением командиру корпуса. В ноябре полк получил еще 23 самолета A-20 G.
Основными задачами полка были: подавление средств ПВО объектов противника перед нанесением по ним бомбовых ударов основными составами полков АДД, блокировка вражеских аэродромов (в основном истребительных), блокирование перевозок по шоссейным и железным дорогам, разведка погоды в интересах авиакорпуса и АДД. В декабре 1943 г. полк перебазировался на аэродром Брянск.
Приказом НКО СССР № 0010 от 10 января 1944 г. полк был преобразован в 26-й гвардейский отдельный авиационный полк ночных охотников-блокировщиков дальнего действия.
«За отличия в боях за овладение городом Брест» 26-му гв. авиаполку приказом ВГК от 10 августа 1944 г. присвоено почетное наименование «Брестский».
Директивой ГШ № Орг/10/315706 от 26.12.44 г. 26-й гв. ап нобдд переименован в 26-й гв. бап. В январе 1945 г. полк был полностью перевооружен на В-25, самолеты A-20 G передал 27-му гв. бап.
28 апреля 1945 г. 26-му гв. бап было вручено гвардейское знамя. А в ночь с 29 на 30 апреля полк совершил последний боевой вылет в войне. За войну экипажами полка совершено 1069 боевых вылетов с общим налетом 3984 часа. 8 человек удостоены звания Героя Советского Союза. С конца войны и до мая 1946 г. полк базировался в Польше, сначала — на аэродроме Цеханув, а потом — Кросно. С апреля 1946 г. при формировании Дальней авиации полк вошел в состав 22-й гв. бад и стал 200-м гв. бап. В мае полк передислоцировался в Бобруйск
В 1949 г. началось освоение Ту-4. С 1955 г. началось перевооружение полка на бомбардировщики Ту-16, а с 1964 г. — на ракетоносцы Ту-16 К.
22 февраля 1968 г. 200-й гв. тбап был награжден орденом Красного Знамени. В начале 1970-х гг. в полку было четыре эскадрильи и 44 самолета Ту-16, четвертая эскадрилья имела танкеры Ту-16 и обеспечивала дозаправку самолетов дивизии.
5 апреля 1984 г. полку была поставлена задача перебазироваться на аэродром Карши (Узбекской ССР) для оказания интернациональной помощи Афганистану. В операции участвовали 1-я и 2-я авиационные эскадрильи в составе 14 экипажей. Из Карши на Афганистан было выполнено два боевых вылета (20 и 21 апреля).
Согласно Директиве МО СССР № 314/1/00900 от 4 декабря 1984 г. полк приступил к перевооружению на самолеты Ту-22 МЗ (две эскадрильи) и Ту-16 П.
В 1994 г. 200-й тбап был передислоцирован из Белоруссии на аэродром Белая, а точнее, материальная часть и знамя полка. Там базировались два полка — 1225-й и 1229-й. Некоторое время все три части соседствовали, а с мая 1998 г. матчасть всех трех полков (Ту-22 М3) была передана в 200-й полк, а 1229-й тбап, базировавшийся там с 1955 г., и следом за ним и 1225-й тбап были расформированы. Таким образом, личный состав и техника сибирских полков вошли в состав 200-го гвардейского тяжелого бомбардировочного авиационного Брестского Краснознаменного полка и стали гвардейцами, правопреемниками и продолжателями славных боевых традиций летчиков прославленного полка.

203-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Орловский полк, Барановичи
6 июля 1941 г. на базе 2-й эскадрильи 14-го тбап 18-й одбад КОВО, ранее базировавшегося в Борисполе и имеющего самолеты ТБ-7, началось формирование 412-го дбап. Полк был сформирован в июле 1941 г. Формирование проходило в Монино и в Казани. В Монино личный состав проходил теоретическую подготовку, в Казани — получал и осваивал ТБ-7 в течение месяца.
По решению ГКО от 14 июля приказом НКО СССР № 0052 от 15 июля 1941 г. в Монино стала формироваться специальная 81-я дбад (комбриг М.В. Водопьянов), в которую был включен 412-й дбап, но уже под новым номером — 432-й тбап. В августе закончилось формирование полка и экипажи полка выполняли первую боевую задачу — бомбили Берлин. Подготовленные для выполнения задания 8 ТБ-7 утром 10 августа 1941 г. поднялись в воздух и взяли курс на Берлин… 5 из 8 машин было потеряно.
5 декабря 1941 г. приказом НКО СССР № 00115 432-й дбап переименован в 746-й ап дд (81-я дбад стала 3-й ад дд). Базирование полка — г. Ковров (Владимирская обл.). Первоначально боевой состав 746-го тбап насчитывал 8 ТБ-7 (Пе-8). Приказом НКО СССР № 0059 от 18 марта 1942 г. 746-й полк был выведен из состава 3-й ад дд и стал отдельным полком с подчинением непосредственно командующему АДД Голованову А.Е. В апреле 1942 г. полк был перебазирован из Коврова в подмосковное Кратово (ныне аэродром ЛИИ), где был до 30 мая 1944 г. 21 мая 1942 г. он стал основой для формирования 45-й ад дд и 890-го тбап, вошедшего в ее состав. 45-я авиадивизия на самолетах Пе-8 до конца войны оставалась отдельной.
На Пе-8 (к-р Э.К. Пусэп) в мае 1942 г. из состава полка в США и Великобританию для переговоров с союзниками летала советская делегация во главе с министром иностранных дел СССР Молотовым В.М.
За проявленную отвагу в боях за Родину приказом НКО СССР № 274 от 18 сентября 1943 г. 746-й ап дд преобразован в 25-й гвардейский ап дд.

«ПРИКАЗ
НАРОДНОГО КОМИССАРА ОБОРОНЫ
№ 274
18-го сентября 1943 г. г. Москва
В боях за советскую Родину, против немецких захватчиков 746 авиационный полк Дальнего Действия показал образцы мужества, отваги, дисциплины и организованности. Ведя непрерывные бои с немецкими захватчиками, этот авиационный полк нанес огромные потери фашистским войскам и своими сокрушительными ударами уничтожал живую силу и технику противника, беспощадно громил немецких захватчиков.
На основании изложенного и в соответствии с постановлением Президиума Верховного Совета СССР Ставка Верховного Главнокомандования —
ПРИКАЗЫВАЕТ
За проявленную отвагу в боях за отечество с немецкими захватчиками, за стойкость, дисциплину и организованность, за героизм личного состава преобразовать:
746 Авиационный полк Дальнего Действия — в 25 гвардейский авиационный полк дальнего действия. Командир полка — подполковник Абрамов В.А.
В соответствии с Постановлением Президиума Верховного Совета СССР, полку вручить гвардейское Знамя.
Приказ объявить всему личному составу авиации дальнего действия и ВВС Красной Армии.
НАРОДНЫЙ КОМИССАР ОБОРОНЫ
МАРШАЛ СОВЕТСКОГО СОЮЗА — И. СТАЛИН».

Гвардейское знамя полку вручено 2 ноября 1943 г. За участие в Орловской наступательной операции летом 1943 г. полк получил почетное наименование «Орловский» (приказ НКО Союза ССР № 0137 от 27 мая 1944 г.).
С декабря 1944 г. (когда АДД стала 18-й ВА) 25-й гв. тбап стал 25-м гв. бап (дд).
В августе 1944 г. летный и технический состав полка на аэродроме Олсуфьево (Брянская область) осваивал бомбардировщики В-25 и В-24. С середины августа 1944 г. полк базировался в Балбасово Витебской области. В марте — апреле 1945 г. личный состав занимался, главным образом, восстановлением и перегонкой севших на вынужденные посадки в Венгрии, Югославии и Польше американских В-17 и В-24. Последние боевые вылеты были произведены по Кёнигсбергу в августе 1944 г.
За войну полк потерял 31 самолет, из них боевые потери — 14. Потери летного состава составили 101 человек, из них не вернулось с боевого задания — 87. За четыре года боев полк вывез и обрушил на врага более 5000 тон бомб и рассеял около пятидесяти двух миллионов экземпляров листовок.
11 человек в полку были удостоены звания Героя Советского Союза.
В результате реформирования Вооруженных сил в декабре 1945 г. 25-й гв. бап был переименован в 203-й гв. бап с сохранением всех почетных наименований. Полк сохранился в составе 45-й дивизии 1-й ВА ДА. 18 августа 1946 г. Пе-8 приняли участие в воздушном параде над Москвой в честь Дня Воздушного флота. В полку числилось 15 Пе-8 и 20 В-24—25, но уже осенью все Пе-8 были сняты с вооружения. Их передали в НИИ ВВС, организации МАП, некоторые воздушные корабли были разобраны и уничтожены на месте. С 1946 г. 203-й гв. бап дислоцировался в Балбасово (под Оршей), а с ноября 1951 г. — в Барановичах.
203-й гв. полк первым в ДА начал освоение самолета Ту-4.
В 1951 г. экипаж командира эскадрильи ГСС п/п-ка Уржунцева К.И. (прикомандированного к 71-му полигону ВВС) впервые сбросил атомную бомбу на Семипалатинском полигоне. В 1954 г. начался новый этап развития Дальней авиации — поступление в войска реактивных бомбардировщиков Ту-16. Лидерным опять стал 203-й полк.
1957 г. ознаменовался полетами на предельный радиус действия Ту-16. На следующий год полк приступил к освоению дозаправки в воздухе. В мае 1961 г. полк выведен из состава 45-й тбад и подчинен 22-й гв. тбад (директива ГШ СА № 4/59209 от 22 февраля 1961 г.). С 1959 г. полк вновь первым начал осваивать Ту-22 Б, П, а с 1964 г. — Ту-22 К. В 1966 г. полк полностью перешел на Ту-22. Полк первым в ДА из строевых частей освоил дозаправку топливом в воздухе на самолетах Ту-22.
В 1965 г. экипаж командира 2-й эскадрильи 203-го полка п/п-ка Осадчего впервые в СССР выполнил бомбометание на сверхзвуке. Первый практический пуск ракеты Х-22 произведен в 1968 г. экипажем командира полка п-ка А.Н. Волкова. В 1968 г. полк стал полностью готов к боевому применению авиационного комплекса в составе ракетоносца Ту-22 К и ракет Х-22.
В 1980 г. полк приступил к освоению новых модификаций ракет Х-22; первые практические пуски выполнены в 1982 г. В 1987 г. экипаж м-ра В.Н. Михайлова впервые произвел пуск ракеты на сверхзвуковой скорости. 1989 г. вошел в историю полка как год самого большого количества практических пусков ракет — 22, обычно в год выполнялось 2–4.
Полк принял ограниченное участие в афганской войне: в январе — феврале 1989 г. четыре Ту-22 П прикрывали действия авиации в близлежащих к Пакистану районах, где была высока вероятность столкновения с пакистанскими F-16.
Новая страница в истории 203-го тбап началась с середины 1990-х гг. В 1994 г. после передислокации в Энгельс 203-й гв. тбап объединяется с 1230-м оап (сз) и перепрофилируется в 203-й отдельный гвардейский авиационный Орловский полк самолетов-заправщиков с сохранением своего знамени. Согласно директиве ГШ ВС РФ от 1 июня 1994 г. «родился» второй обновленный полк новой 22-й гв. дивизии.
В 2000 г. авиаполк выводится из состава 22-й гв. тбад, становится отдельным с подчинением 37-й ВА ВГК (СН) и к 1 сентября перебазируется в Дягилево на фонды 49-го инструкторского тбап, расформированного в 1997 г.
Уже с нового места полк освоил дозаправку самолетов Ту-160, первую заправку обеспечил экипаж п/п-ка Агафонова.
В августе 2005 г. экипаж м-ра В. Уродовских — п-к Д.Л. Костюнин обеспечивали дозаправку Ту-160, на борту которого был Президент РФ Путин В.В.
219-й отдельный дальнеразведывательный авиационный Краснознаменный полк, Хвалынка (Спасск-Дальний)
История полка начинается с 1942 г. Приказом по 9-й ВА ДВФ № 001 от 2.8.1942 г. на базе 137 и 138-й ораэ к 15.9.1942 г. сформирован 6-й отдельный разведывательный полк в составе трех эскадрилий. Указом ПВС СССР от 21.12.1942 г. полку вручено боевое красное знамя. Первоначально полк был в составе 32-й авиадивизии, а с 7.6.1943 г. перешел в непосредственное подчинение 9-й ВА (пр. 9-й ВА № 0167 от 7.6.1943 г.). В 1943 г. на вооружении полка были Ил-2 и Пе-2.
9 августа 1945 г. полк в составе трех эскадрилий на Пе-2 и одной — на Ил-2 с аэродрома Н. Никольск приступил к боевым действиям против Японии. За 15 дней выполнено 200 боевых вылетов на разведку.
В соответствии с ДГШ КА орг/10/10584 от 2.3.1946 г. 6-й орап переименовывается в 219-й орап в составе 54-й ВА. В мае 1949 г. 219-й орап передается в 65-ю ВА ДА (ДГШ ВС № 15/414 от 25.4.1949 г.) и вторая эскадрилья переучивается на Ту-2. С октября 1951 г. полк начал осваивать ночное фотографирование. В 1952 г. полк перебазируется на аэродром Варфоломеевка-2 и приступает к переучиванию на реактивный Ил-28. По ДГШ ВС орг/5/569459 от 11.4.1953 г. 219-й орап переименовывается в 219-й отдельный дальнеразведывательный авиационный полк и входит в подчинение 84-го бак ДА (пр. 65-й ВА ДА № 0046 от 26.5.1953 г.). В этом же году полк перевооружается на самолеты Ту-4.
С 1960 г. полк вошел в состав 8-го отбак, с 1980 г. — в состав 30-й ВА ВГК (ОН,СН), с 1994 г. — в составе ДА (37-й ВА ВГК (СН). Местом постоянной дислокации его была Хвалынка (Спасск-Дальний). С 1957 г. полк осваивает дальние разведчики Ту-16 Р, которые прослужили более 35 лет.
Одна эскадрилья была укомплектована танкерами. Экипажи 219-го одрап в конце 1950-х освоили дозаправку в воздухе, и в дальнейшем успешно вели систематическую разведку реальных целей в акватории Тихого океана.
Указом ПВС СССР от 22.2.1968 г. полк награжден орденом Красного Знамени.
В 1980–1989 гг. экипажи полка выполняли полеты на разведку в Афганистане.
В 1998 г. полк был расформирован, боевое знамя сдано в архив.
Про Знамя сложены былины,
Да потускнел победный вид.
Теперь в чулане паутинном
Архивным чучелом стоит.
Последний раз надели мы мундиры,
Чтоб в строй полка всем напоследок встать,
А у меня в душе такие дыры,
Навряд ли я смогу их залатать.
Вот полк стоит коленопреклоненно,
Как это можно выразить в словах?
И мы целуем шелк родной, знаменный,
С мужской слезой, застывшею в глазах.
Приказ последний. Маршем прохождения
Торжественным. И все. И нет полка,
Душа застыла. Громадна боль, потеря велика.
Звучит мелодия «Прощание славянки»,
А в нашем сердце крик: «Прощай, родной!»
Уходит полк на грустную стоянку,
Уйдем и мы в небытие с тобой.


Ветераны полка регулярно встречаются.

226-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный Сталинградско-Катовицкий Краснознаменный полк, Полтава (226-й отдельный авиационный радиополк специального назначения)
В соответствии с приказом командующего ВВС Киевского особого военного округа № 00114 от 3 марта 1940 г. на аэродроме Скоморохи Житомирской обл. под руководством командира 36-й авиабригады генерала Козьмина в период 10 мая — 1 июня был сформирован 93-й дбап. С 15 июля 1940 г. полк был включен в состав формируемой 18-й дбад. Полк начал боевые действия 23 июня 1941 г. В период 12–22 августа 1941 г. полк пополняется личным составом из 9-го и 100-го полков и стал именоваться 98-й дбап в составе 52-й дбад, имея в строю 29 самолетов ДБ-3 Ф и 10 истребителей прикрытия И-16. В марте 1942 г. в связи с организацией АДД полку присваивается наименование 752-й ап дд, который в апреле 1942 г. на основании приказа НКО СССР № 0056 от 30.03 1942 г. вошел в состав 24-й ад дд. В марте 1943 г. приказом НКО СССР № 0138 полк преобразуется в 10-й гвардейский (3-я гв. ад дд, 3-й гв. бак), 18.08.1943 г. Указом ПВС СССР полк награжден орденом Красного Знамени, а приказом НКО СССР № 137 от 17 мая 1944 г. полку присвоено наименование «Сталинградский». Гвардейское знамя вручено полку 4 мая 1943 г.
В декабре 1944 г. (при переформировании АДД в 18-ю ВА) полк получает наименование 226-й гвардейский бомбардировочный авиационный Сталинградский Краснознаменный полк ВВС КА, а 5 апреля 1945 г. приказом НКО СССР № 055 полку присвоено наименование «Катовицкий».
За время войны полк совершил 8760 боевых вылетов с налетом 32 261 час, сбросив 111 985 бомб различного калибра. 314 человек отдали свои жизни за свободу и независимость Родины, в боях потерян 171 самолет.
29 авиаторам присвоены звания Героя Советского Союза (единственный полк в ВС СССР).
С 18 мая 1945 г. полк в составе 13-й бад базируется на аэродроме Полтава. В конце 1940-х гг. полк переучился на Ту-4.
В период 1955–1986 гг. полк перевооружился на дальний бомбардировщик Ту-16 и его модификации. Полк в числе первых осваивает дозаправку топливом в воздухе.
Экипажи полка участвовали в испытаниях ядерного оружия. Так, проходили сквозь ядерное облако в 1962 г. на полигоне Новая Земля экипажи командиров кораблей п/п-ка Губина Г.т., п/п-ка авдеева В.г. и м-ра Антипова м.м.
В 1968 г. полк обеспечивал прикрытие ввода войск стран Варшавского договора в Чехословакию. В 1969 г. на основании директивы ГШ ВВС № 411750 от 27.08.1969 г. 226-й гв. тбап был объединен с 477-м оап РТР (Миргород) и переименован в 226-й гв. отдельный радиополк специального назначения ДА. На вооружение полка поступили самолеты-постановщики помех Ту-16 П («Елка», «Букет»).
За высокие показатели в боевой и политической подготовке в 1972 г. полк награжден почетным знаком Президиума Верховного Совета СССР.
В 1986 г. согласно директиве МО СССР № 314/1/00220 от 12.2. 1986 г. полк расформирован.

251-й гвардейский тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Белая Церковь
Свою историю 251-й гв. тбап берет от 337-й гв. ап, который был сформирован на основании постановления ГКО СССР от 13 марта 1944 г. из экипажей 14-го и 22-го дбап 5-й гв. ад на аэродроме Калиновка (Украина) на самолетах В-25 «Митчелл». Указом ПВС СССР от 8.6.1944 г. полку вручено боевое красное знамя. Боевую работу полк начал 18 июня 1944 г. Полк 5 ноября 1944 г. был преобразован в 35-й гвардейский (пр. НКО СССР № 0361 от 5.11.1944 г.). В декабре 1944 г. при переформировании АДД в 18-ю ВА 35-й гв. ап дд был переименован в 251-й гв. бап в составе 15-й гв. бад (ДГШ КА орг/10/315706 сс от 26.12.1944 г.). С июня 1944 г. по май 1945 г. полк выполнил 1169 боевых вылетов, из них 353 — на спецзадание по оказанию помощи югославским партизанам. Пятеро авиаторов полка были удостоены звания Героя Советского Союза. После войны полк в 1946 г. кратковременно базировался в Красноярске и на Чукотке, а с апреля 1946 г. — в Бердичеве. В период 1955–1961 гг. полк базировался на аэродроме Борисполь, а затем — на аэродроме Белая Церковь. В период с 13.11.1959 г. по 1.5.1961 г. полк был в составе 139-й тбад, а затем по ДГШ орг/4/59209 от 22.2.1961 он был возвращен в состав 15 гв. бад 2-го отбак.
С 1950 г. полк переучился на Ту-4, с 1956 г. — на Ту-16, с 1968 г. — на Ту-16 К. В феврале — апреле 1955 г. экипажами 251-го гв. тбап на Ту-4 было выполнено три полета протяженностью 8200 км (Борисполь — Воздвиженка) с двумя дозаправками (24–29 час). В 1960—1980-е гг. одна эскадрилья полка имела на вооружении танкеры Ту-16 т, н. С 1960 г. полк в составе 15-й гв. тбад вошел во 2-й отбак, а с 1980 г. — в 46-й ВА ВГК (СН).
В 1986–1988 гг. одна эскадрилья была перебазирована на аэродром Мары-1, откуда экипажи принимал участие в боевых действиях в Афганистане. С осени 1991 г. по апрель 1992 г. полк входил в состав 43-го ЦБП и ПЛС. С распадом СССР 251-й гв. тбап остался в составе ВС Украины. В 1993 г. Ту-16 были поставлены на хранение, а потом утилизированы.

260-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Стрый
260-й тбап был сформирован по ДГШ ВС орг/3/462577 от 31.1.1955 г. в составе 204-й бад и совместно с 175-м бап базировался на аэродроме Стрый. В 1960 г. дивизия была расформирована, а полк вошел в состав 15-й гв. тбад (ДГШ ВС орг/4/73297 от 13.11.1959 г.). Полк последовательно осваивал самолеты Ту-4, Ту-16 и Ту-22 М3. В конце 1991 г. полк вошел в состав 22-й гв. тбад, а летом 1992 г. вернулся в состав 15-й гв. тбад.
В начале 1992 г. в процессе перехода под юрисдикцию Украины командир полка п-к Фомин А.Я. под видом учений перегнал одну эскадрилью Ту-22 М3 в Бобруйск, после чего вынужден был покинуть Стрый.
В 1992 г. полк вошел в состав ВС Украины.
В 1993 г. Ту-22 М3 перегнали на авиабазу Прилуки, а Ту-16 К сняли с вооружения и впоследствии утилизировали. В 1998 г. авиабаза была окончательно закрыта, а 260-й тбап расформирован.
Представитель 260-го тбап командир эскадрильи п/п-к Лысаков Н.Д. в последующем стал единственным в Дальней авиации доктором психологических наук, профессором, начальником кафедры общественных наук в 2002–2009 гг. ВВА им. Ю.А. Гагарина.

290-й отдельный дальнеразведывательный авиационный полк, Зябровка
Полк как 290-й дбап в составе ВВС формировался по ДГШ орг/3/520474 от 18.1.1941 г. на аэр. Укурей (п. Нерчинск, Забайкалье) в составе пяти эскадрилий на самолетах ДБ-3. Во время ВОВ полк готовил экипажи и направлял их на Запад. В состав 18-й ВА полк был включен согласно ДГШ КА орг/10/3/4452 от 7.12.1944 г. С июля 1945 г. — полк в оперативном подчинении 9-й ВА ВВС Приморской группы войск (ДГШ КА орг/10/13829 от 26.6.1945 г.). Первую боевую задачу полк выполнил в ночь с 8 на 9 августа 1945 г. — 18 экипажами был нанесен удар по г. Харбину. Позже полк выполнил еще 91 боевой вылет.
В апреле 1946 г. при формировании Дальней авиации 290-й бап включается в состав 33-й бад (ДГШ КА орг/10/246495 от 22.4.1946 г.). С июня 1948 г. местом базирования полка стал аэродром Куйбышевка Восточная (г. Белогорск Амурской обл.). По ДГШ КА орг/5/670182 от 4.1.1951 г. полк перепрофилируется в отдельный разведывательный и становится 290-м одрап с перебазированием на аэр. Новозыбков Брянской обл. В ноябре 1952 г. полк перебазируется на аэродром Зябровка Гомельской обл., входит в состав 50-й ВА и переучивается на самолеты Ту-4 (ДГШ ВС № 50142 от 9.10 1952 г.). В апреле 1962 г. полк переходит на Ту-22 Р. По итогам 1968 г. полк награждается памятным красным знаменем ЦК КП Белоруссии.
В 1992 г. заместителю командира полка, подполковнику Оськину Виктору Семеновичу присвоено посмертно звание «Герой Российской Федерации», за героизм и мужество, проявленные в аварийной ситуации, когда В.С. Оськин ценою своей жизни предотвратил падение самолета на город Гомель.

М.М. Опарину — командиру 290 одрап посвящается!
Устали самолеты от полетов,
Обводами своими взгляд маня.
Они, как растревоженные птицы,
Взлететь хотят, как будто от меня.
Еще хранит тепло свое бетонка,
И не остыл загруженный эфир.
Проводит, как всегда, разбор полетов
Опарин, полковой наш командир.


В 1994 г. после распада СССР полк был расформирован.

303-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Завитинск
303-й дбап начал формироваться в соответствии с ДГШ КА орг/1997 от 18.1.1941 г. на аэр. Хурба в составе 53-й (позднее — 55-й) дбад ДВФ. С началом Великой Отечественной войны полк перебазировался на аэр. Сита (50 км от г. Хабаровска). В марте 1942 г. 21 экипаж убыл на фронт. В соответствии с ДГШ КА орг/10/3/4452 от 7.12.1944 г. полк в составе дивизии вошел в 19-й бак 18-й ВА ДА. В мае 1945 г. полк в составе дивизии и корпуса вошел в оперативное подчинение 9-й ВА ВВС и базировался на аэр. Ворошиловск (ДГШ КА орг/10/13824 от 22.4.1945 г.). В ночь на 9 сентября 1945 г. 14 экипажей выполнили боевой вылет на бомбардировку г. Чаньчунь, а 12 августа нанесли бомбовый удар по войскам в Хулинском укрепрайоне. В 1946 г. при формировании Дальней авиации полк в составе 55-й бад 19-го бак вошел в 3-ю ВА ДА и базировался в Ханко-2. С июня 1948 г. полк перебазировался на аэр. Воздвиженка. В 1952 г. полк перешел с Ил-4 на Ту-4 и стал «тяжелым», а в 1956 г. — на Ту-16. По директиве ВВС № 396065 от 28.1959 г. полк перебазируется на аэр. Хороль, а в конце 1960-х гг. — в Завитинск. С 1989 г. полк стал переучиваться на Ту-22 М3. В 1992 г. полк был расформирован.
В настоящее время гарнизон Завитинск заброшен.

341-й тяжелый бомбардировочный авиационный Краснознаменный полк, Озерное
341-й полк был сформирован как отдельный дневного действия в соответствии с ДГШ КА орг/10/309315 от 6.6.1944 г. в составе 4-го гв. бак. Формирование началось на аэр. Умань и завершилось 1.8.1944 г на аэр. Запорожье. Полк был вооружен самолетами В-25 «Митчелл». Полк комплектовался летчиками, имеющими затруднения в ночных полетах.
2 сентября полку вручено боевое знамя. С 1.1.1945 г. полк вошел в состав 15-й гв. бад (ДГШ КА орг/10/315706 от 26.12.1944 г.). На завершающем этапе войны полк принял участие в Берлинской операции. Указом ПВС СССР от 18.8.1945 г. полк награжден орденом Боевого Красного Знамени.
После войны полк остался в составе 15-й гв. тбад и постоянно базировался в Скоморохах (Озерном). Полк последовательно осваивал самолеты Ту-4, Ту-16 и Ту-22 К, П. В полку две эскадрильи имели на вооружении ракетоносцы Ту-22 К и одна — постановщики помех Ту-22 П. Полк предназначался для борьбы с морскими группировками противника.
В 1968 г. за высокие достижения в боевой и политической подготовке 341-й тбап награжден почетным знаменем ЦК КПСС, ПВС и СМ СССР.
В начале 1980-х гг. с полком проведено летно-тактическое учение с перебазированием на восток и посадкой в Белой, для дозаправки топливом использовались промежуточные аэродромы Полтава и Чаган.
По результатам проверки полк был награжден вымпелом министра обороны СССР «За мужество и воинскую доблесть».
В 1992 г. полк вошел в состав ВС Украины и в 1997 г. был расформирован, самолеты были отправлены на утилизацию в Нежин. Для полка была характерна историческая стабильность: он не менял своего наименования, был все время в составе 15-й гв. тбад и постоянно после войны базировался на аэродроме Озерное (Скоморохи).
В память о полке остался музей и работает ветеранская организация.

402-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Балбасово
402-й тбап начал формироваться на базе 229-го гв. бап в соответствии с ДГШ ВС № 1403473 от 15.02.1954 г. с включением экипажей и самолетов от УТЧ-8 (в/ч 78724, первого формирования самолетов-носителей Ту-4) на аэр. Балбасово (Орша, Белоруссия). К сентябрю 1954 г. полк был сформирован и до июля 1955 г. входил в состав в/ч 78724 с непосредственным подчинением через 10-е управление Главкомату ВВС. В последующем полк вошел в состав ДА — в 160-ю тбад. По ДГШ ВС орг/4/73297 от 13.11.1958 г. полк вошел в состав 45-й тбад, по ДГШ Вс орг/4/59209 от 22.2.1961 г. полк вошел в состав 22-й гв. тбад, по директиве ГШ № 78527 от 15.3.1963 г. полк в составе 57-й тбад. а в соответствии с директивой ГШ № 68309 от 25.7.1963 г. полк вошел в 326-ю тбад. В 1955 г. полк перешел на самолеты Ту-16, а Ту-4 были переданы в Прилуки.
Экипажи полка в 1955–1956 гг. несли боевое дежурство в готовности к применению ядерного оружия на аэродромах Балбасово, Барановичи, Сольцы, Стрый, Веселое. 30.06.1960 г. полку было вручено знамя. С 1962 г. на вооружение полка поступают ракеты КСР-2, полк становится ракетоносным.
Полк награжден почетной ленинской грамотой и занесен в Книгу почета ВВС СССР. В 1984 г. полк приступил к освоению Ту-22 М2. В 1988–1989 гг. полк 18-ю экипажами с аэродрома Мары-2 принимал участие в боевых действиях в Афганистане. Выполнено 537 боевых вылетов, сброшено 3264 т бомб, потерь нет. В мае 1993 г. полк выполнил последнее свое учение на «отлично». В декабре 1993 г. 402-й тбап был расформирован.

409-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Узин
Полк был сформирован по ДГШ орг/3/462577 от 31.1.1955 г. в составе 106-й тбад в Узине, имел на вооружении бомбардировщики Ту-95, Ту-95 М, два разведчика Ту-95 МР (заправляемые) и Ту-116 (для перевозки личного состава). Полк предназначался для поражения ядерными бомбами стационарных важных объектов в удаленных географических районах.
Весной 1959 г. на двух самолетах Ту-95 во главе с командиром 106-й тбад генерал-майором авиации В.В. Решетниковым был установлен неофициальный мировой рекорд дальности и продолжительности полета: 17 150 и 16 950 км (за 21 час 51 мин. и 21 час 32 мин.).
В октябре 1961 г. штатный экипаж Дурновцева А.Е., прикомандированный к 71-му полигону ВВС, с доработанного самолета Ту-95—202 испытал термоядерную бомбу мощностью 50 МгТ. Экипажи полка регулярно выполняли полеты в Северную Атлантику на разведку реальных целей.
В 1986 г. полк начал перевооружаться на самолеты Ил-78 (заправщики) для обеспечения дозаправки топливом в воздухе самолетов Ту-95 и получил статус 409-го авиаполка самолетов-заправщиков (апсз). Самолеты Ту-95 были переданы в 73-ю тбад (Украинка). В 1992 г. полк вошел в состав ВС Украины. Ил-78 стали использоваться для перевозки коммерческих грузов.

444-й тяжелый бомбардировочный авиационный Берлинский орденов Кутузова 3-й степени и Александра Невского полк, Воздвиженка
444-й дальнебомбардировочный авиаполк согласно ДГШ КА орг/3/538626 от 5.8.1941 г. был сформирован в составе 53-й авиадивизии 5-го бак ВВС ДВФ на аэродроме «Большой» г. Хабаровск (Падали) 15 августа 1941 г. на базе четвертой эскадрильи 139-го дбап. В его составе было три эскадрильи бомбардировщиков (ДБ-3, Ил-4) и одна — истребителей (И-16). В августе 1942 г. полк перебазируется на аэродром «Дземги» (Комсомольск-на-Амуре). Полк готовился защищать дальневосточные рубежи страны и был кузницей резерва кадров для фронта. 10 февраля 1943 г. к перелету на Запад была подготовлена эскадрилья (10 экипажей самолетов Ил-4). Эскадрилья получила название «Дальневосточный чекист». 15 августа 1943 г. полку было вручено боевое знамя.
В соответствии с ДГШ КА орг/10/314452 от 7.12.44.г. при переформировании АДД в 18-ю ВА полк в составе 55-й бад (бывшей 53-й бад) принят из ВВС ДВФ в 18-ю ВА. В феврале 1945 г. полк в составе 55-й бад входит в формируемый 19-й бак (Постановление ГКО № 7022-сс от 6.12.1944 г.). В июне весь 19-й бак передается в состав 9-й ВА ВВС (ДГШ КА орг/10/13829 от 26.6.1945 г.).
Летом 1945 г. полк перебазируется на аэродром Варфоломеевка Приморского края. Оттуда в ночь на 9 августа 1945 г. экипажи полка произвели первые боевые вылеты на японские позиции. Объектом налета был г. Чаньчунь. Днем летчики бомбили укрепрайоны г. Муданьцзян. 11 августа самолеты полка участвовали в бомбардировке Дунинского укрепрайона. Днем 15 августа 15 экипажей полка бомбили Южно-Дунинский укрепрайон. 16 августа полк в полном составе нанес бомбовый удар по обороне японцев у Мажаньцзяна. За эту короткую кампанию полк совершил 73 боевых вылета.
При формировании ДА в соответствии с ПСМ СССР № 721–283 сс от 3.4.1946 г. и ДГШ КА орг/10/246495 от 22.4.1946 г. 444-й бап в составе 55-й бад 19-го бак передается в 3-ю ВА ДА. В марте 1949 г. 19-й бак меняет наименование на 84-й бак. После войны с Японией и до 1948 г. 444-й полк базировался на аэродроме Ханко-II (Северная Корея), а в июне 1948 г. был передислоцирован на аэродром Поздеевка (Амурская область). С 1951 г. постоянным местом базирования 444-го тбап стал аэродром Воздвиженка. В июле 1957 г. управление 84-го бак переформировывается в управление 5-й ВА ДА, и 444-й тбап в составе 55-й тбад входит в нее без изменения места дислокации.
С 1951 г. в полку началось освоение Ту-4. В октябре 1956 г. полк стал перевооружаться на Ту-16. По итогам 1970 г. полк был объявлен отличным и награжден Ленинской юбилейной почетной грамотой. В состав 444-го тбап до середины 1974 г. входили две эскадрильи бомбардировщиков и одна — постановщиков помех. В 1974 г. полк начал перевооружаться на ракетоносцы Ту-16 К. В течение двух лет 1-я и 2-я эскадрильи стали ракетоносными. Полк принимал участие в различных маневрах и учениях, таких как «Волна-61», «Тайфун-62» и «Глобус-62», «Амур-71» и др.
С 1975 г. полк становится ракетоносным. Кроме того, в полку были машины, оснащенные для ведения радиоэлектронной борьбы и радиотехнической разведки.
В 1991 г. на смену Ту-16 К пришли новые самолеты — Ту-22 М3. Годом позже экипажами полка начато освоение нового ракетного комплекса.
В январе 1997 г. на аэр. Воздвиженка из Завитинска перебазируется 132-й тбап. На основании директивы командующего ДА от 24 февраля 1997 г. 444-й и 132-й Берлинский орденов Кутузова 3-й степени и Александра Невского тбап были переформированы в 444-й тяжелый бомбардировочный авиационный Берлинский орденов Кутузова 3-й степени и Александра Невского полк.
В 2002 г. 444-й тбап признан лучшим в 37-й ВА ВГК (СН). В 2009 г. 444-й тбап был расформирован. Последний вылет самолетов 444-го тбап состоялся 19 июня 2009 г. (перелет на аэр. Белая). Прощание со знаменем состоялось 22 августа 2009 г., а с 1.12.2009 г. полк перестал существовать юридически.
В полку проходил службу предпоследний Герой Советского Союза Бурков В.А.

840-й тяжелый бомбардировочный авиационный Краснознаменный полк, Сольцы
Полк был сформирован согласно приказу НКО № 0064 от 4.04.1942 г. на аэродроме Дягилево (Рязань). Его основу составили экипажи и самолеты ДБ-3 139-го бап 53-й бад, прибывших с Дальнего Востока, и вошел в состав 8-й ударной авиационной группы ГК. После ее расформирования 17 мая 1942 г. полк получил название 840-й бап АДД, пополняется 10 самолетами ДБ-3 из 444 и 303-го дбап 53-й дбад (ДВФ) и согласно приказу НКО № 00121 от 9.6.1942 г. направляется в формируемую 113-ю дбад АДД.
Боевая деятельность 840-го полка началась в июне 1942 г. под Курском. 24 июня 1942 г. стал днем рождения полка, началом его боевых традиций. 29 июня 1942 г. полку вручено боевое красное знамя.
По ДГШ КА орг/10/9441 от 14.5.1944 г. полк включается в состав 4-й ВА ВВС. При этом весь летный состав остался в АДД, а комплектование полка прошло за счет пополнений из летных школ и запасных полков (1-й и 2-й ВШШ, 7, 9 и 44-й резервные полки). Полк вошел в состав 113-й обад Резерва Ставки ВГК. В соответствии с ДГШ КА орг/10/309574 от 13.6.1944 г. 840-й бап вошел в состав 326-й бад и приступил к освоению бомбардировщика Ту-2. Самолеты Ил-4 были сданы в 113-ю бад, в которой полк временно числился один месяц (ш/т 05103 от 4.9.1944 г.). Затем по ДГШ КА орг/10/12073 от 26.10.1944 г. полк вновь включен в состав 326-й тбад.
840-й бап участвовал во многих крупных наступательных операциях второй половины войны. Последние боевые вылеты экипажи совершили 27 и 29 апреля 1945 г. на Берлин.
Сразу по окончании боевых действий на Западе полк в составе 326-й бад 6-го бак ВВС был переброшен на Дальний Восток, на аэродром Рудовка, где с 9 по 11 августа 17 на Ту-2 выполнил 32 боевых вылета по поражению японских объектов и войск, сбросив 43,3 т бомб. За войну 840-м полком было выполнено 1680 боевых вылетов, сброшено 1854 т бомб и 1 млн 849 тыс. листовок.
13 Героев Советского Союза воспитано в полку. 870 военнослужащих награждены орденами и медалями:
В период 23.8—19.9 1945 г. полк (19 Ту-2) в составе 326-й бад перебазировался с аэр. Хайлар на аэр. Комисикука (Леонидово, о. Сахалин) и вошел в состав 8-го бак 9-й ВА ВВС. При формировании ДА согласно ДГШ ВВС № 160/246496 от 22.4.1946 г. полк в составе 326-й бад и 6-го бак вошел в 3-ю ВА ДА и снова оказался в составе Дальней авиации. На вооружении полка находились самолеты Ту-2, Ли-2 и По-2. В сентябре 1949 г. полк перебазируется в Варфоломеевку.
В 1951 г. полк начал подготовку к перевооружению на самолет Ту-4. В июне полк в составе 326-й тбад 74-го отбак убыл в Мачулищи. Через месяц был получен первый Ту-4. В ноябре того же года полк перебазировался на аэродром Сольцы (Новгородская обл.). К декабрю в полку было уже 10 Ту-4.
В 1955 г. в полку началось освоение бомбардировщика Ту-16. Позже был освоен и такой сложный вид летной подготовки, как дозаправка в воздухе днем и ночью, весь полк был заправляемым. С 1960 г. 840-й тбап в составе 326-й тбад входит в 6-й отбак. С 1964 г. полк переходит на ракетоносцы Ту-16 К с ракетой КСР-2, в 1969 г. полк приступил к освоению системы К-26.
22 февраля 1968 г. за боевые заслуги и успехи в боевой и политической подготовке полк был награжден орденом Боевого Красного Знамени. За отличные показатели в боевой и политической подготовке в 1958 г., 1960 г. и 1961 г. полк награждался переходящим красным знаменем 326-й тбад, а в 1960 г., 1961 г. и 1963 г. — переходящим красным знаменем 6-го отбак. За высокие показатели приказом МО СССР от 26 ноября 1979 г. полк награжден вымпелом министра обороны СССР «За мужество и воинскую доблесть», а в 1980 г. занесен на Доску почета. В 1976 г. экипажи полка освоили сверхзвуковой бомбардировщик Ту-22 М2. С 1980 г. полк в составе 326-й тбад входит в 46-ю ВА ВГК (СН).
Боевое мастерство авиаторы подтверждали в многочисленных учениях, довольно часто проводившихся в 1960—1980-е гг. Среди них: «Радуга-62», «Север-70», «Запад-72», «Гранит-7 б», «Щит-84» и другие. В сентябре 1981 г. полк принимал участие в учениях МО СССР «Запад-81», где показал профессионализм и мастерство, за что приказом МО СССР № 265 от 16 октября 1981 г. всему личному составу полка объявлена благодарность.
В 1986 г. полк переходит на самолеты Ту-22 М3 (две эскадрильи) и Ту-16 П (Директива МО СССР № 314/1/00220 от 12.2.86 г.).
Со 2 по 14 февраля 1989 г. одна эскадрилья полка, базируясь на аэродроме Мары (Туркмения), принимала участие в боевых вылетах по военным объектам в Афганистане, выполнен 71 боевой вылет, сброшено 142 ФАБ-3000. В послевоенный период личный состав более 200 раз награждался орденами и медалями.
После распада СССР и вывода частей дивизии из Эстонии (132-го тбап), Белоруссии (402-го тбап), перевода управления 326-й тбад на Восток 840-й тбап с осени 1991 г. переподчинили 22-й гв. тбад (Бобруйск, Энгельс).
Из воспоминаний л-та Кучина С.В.: «В Сольцы нас прибыло 18 выпускников ТВВАУЛ 1975 г. Сольцы — это большая деревня. Наряду с Шайковкой негласно носили название “Губа Дальней авиации” и “Мочевой пузырь ДА” за преобладание сырой, дождливой погоды. В гарнизоне были три панельные пятиэтажки (“хрущобы”), и 5 домов офицерского состава, а также несколько финских домиков довоенной постройки (“Шанхай”). Детского садика, спортзала и бани не было. Из водопроводных кранов текла бурая торфянистая вода. Весной и осенью из-за переизбыточного хлорирования она была молочной. Горячее водоснабжение в домах, за исключением “хрущеб”, отсутствовало. В квартирах стояли дровяные титаны. Мой обычный день зимой начинался с подъема на чердак и стравливания воздушных пробок, чтобы семья не замерзла. Дважды в неделю в военторг был завоз продуктов. Чтобы купить 1 кг мясных костей, 0,5 кг вареной колбасы (по норме), жены занимали очередь с 5 часов утра.
Из солецких достопримечательностей следует отметить комаров и соловьев. Комары были особой породы: необычно крупные и агрессивные и кусали даже через кожаные куртки. Летали они несметными полчищами. В зарослях сирени в районе КДП было много соловьев. Как они пели! В окружающих лесах было много грибов, клюквы. В р. Шелони — масса всякой рыбы.
Жили в гарнизоне очень дружно и весело. Весь летный состав, за исключением командиров кораблей, жили в коммунальных квартирах на 2–3 семьи. В Доме офицеров по праздникам устраивались тематические вечера. Из-за неимения игрушек новогоднюю елку дома украсили армейской фурнитурой: офицерскими звездочками, петлицами, пуговицами. Вывернутый наизнанку шлемофон подключили к радиосети — получился музыкальный центр. Так мы встретили свой первый Новый год, который каждый раз вспоминаем» (из книги «Небо выбрало нас»).

1006-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Узин
Полк был сформирован к 25.7.1956 г. по директиве ВВС-519537 от 5.1.1956 г. в составе 106-й тбад на аэр. Узин. 1006-й тбап первоначально был вооружен самолетами Ту-16, а затем — ракетоносцами Ту-95 К, КМ и предназначался в основном для борьбы с авианосцами в Северной Атлантике с применением ракет Х-20 в ядерном снаряжении, в т. ч. с дозаправкой в воздухе.
Экипажи полка регулярно выполняли полеты в Северную Атлантику для разведки американских авианосцев, на учениях отрабатывались тактические приемы нанесения удара по морским целям в районах боевого предназначения. В 1970 г. на учениях полк впервые всем составом с двумя дозаправками топливом в воздухе выполнил сверхдальный полет — 28 часов, после которого летный состав на обеде был «награжден» 100 граммами фронтовых и двумя сутками отдыха. При подготовке к учениям и в ходе их налет некоторых экипажей доходил до 60–70 часов в месяц. На самих учениях нагрузка на отдельные экипажи доходила до 40 часов в неделю: в 1970 г. пара командира отряда 2-й эскадрильи м-ра Ершова Ю.П. выполнила полет на разведку (20 ч.), а через сутки — полет в составе полка (20 ч.).
Экипажи полка регулярно выполняли полеты с посадкой на арктические аэродромы о. Грем-Бэл и о. Средний. В период учений полк периодически рассредоточивался на оперативные аэродромы. В полку получили развитие традиции, заложенные еще в ЭВК. Это был уникальный случай в ДА — во 2-й эскадрилье в одном самолете штурманами летали братья Саперовы — Владимир и Александр. Александр после поездки в отпуске к брату и нескольких полетов по кругу на самолете Ту-95 К (командир м-р Ершов Ю.П.) написал письмо командующему ДА с просьбой после выпуска из училища получить назначение в 1006-й тбап. Решетников В.В. удовлетворил его просьбу. В последующем братья закончили академию, защитили кандидатские диссертации, Владимир остался в академии, а Александр продолжил службу в управлении ДА.
Летный состав не раз проявлял образцы мужества и профессионализма. Так, заместитель командира полка п/п-к Никулин благополучно посадил самолет с двумя неработающими двигателями с одной стороны, а другой экипаж в безальтеративных условиях сажал самолет в тумане по командам помощника руководителя полетами, стоявшего у торца ВПП и по звуку определявшего пролет самолета.
В 1976 г. экипаж командира эскадрильи п/п-ка Мельникова Б.Г. (штурман к-н Саперов А.И.) привлекался к испытанию вакуумных зарядов для ракет Х-20, испытания прошли успешно, участники эксперимента были поощрены.
В 1979 г. полк был удостоен вымпела министра обороны СССР «За мужество и воинскую доблесть». В начале 1980-х гг. самолеты полка были переоборудованы под комплекс Ту-95 К-22 с ракетами Х-22, а в 1986 г. полк начал перевооружаться на самолеты Ту-95 МС-16. Его объектами стали стационарные цели в Северном полушарии. Позже самолеты Ту-95 К-22 были переданы в 73-ю тбад (Украинка).
Полк — один из немногих в ДА, который не имел катастроф. В 1992 г. полк вошел в состав ВС Украины и впоследствии расформирован.

1023-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Чаган
1023-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк начал формироваться по директиве ВВС № 519537 от 5.1.1956 г. в составе 106-й тбад. Осенью 1956 г. полк начал получать самолеты Ту-95 и Ту-16. К 1.2.1957 г. полк был сформирован, и начались полеты по плану боевой подготовки.
Во исполнение ДГШ ВС № 4/24319 от 17.9 1958 г. и в соответствии с директивой ВВС № 302821 от 8.12.1958 г. полк был передан в формируемую 79-ю тбад (Чаган). Наземный эшелон с авиационно-техническим имуществом прибыл в Чаган 10.12.1958 г. В комнатах гостиницы зимой по нескольку дней температура была отрицательной. Спали в зимнем техническом обмундировании, в валенках, но не унывали. На дворе стоял мороз до –40° С. Несмотря на все объективные трудности, личный состав принял активное участие в строительстве и оборудовании стоянок самолетов, аэродромных домиков, складских помещений, приступил к созданию новой учебной базы.
26.12.1958 г. из Узина на аэродром перелетели самолеты Ту-95. Экипажи встретила суровая казахстанская зима с ветром и морозом. В конце декабря 1958 г. в Чаган спецпоездом приехали семьи с детьми. Последний наземный эшелон прибыл 5.1.1959 г.
В соответствии с Указом ПВС СССР от 4.10.1959 г. 13.4.1960 г. полку было вручено боевое знамя части. В течение 25 лет на вооружении полка были бомбардировщики Ту-95 и два заправляемых разведчика Ту-95 МР, а также пассажирский Ту-116. До 1964 г. в составе полка была 4-я эскадрилья на Ту-16, которая обеспечивала испытания ядерных бомб на Семипалатинском полигоне, участвовала в разрушении ледяных заторов на реках, летала на поиск спускаемых капсул с космонавтами, сбивала воздушные радиоуправляемые зонды.
По итогам боевой и политической подготовки в 1961 г. полк занял первое место в корпусе и был награжден переходящим красным знаменем 8-го отбак. С каждым годом личный состав осваивал все более сложные виды боевой подготовки. Экипажи полка проводили посадки и взлеты на грунтовых и ледовых аэродромах Арктики: Тикси, Анадырь, остров Средний, Марково, выполняли длительные полеты с выполнением различных видов бомбометаний.
В 1964 г. экипажи полка произвели практические бомбометания крупнокалиберными авиабомбами 3 и 9 тонн в интересах Института геологии и геофизики Сибирского отделения Академии наук СССР. Опытные бомбометания, являясь источником сейсмических волн, позволяли обнаруживать нефтяные и газовые месторождения в труднодоступных болотистых и таежных районах Сибири и Крайнего Севера. Подобные работы в мировой практике производились впервые. Выполнение подобных заданий продолжалось вплоть до 1982 г.
В 1965 г. по итогам боевой и политической подготовки полк занял 1-е место в корпусе и был награжден переходящим красным знаменем.
Экипажи полка на самолетах-разведчиках Ту-95 МР систематически выполняли сложнейшие полеты с дозаправкой топливом в воздухе на воздушную разведку и фотографирование кораблей Тихоокеанского флота США на переходах с Американского континента в порты Японии и страны Юго-Восточной Азии.
За высокие показатели в боевой и политической подготовке 13.12.1972 г. полк был награжден юбилейным почетным знаком в честь 50-летия образования СССР.
В полку в 1975 г. был уникальный экипаж — командир и штурман были лейтенантами и оба окончили училище с золотой медалью. Экипаж имел средний балл по бомбометанию 4,95. Оба имели 2-й класс, но были допущены к соревнованиям на лучший экипаж корпуса (по условиям конкурса допускались только первоклассные экипажи). Из всех участников они единственные отбомбились на обоих полигонах по «нулям». После этого командир экипажа л-т Полегаев В.И., минуя должность командира отряда, был сразу назначен заместителем командира эскадрильи в братский 1226-й тбап с одновременным присвоением воинского звания «старший лейтенант».
В 1975 г. постановлением секретариата ЦК ВЛКСМ за высокие показатели в боевой и политической подготовке и большую работу по коммунистическому воспитанию молодежи полк был награжден почетной грамотой и переходящим красным знаменем ЦК ВЛКСМ.
Многие члены летных экипажей и инженерно-технического состава за освоение новой техники и выполнение полетов на боевое патрулирование были награждены правительственными наградами. Некоторым были присвоены воинские звания на ступень выше занимаемой должности.
За освоение новой авиационной техники, высокие показатели в боевой и политической подготовке приказом министра обороны СССР от 8.12.1988 г. полк был награжден вымпелом «За мужество и воинскую доблесть».
Из тех, кто первым осваивал Ту-95 МС в 1023-м тбап, в последующем в разные годы и в различных должностях были присвоены почетные звания: «Заслуженный военный летчик СССР». Высокую классную квалификацию «снайпер» получили более двадцати летчиков и штурманов полка.

1096-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Энгельс
Полк был сформирован 20 сентября 1954 г. согласно ДГШ орг/3/66589 от 10.8.1954 г. в составе 201-й УТЧ (201-й тбад) на самолетах М-4 в Энгельсе. Первые самолеты М-4 прибыли 28.02 и 2.03.1955 г. С 5 марта полк приступил к полетам на новых самолетах.
С 1957 г. на вооружение полка начали поступать бомбардировщики 3М различных модификаций. Первоначально полк состоял из четырех эскадрилий, в четвертой эскадрилье были самолеты Ту-16, которые использовались для поддержания натренированности летчиков, т. к. были более экономичными.
Со временем часть бомбардировщиков была переоборудована в танкеры 3 МС-2, 3 МН-2 и 3 МД-2. В полку одна эскадрилья имела танкеры, а самолеты Ту-16 были исключены из полкового штата. В начале 1970-х гг. танкеры были переданы в 1230-й полк.
После объединения с 121-м тбап 1 июня 1994 г. 1096-й тбап расформировывается. Жихарев А.Д. назначается командиром 121-го тбап.

1225-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Белая
Полк был сформирован в соответствии с ДГШ орг/3/462577 от 31.1.1955 г. в составе 53-й тбад к сентябрю 1955 г. в Белой на Ту-4. С 1957 г. перешел на Ту-16, одна эскадрилья комплектовалась заправщиками. Полк был заправляемым всем составом днем и ночью с 1958 г. Знамя полку вручено 26.8.1960 г. С 1960 г. с расформированием управления дивизии полк становится отдельным. В 1975 г. полк перевооружился на ракетоносцы Ту-16 К с КСР-2 и КСР-5. Самолеты получали из 185-го тбап (Полтава). В 1979 г. полк перевооружился на Ту-22 М2. В 1982 г. полк входит в состав сформированной 31-й тбад. В 1998 г. полк расформирован.

1226-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Чаган
1226-й полк начал формироваться в Энгельсе в сосответствии с ДГШ ВС орг/3/462577 от 31.1.1955 г. в составе 201-й тбад и получал на вооружение самолеты М-4, 4-я эскадрилья имела на вооружении Ту-16. Первоначальная подготовка проходила на самолетах Ту-16, затем экипажи переучивались на М-4. В соответствии с директивой ВВС № 302821 от 8.12.1958 г. полк был передан в 79-ю тбад, управление 1226-го тбап и 4-я эскадрилья были перебазированы в Белую Церковь, а 1, 2 и 3-я эскадрильи расформированы, самолеты 3М сданы 1096-му и 1230-му полкам 201-й тбад. На новом месте полк укомплектовался личным составом за счет расформированной 14-й тбад. В марте 1959 г. переучившаяся на заводах группа инженерно-технического состава была откомандирована в 106-ю тбад (Узин) для практического освоения самолета Ту-95. От 106-й тбад в распоряжение 1226-го тбап были переданы 7 Ту-95 для подготовки летного состава инструкторами от 106-й тбад. Полеты на Ту-95 проводились в Узине. В Белой Церкви проводились полеты на Ту-16.
Весной 1959 г. в полк поступил ракетоносец Ту-95 К, и личный состав начал его освоение. В соответствии с директивой ВВС № 61273 от 7.12.1959 г. полк в составе 6 Ту-95, одного Ту-95 К и четвертой эскадрильи на Ту-16 14 июня 1960 г. был перебазирован на аэродром Чаган и влился в свою 79-ю тбад.
Со второй половины 1960 г. полк начал усиленно пополняться самолетами Ту-95 К, бомбардировщики Ту-95 передавались в 1023-й тбап.
К концу 1961 г. полк был полностью готов к боевым действиям с применением ракет Х-20.
В октябре 1961 г. в полк поступил первый Ту-95 КМ с системой дозаправки топливом в полете и аппаратурой разведки «Ромб». На нем командир 79-й тбад генерал Безбоков В.М. впервые осуществил полет в Тихий океан на отыскание американского авианосца. В марте 1962 г. командир полка п-к Кокин И.Д. первым произвел успешный пуск ракеты Х-20 с самолета Ту-95 К.
С ноября 1962 г. начались регулярные полеты экипажей полка на разведку реальных целей в Тихом океане. На протяжении 1963–1967 гг. экипажи полка участвовали в воздушной разведке кораблей США в Тихом океане на переходах в Японию и страны Юго-Восточной Азии.
В 1963 г. полк начал осваивать дозаправку в воздухе. В конце этого же года 4-я эскадрилья на Ту-16 расформировывается. В 1963, 1964, 1968 и 1969 гг. полк награждался переходящим Знаменем за первое место среди частей 8-го отбак ДА.
Указом ПВС СССР от 20.10.1967 г. полк был награжден памятным знаменем ЦК КПСС, ПВС и СМ СССР, а в 1970 г. — Ленинской юбилейной почетной грамотой.
В 1968 г., впервые в ДА, экипажи полка выполняли сверхдальние полеты с двумя дозаправками в воздухе — 26 часов.
С 10 по 13 июня 1968 г. проведено ЛТУ полка на тему: «Боевые действия полка стратегических ракетоносцев по разгрому АУГ в океане во взаимодействии с силами Флота с использованием оперативных аэродромов». В ЛТУ участвовало 19 экипажей, а также два экипажа Ту-95 МР от 1023-го тбап. Произведено 28 самолето-вылетов, из них 7 — с двумя дозаправками топливом в воздухе продолжительностью 25 часов. Выполнен практический пуск ракеты Х-20. Оценка — хорошо.
По итогам 1982-го учебного года полк был объявлен «отличным», и приказом МО СССР полк был награжден вымпелом министра обороны СССР «За мужество и воинскую доблесть».
В 1984 г. полк приступил к переучиванию на новый авиационный комплекс. В конце 1984 г. в полк поступили первые самолеты Ту-95 МС. В 1985 г. экипажи Григорьева П.М., Хализова М.В., Алферова В.В. и Игнатовского В.И. участвовали в контрольно-серийных испытаниях ракеты Х-55 на полигоне во Владимировке. С июня 1985 г. полк приступил к практическим пускам крылатых ракет. Первый пуск выполнил экипаж м-ра Григорьева П.М. Штурман корабля — старший штурман полка п/п-к Жданов В.П. Только с июня 1985 г. по март 1989 г. в полку было выполнено 30 пусков ракет.
17 февраля 1987 г. полк приступил к выполнению задачи по боевому патрулированию.
К 1989 г. полк всем составом заправлялся днем и ночью.
Личный состав полка неоднократно награждался правительственными наградами. Указом ПВС СССР от 17 июня 1988 г. «За освоение новой авиационной техники, образцовое выполнение служебного долга, высокую воздушную выучку и морально-психологическую подготовку, проявленные при полетах на специальные задания», была награждена большая группа военнослужащих.
В связи с распадом СССР 4 марта 1994 г. полк был перебазирован из Казахстана в Россию на аэродром Украинка и расформирован, значительная часть личного состава вошла в 73-ю тбад.

1229-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Белая
Полк сформирован в соответствии с ДГШ орг/3/462577 от 31.1.1955 г. в составе 53-й тбад к 19 сентября 1955 г. на аэр. Белая на базе частей 84-го отбак. На вооружении стояли Ту-4. С июля 1957 г. полк приступил к перевооружению на Ту-16. Часть экипажей была подготовлена к дозаправке топливом в полете. В июне 1960 г. одна эскадрилья была расформирована, а две — переданы в состав 14-й А ПВО. В сентябре 1961 г. полк вновь вошел в состав ДА в качестве отдельного. В марте 1980 г. полк приступил к освоению Ту-22 М2.
1975 г. «Черный день» на аэродроме Белая. 1229-й тбап Ту-16 готовился к учениям. Под самолетами находились тележки с авиабомбами. Напротив одной из стоянок бомбардировщиков готовились к перелету 4 истребителя МиГ-23. При проверке причин течи топлива во время запуска двигателя представителем МАП на одном из МиГов произошло самопроизвольное включение форсажа, и самолет сорвался с колодок на стоявший впереди Ту-16. Столкновение привело к огромному пожару. Начали рваться бомбы и снаряды. Личный состав бомбардировочного полка и истребительной группы, проявляя чудеса мужества, буквально на руках растащил рядом стоявшие самолеты подальше от пламени. Тем не менее в огне сгорело 4 бомбардировщика Tу-l6 и два истребителя МиГ-23.
Из воспоминаний очевидцев: «Это был огненный ад. Перископ МиГ-23 вспарывает плоскость бомбардировщика и из нее вырываются вниз тонны керосина. На извергающий пламя истребитель, на приготовленные к подвеске бомбы обрушивается поток топлива. Закружился, заревел огненный смерч, охватывая намертво сцепившиеся самолеты. Вдруг яркая вспышка, по стоянке проносится ударная волна. Визг осколков. Взлетают в воздух куски дюраля, колеса, какие-то горящие обломки — это начали рваться бомбы. На горящей стоянке пылали самолеты, рвались бомбы и снаряды авиационных пушек».
Жертв не было. Командир корпуса генерал-лейтенант ав. Агурин Л.И. и командир полка подполковник Казаков Л.П. были сняты с должности.
В 1982 г. полк входит в состав формируемой 31-й тбад.
В 1993 г. полк приступил к освоению Ту-22 М3.

1230-й тяжелый бомбардировочный авиационный полк, Энгельс
Полк был сформирован в соответствии с ДГШ орг/3/462577 от 31.1.1955 г. на аэродроме Энгельс в составе 201-й тбад на самолетах М-4. В последующем на вооружение полка поступали бомбардировщики 3М различных модификаций. Указом ПВС СССР от 4.11.1959 г. полку вручено боевое знамя. Первоначально полк состоял из четырех эскадрилий, в четвертой эскадрилье были самолеты Ту-16. Со временем часть бомбардировщиков была переоборудована в танкеры 3МС-2 и 3МН-2. В начале 1970-х гг. был кадровый эксперимент — на должность командира корабля (майорская категория) назначали лейтенантов, имевших опыт летной работы 1–1,5 года. Среди них самым молодым был Ромаков Н.Е. Из них Мохов В.В. дорос до командира 201-й тбад и стал генералом. С 1985 г. полк выполнял задачи только по дозаправке топливом в воздухе.
С 1989 г. 1230-й полк 201-й тбад (Энгельс) начинает получать новые танкеры Ил-78, к концу 1992 г. в полку было 20 новых самолетов-заправщиков, «эмки» переданы в 1096-й тбап.
Осенью 1991 г. полк был переименован в 1230-й авиационный полк самолетов-заправщиков. В 1994 г. полк расформировывается, а личный состав идет на пополнение в прибывший из Барановичей 203-й гв. тбап, который становится танкерным.

13. Участие дальней авиации в воздушных парадах

Особой страницей в боевой подготовке является участие экипажей Дальней авиации в воздушных парадах, на которых демонстрировались авиационная техника и летное мастерство.

Воздушный парад в день Воздушного флота в Тушино 1947 г.
18 августа 1947 г. отряд Ту-4 впервые пролетел на публике в День Воздушного флота в Тушино. Возглавил отряд Главный маршал авиации Голованов А.Е. Ведомыми были экипажи Рыбко и Галлая. Вот как описывает это событие летчик-испытатель М.Л. Галлай: «…Парад — это тяжелый труд, пот, напряженная и даже не всегда безопасная работа… Зевать тут не приходится: рядом летят другие самолеты. Зевок грозит столкновением, а при столкновении на малой высоте, как говорится, чихнуть не успеешь: скажешь “ап”, а на “чхи” времени не останется — уже воткнешься в нашу твердую планету.
Полеты по парадному маршруту на тяжелых кораблях оказались, кроме всего прочего, довольно тяжелыми в самом прямом, буквальном смысле этого слова, точно так же, как тяжелая работа грузчика или молотобойца. На высоте нашего полета почти всегда изрядно болтало, приходилось время от времени энергично крутить штурвал и шуровать педалями. А на таких кораблях, как Ту-4, подобные упражнения нельзя отнести ни к какому иному виду спорта, как только к тяжелой атлетике. Недаром после каждого полета мы вылезали из своих кабин в насквозь мокрых комбинезонах…»

Воздушный парад 1 мая 1948 г.
Первого мая, в 10 часов 35 минут утра, над зданием Исторического музея появился ведущий четырехмоторный бомбардировщик дальнего действия Ту-4. Миллионы москвичей любовались могучей советской авиационной техникой. Мощные машины пронеслись над Красной площадью в парадной колонне, протяженностью в 54 км. Пролет парадной колонны длился всего восемь минут и сорок секунд. За флагманским кораблем проследовала … девятка Ту-4, которую вел Главный маршал авиации А.Е. Голованов.

Воздушный парад 7 ноября 1948 г.
В воздушной части парада над Красной площадью приняли участие 20 Ту-4 от 45-й дивизии, колонну вел командир дивизии генерал-майор Набоков С.К.

Воздушный парад 1 мая 1949 г.
Газета «Красная звезда»: «… Парад на земле дополняется парадом в небе. Над звездами Кремля проплывает мощный четырехмоторный бомбардировщик. На его борту — командующий воздушным парадом генерал-майор авиации В.И. Сталин. В четком строю проходят тяжелые бомбардировщики. Их ведет генерал-майор авиации С.Н. Набоков…» (командир 45-й тбад на Ту-4, в параде участвовали 52, 203 и 362-й тбап).

Воздушный парад 7 ноября 1949 г.
Газета «Красная звезда» 10 ноября 1949 г.: «…Низко над Красной площадью проходит флагманский корабль с эскортом истребителей. Его ведет командующий воздушным парадом гвардии генерал-лейтенант авиации В.И. Сталин. За флагманом, басовой нотой моторов, заглушая земные звуки, проходят тяжелые бомбардировщики Ту-4.
Колонну 52-го гв. тбап вел командир полка п-к Трехин В.А., (за участие в параде был награжден орденом Красной Звезды). У Уржунцева К.И. на тренировке загорелся и при аварийной посадке отвалился один из двигателей.

Воздушный парад над Красной площадью, 1 мая 1950 г.
Газета «Правда» 2 мая 1950 г.: «…Над Красной площадью в весеннем московском небе пролетает четырехмоторный флагманский корабль, эскортируемый четверкой реактивных истребителей. Волна за волной плывут четырехмоторные корабли нашей мощной бомбардировочной авиации». В параде участвовала 45-я тбад: 52-й гв. тбап на Ту-4 — 18 самолетов, колонну вел п-к Трехин В.А.; 203-й гв. тбап — вел колонну ГСС Мосолов А.И.; 362-й тбап. Дивизию вел командир Набоков С.Г. Военный министр Союза ССР Маршал Советского Союза Василевский участникам парада в приказе объявил благодарность.

Воздушный парад 1 мая 1951 г. Красная площадь
Газета «Правда» 2 мая писала: «…в небе из-за сверкающих золотом шпилей Исторического музея появляется флагманский четырехмоторный самолет. Нарастает мощный гул моторов сквозь грозовые облака, сквозь пелену дождя пролетают колонны тяжелых четырехмоторных самолетов. Их ведет полковник Трехин В.А. (три полка 45-й тбад на Ту-4 — 52, 203 и 362-й тбап)». Тренировки проходили на аэродроме Монино, по два-три полета в день и по выходным дням.

Воздушный парад 1 мая 1952 г.
Газета «Красная звезда» 4 мая 1952 г.: «В небе появился многомоторный флагманский корабль командующего парадом гвардии генерал-лейтенанта В.И. Сталина в сопровождении реактивных истребителей».
Это был последний полет командующего ВВС Московского военного округа В.И. Сталина. Из-за плохих метеоусловий соединения и части не вышли на Красную площадь. Один из самолетов Ил-28 56-й бад потерпел катастрофу, экипаж погиб. Парад проведен неудовлетворительно. По итогам воздушного парада правительством СССР были сделаны соответствующие выводы. Командующим ВВС МВО был назначен генерал-полковник авиации Красовский С.А. Взыскания получили ГК ВВС и ВМ СССР.
P.S. Метеосводка дала совершенно нелетную погоду — нависли свинцовые непроницаемые тучи, моросил мелкий дождь. На аэродромах базирования участвовавших в параде полков и дивизий (Ту-4, Ил-28, МиГ-17) погоды тоже не было. Главком ВВС воздушный парад отменил, но В. Сталин позвонил ему со своего командного пункта и попросил разрешить пролет в случае улучшения погоды. Тот возложил на него всю ответственность и разрешил действовать по своему усмотрению. В итоге, не дождавшись улучшения погоды, В. Сталин рискнул и дал команду всем частям взлетать и идти по расчету времени на Москву вслепую. Беспрецедентное для авиации мирного времени решение. Результат оказался плачевным. Некоторые части вообще не попали на Красную площадь, другие прошли ее поперек, третьим прямо с борта флагмана пошел приказ отвернуть от Москвы и идти домой. На Красной площади самолетов не увидели, был слышен только рев реактивных турбин. Полк истребителей, едва не цепляя за шпили Исторического музея, с ревом и грохотом пронесся над площадью. Однако два МиГ-15 на посадке в Кубинке разбились, еще несколько самолетов на различных аэродромах были повреждены. На приеме после парада И.В. Сталин при всех обозвал Василия «дураком, мальчишкой» и т. д. в очень ярких выражениях, а затем выгнал из кабинета, приказав Главкому ВВС снять его с должности командующего ВВС МВО. (В. Сталин войну закончил командиром дивизии полковником, в 25 лет — генерал, в 26 — командующий ВВС МВО, в 29 — генерал-лейтенант, провел 14 воздушных парадов.)

Воздушный парад 1 мая 1954 г.
Газета «Правда» 2 мая 1954 г.: «…В воздухе — тяжелые реактивные бомбардировщики. Из года в год растет техническая оснащенность наших Вооруженных сил. Восторг вызывает огромный флагманский реактивный корабль… Могучая, невиданная до сих пор машина. За ними быстро проходят три звена тяжелых реактивных бомбардировщиков под командованием Героя Советского Союза п-ка Иванова…» (203-й гв. тбап, 9 Ту-16). Впервые был показан самолет М-4.

Воздушный парад 3 июля 1955 г.
3 июля 1955 г. над Тушино строем прошли уже 54 Ту-16 из состава 45-й тбад.

Воздушный парад 7 ноября 1955 г.
Газета «Правда» 8 ноября 1955 г.: «…Из-за золоченных шпилей Исторического музея появляется флагман воздушного парада — огромный реактивный корабль, олицетворяющий современную технику тяжелого самолетостроения. Машину ведет летчик подполковник Галицкий. Флагмана эскортируют четыре истребителя. За флагманом мчится группа реактивных бомбардировщиков — машин невиданной скорости и дальности полета. Ее ведет Герой Советского союза полковник Марусиченко…» (командир 45-й тбад). В параде принимал участие 52-й и 203-й гв. тбап.

Воздушный парад 7 ноября 1956 г.
Газета «Правда» 8 ноября 1956 г.: «… Прекрасная техника в руках советских летчиков. Отечественная промышленность дала им новейшие реактивные бомбардировщики. На машинах — приборы и аппараты, позволяющие вести самолеты в любое время суток, при любой метеорологической обстановке на любые расстояния. На вооружении — стратегические и дальние бомбардировщики, в том числе и летающие со скоростью — свыше 1000 километров в час…» В параде приняли участие самолеты М-4 (19 единиц) от 201-й тбад под руководством ГСС генерала Бирюкова С.К. и самолеты Ту-16 от 52-го и 203-го гв. тбап, Ту-95 409-го тбап.
Впервые на воздушном параде был продемонстрирован процесс дозаправки в воздухе бомбардировщика М-4 А от танкера М-4—2.

Воздушный парад 1 мая 1957 г.
Последний воздушный парад в Советском Союзе над Красной площадью. Из речи на первомайском параде министра обороны СССР, четырежды Героя Советского Союза Маршала Советского Союза Г.К. Жукова: «…Советский народ может вполне положиться на свои Вооруженные Силы, которые имеют высокие моральные боевые качества и располагают всеми современными средствами борьбы, необходимыми для разгрома любого агрессора…» И в подтверждение этих слов над островерхими башнями Исторического музея показался флагманский реактивный воздушный корабль М-4. Его ведут полковники Пономаренко В.В. и Ванчурин В.К. Гигантскую серебристую машину эскортируют реактивные истребители, по два с каждого борта. Затем на большой скорости к Красной площади приближается авиационная дивизия. Во главе колонны — Герой Советского Союза генерал-майор авиации Иванов А.В. В параде принимал участие 52-й гв. тбап.
С поступлением на вооружение реактивной авиации и стратегических бомбардировщиков воздушные парады 1 мая и 7 ноября над Красной площадью стали иметь особое значение. Воздушные парады показывали величие и мощь Советских Военно-воздушных сил.

Воздушный парад 9 июля 1961 г. в Тушино
Воздушный парад и праздник в Тушино 9 июля 1961 г. состоялся после эпохального космического полета Ю.А. Гагарина и наглядно показал всему миру, что в СССР произошло полное обновление Воздушного флота, неизмеримо возросли скорость, дальность и потолок самолетов. На трибунах были руководители страны.
Парад открывал стратегический сверхзвуковой бомбардировщик В.М. Мясищева М-50. Его пилотировал летчик-испытатель Н.А. Горяйнов.
Герой Советского Союза, заслуженный военный летчик СССР генерал-лейтенант авиации Плохов А.А.: «В 1961 г. я командовал 106-й тбад. Экипажи летали на самолетах Ту-95 К. При подготовке к параду мы целый месяц сидели на аэродроме Чкаловский. На параде я летал флагманом в сопровождении истребителей. Две “девятки” Ту-95 К нашей дивизии прошли с ракетами, которые находились в выпущенном положением под фюзеляжем. Ракеты были окрашены в оранжевый цвет. Запад был удивлен возросшей мощью нашей авиации. Дальняя авиация стала ракетоносной».
В июне 1961 г. группа инженерно-технического состава ДА приняла в г. Казани на заводе № 22 первые 12 самолетов Ту-22 А, которые силами экипажей летчиков-испытателей завода и КБ «Туполева» перелетели в Жуковскую ЛИ и ДБ, где шла подготовка к воздушному параду. Десять Ту-22 эффектно показали мощь и красоту группового полета, произвели сильное впечатление на членов правительства и зрителей. Самолеты пилотировали летчики-испытатели конструкторского бюро Туполева, ЛИИ, ГНИКИ ВВС и три летчика ДА — п-к А.И. Болысов, п/п-к В.С. Вахнов и м-р В.С. Никерин, которые первыми в ДА переучились на Ту-22.
Отзыв в прессе о воздушном параде, в том числе и зарубежных корреспондентов, был следующий: «Всех потрясло появление десяти бомбардировщиков среднего радиуса действия, реактивные двигатели которых были установлены поверх хвостового оперения. НАТО ничего не было известно о них».
Для участников парада был устроен в Кремле прием. От Дальней авиации было награждено правительственными наградами 220 человек.

Воздушный парад в Домодедово 9 июля 1967 г.
В 1967 г. был проведен грандиозный воздушный парад над аэродромом Домодедово. Это был последний воздушный парад в СССР.
«…Для мировой авиации 9 июля 1967 г. стал днем шоковой терапии. Разряд следовал за разрядом. С ума, что ли, посходили эти русские? Такое только присниться может, чтобы вот так сразу и…» 9 июля 1967 г. в ознаменование 50-летия Великого Октября колонна дальних сверхзвуковых ракетоносцев Ту-22 К прошла в парадном строю на авиационном празднике в Домодедово. В сводной колонне пролетело 25 Ту-22 К. Начальник отдела УБП Дальней авиации п-к Вахнов В.С. вспоминает: «1967 г. — год 50-летия Октябрьской революции. Правительство приняло решение о проведении в юбилейном году большой авиационной выставки и воздушного парада над аэропортом Домодедово. Дальняя авиация должна участвовать в параде двумя полками Ту-22 К с ракетами. Командующий ДА своим приказом назначил в парадный расчет 203-й гв. полк, командир полка подполковник Волков А.Н. и 341-й гв. полк — командир полка подполковник Чесноков В.В. Командиром сводной группы, он же летчик флагманского самолета, был назначен командир 15-й гв. тбад — генерал-майор авиации Горбунов И.В.
В апреле полки приступили к учебным полетам в плотном парадном строю на свих аэродромах базирования. Экипажи впервые приступили к полетам строем на Ту-22 К. Дистанция между ведущими отрядов была 300 м. В одном из тренировочных полетов у Вахно В.С. отказал двигатель, пришлось впервые садиться с предельным весом на одном работающем двигателе с ракетой.
И только в конце мая оба полка перелетели на аэродром Дягилево, где вскоре начались полеты по парадному маршруту в составе всей группы. В ходе подготовки было выполнено 11 полетов по парадному маршруту. Летчики Дальней авиации продемонстрировали высокое летное мастерство». Большая группа авиаторов была награждена орденами и медалями.

Эпилог

В конце 1980-х гг. страна вступала в новую эпоху. Из воспоминаний ветерана ВОВ ГСС Решетникова В.В.: «…Я не заметил, как наступило то время, когда святая святых — требования постановлений Центрального комитета партии — в бастионах министерских монополий, без малейшего опасения за расплату, могли тихо проигнорировать и незаметно спустить на тормозах. Да и сами постановления пеклись, если присмотреться, без особого расчета на их исполнение.
Что же это стало твориться? Постановления ЦК и правительства для промышленников — как письма от знакомой дамочки… И никто, выходит, не контролирует выполнение решений центральной власти? Уж, во всяком случае, не Министерство авиапромышленности. Там откровенно язвили насчет постановлений — мало ли о чем можно в них написать?… Судьба постановления больше никого не интересовала.
На политическом небосклоне вдруг просквозил непривычно свежий ветерок. Зазвучало новое слово “Перестройка”… Меньше чем через год после Апрельского (1985 г.) Пленума в управлении ВВС состоялось собрание партийного актива с повесткой дня: “О дальнейшем углублении перестройки и задачах в свете…” Все как всегда. Как многие годы прежде. Партийная жизнь, казалось, бесшумно скользила все в тех же привычных берегах, не предвещая грядущих потрясений. Секретари сели за планы, развернули разъяснительную работу, созывают собрания и активы. Знали бы они, чем все это обернется и куда катится! Но этого не знал никто. Даже новый генсек (Горбачев М.С.). А между тем сквозь старые шлюзы родимого строя с нарастающим гулом прорывалась другая эпоха. Шло новое время…»
Ситуация в начале 1990-х гг. показана главкомом ВВС России П.С. Дейнекиным в книге «Проверено небом»: «… Это был так называемый парад суверенитетов республик СССР… Парламенты и Верховные Советы союзных республик объявили о своем суверенитете в период с марта по октябрь 1990 года, причем 12 июня о своей независимости (от кого?) объявила Россия, а вслед за ней — Украина и Белоруссия.
На результаты всенародного голосования в марте 1991 г. о сохранении СССР (75 % — за сохранение) лидеры смотрели сквозь пальцы, и к концу года ситуация к развалу окончательно созрела. СССР был обречен, осталось только упразднить его формально, что и было сделано 8 декабря 1991 г. в Беловежской пуще. Все, финиш!
Мы тогда наивно полагали, что руководители бывших республик Страны Советов не совсем отойдут от России, по крайней мере, сохранят едиными триаду стратегических ядерных сил, а также авиационную и космическую промышленность бывшего СССР. … У бывших первых секретарей обкомов КПСС, а ныне президентов новых республик, замыслы и действия в вопросах национальной обороны были направлены на укрепление независимости от своего “старшего” брата, а также создание собственных вооруженных сил. Армию, авиацию и Черноморский флот раздирали в клочья, по живому.
Никто не думал о человеческих судьбах, о родственных узах, не вспоминал о нашем героическом прошлом и мало думал о будущем. Россия при всем этом сохраняла непонятное нам то ли величие, то ли безразличие. Все несметные богатства (гарнизоны, аэродромы, полигоны, командные пункты, линии связи, учебные центры, авиазаводы, склады и другая недвижимость), которые десятилетиями создавались на территории Восточной Европы и приграничных республик Союза за счет недоедания русского народа, остались за пределами новой государственной границы России.
Но самая напряженная ситуация сложилась во взаимоотношениях с Украиной. В советские годы там плотно базировались три воздушные армии (14, 17 и 24-я ВА), одна армия ПВО, несколько дивизий Военно-транспортной и Дальней авиации (13, 15 и 106-я тбад), а также десятки военных училищ. На украинских аэродромах находилось двести Ил-76, двадцать воздушных танкеров Ил-78, двадцать стратегических ракетоносцев Ту-95 МС и двадцать Ту-160. Мы не раз пытались в ходе переговоров добиться их передачи в Россию, но другая сторона слушалась не нас, а советников из США.
Активно противостояли нам и бывшие коллеги по службе в авиации Союза. Министр обороны Украины К.П. Морозов, Главком ВВС В.М. Антонец, командарм В.Н. Васильев, комдив М.М. Башкиров и многие командиры полков приняли украинскую военную присягу. Ракетоносцы Ту-160 и Ту-95 МС они пустили под американскую гильотину. Так бесславно закончилась история всей авиационной группировки, находившейся на украинской земле до развала СССР…
Реакция коренного населения бывших республик Союза на вывод войск в общем-то была положительной, и никто (кроме русских людей в Крыму) нас за это бегство не упрекал. Даже наоборот, поощряли. В Прибалтике, к примеру, были настолько рады нашей эвакуации, что вообще не чинили препятствий. Только бы мы, “оккупанты”, быстрее ушли, а они поскорее вступили бы в НАТО. Белоруссия провожала нас на всех уровнях, как родных».
Распад СССР в 1991 г. оказал негативное влияние и на Дальнюю авиацию. Для Дальней авиации России были потеряны полки, дислоцировавшиеся на Украине (184-й гв. тбап — на Ту-160, 1006-й тбап — на Ту-95 МС, 185-й гв. тбап и 260-й тбап — на Ту-22 М3, 341-й гв. тбап — на Ту-22 К, 199-й гв. одрап — на Ту-22 Р, 251-й гв. тбап — на Ту-16 К, 409-й ап сз — на Ил-78), Украине достался почти весь 2-й отбак, за исключением 52-го гв. тбап (Шайковка) и 182-го гв. тбап (Моздок). В Казахстане осталась 79-я тбад (на Ту-95 МС), в Белоруссии — 22-я гв. бад (121, 200 и 203-й гв. тбап), 290-й одрап и 402-й тбап, а в Прибалтике — управление 326-й тбад и 132-й тбап.
Опасность ядерной катастрофы значительно снизилась, но не ликвидирована полностью. «Дружеские» объятия наших партнеров для России продолжают оставаться удушающими и ядерное оружие в обеспечении национальной безопасности является решающим сдерживающим фактором. В связи с этим по Указу Президента РФ и в настоящее время Дальняя авиация осуществляет воздушное патрулирование, представляя интересы России в различных регионах мира. Ведется работа по поддержанию стратегических ядерных сил в необходимой степени боевой готовности, обновлению техники и вооружения, принято решение о доведении численности Ту-160 до 50 единиц с глубокой модернизацией, повышающей их боевую эффективность в 2–2,5 раза.
Задачи, стоящие перед Дальней авиацией, не изменялись. Как и прежде, она была и остается одной из составляющих сил ядерного сдерживания. В действующей военной доктрине России предусмотрено, что Россия оставляет за собой право на применение ядерного оружия в ответ на использование против нее и (или) ее союзников ядерного и других видов оружия массового уничтожения, а также в ответ на крупномасштабную агрессию с применением обычного оружия в критических для национальной безопасности Российской Федерации ситуациях.
Дальняя авиация заняла особое место в общей системе обороны страны. Вооруженные крылатыми ракетами большой дальности стратегические ракетоносцы способны не только наносить мощные удары по заданным целям в любой точке земного шара, но демонстрировать решимость применения своего оружия, что крайне проблематично для других составляющих СЯС. Эта способность Дальней авиации оказалась достаточно эффективным средством подержания стратегического паритета и в настоящее время.
Особая значимость Дальней авиации в решении возложенных на нее задач обусловливается, прежде всего, ее оперативно-стратегическими свойствами, к основным из которых относится универсальность.
Универсальность — это: высокая мобильность, сочетаемая с межконтинентальной дальностью полета, многогранность объема выполняемых задач в войне, способность эффективно применять все виды авиационного оружия в любых метеоусловиях и в разное время суток и года, способность наносить мощные авиационные удары.
Универсальность ДА проявляется, во-первых, в ее способности наносить эффективные удары по стационарным и подвижным объектам противника на всю оперативно-стратегическую глубину расположения ВС агрессора с применением обычного и ядерного оружия как на континентальных, так и на океанских (морских) театрах военных действий. Группировка стратегических ракетоносцев ДА (54 Ту-95 МС и 15 Ту-160) способна за один вылет применить до 500 ядерных боеприпасов. Группировка дальних бомбардировщиков (70 Ту-22 М3) способна на региональном уровне наращивать стратегический ядерный потенциал путем применения ракет Х-22 и Х-32 в ядерном снаряжении или ядерных бомб (100–120 ядерных зарядов). Эта группировка потенциально способна доставить не менее 75 % боезарядов, применяемых ядерными силами по объектам в оперативно-стратегической глубине. После сокращения РВСН группировка дальних бомбардировщиков остается единственным средством для нанесения ядерных ударов по противнику в Европе, на Ближнем Востоке и в Азии.
Универсальность ДА, во-вторых, характеризуется многогранностью объема задач, возлагаемых на ДА.
Межконтинентальная дальность полета стратегических самолетов ДА в сочетании с возможностью их дозаправки топливом в воздухе и способностью выполнять полет на сверхзвуковой скорости (Ту-160) обеспечивают ДА высочайшую мобильность, которая недостижима ни для ракетных подводных лодок, ни для совершенных образцов МБР.
Характерное оперативно-стратегическое свойство ДА — это возможность одновременно действовать как с обычным, так и с ядерным оружием, и возвращать самолеты-носители ядерного оружия на авиационные базы после получения ими команды на боевой полет на применение ядерного оружия с последующей отменой. Это свойство ДА имеет важное не только военное, но и политическое значение.
Важнейшим условием неядерного сдерживания вероятного противника является неотвратимость нанесения адекватного ущерба агрессору.
Дальняя авиация является важной составной частью системы сил и средств неядерного сдерживания.
Под руководством президента В.В. Путина ситуация начала выправляться. 16 августа 2005 г. президент РФ В.В. Путин совершил полет на Ту-160 в составе экипажа заместителя командующего 37-й ВА ВГК генерал-майора Жихарева А.Д. Ведомым был экипаж командующего 37-й ВА ВГК генерал-лейтенанта Хворова И.И., а замыкающим группы — экипаж заместителя командира 121-го гв. тбап п/п-ка Сенчурова А.В. Тройка Ту-160 взлетела с аэродрома Чкаловский. Полет выполнялся как на сверхзвуковой скорости (до 1650 км/час) на эшелонах 12 600 м и 13 100 м, так и на предельно-малых высотах на скорости 900 км/час. На полигоне «Пембой» выполнен групповой пуск 4 ракет Х-555. После выполнения пусков замыкающий Ту-160 по плану взял курс на базовый аэродром Энгельс, а пара продолжила полет над акваторией Северного Ледовитого океана с выполнением дозаправки топливом от самолета-заправщика Ил-78. Посадка произведена на аэродроме Оленья. Продолжительность полета составила 5 часов. Президент был в кресле командира корабля.
Президент России Владимир Путин в ходе традиционной ежегодной пресс-конференции в Кремле подчеркнул: «Мы и впредь будем заниматься подготовкой и переподготовкой летного состава, совершенствовать нашу военную, в том числе авиационную, технику. А без полетов как это сделать?»
В соответствии с постановлением правительства РФ и по приглашению правительства Республики Венесуэла в период с 6 по 19 сентября 2008 г. был осуществлен дружественный визит в Республику Венесуэла двух самолетов Ту-160 121-го гв. тбап 22-й гв. тбад с базового аэродрома Энгельс на аэродром Либертадор. Общее руководство визитом осуществлял начальник штаба 37-й ВА ВГК (СН) генерал-майор А.Д. Жихарев.
В соответствии с планом воздушного патрулирования 9 июня 2010 г. впервые выполнен полет двух Ту-160 с аэродрома Энгельс (6950-я АБ) в удаленных районах, вдоль Северного побережья Канады над акваторией Северного Ледовитого океана.
28—29 июля 2010 г. экипажи п/п-ка Сырбу С.Г. и м-ра Семенюк Е.В. 6952-й авиабазы (Украинка) на Ту-95 МС с 4 дозаправками топливом в полете с приемом 160 т топлива на каждый самолет установили рекорд продолжительности полета в 42 ч. 17 мин. (дальность — 28 030 км).
В период с 27 октября по 5 ноября 2013 г. были выполнены специальные полеты двух самолетов Ту-160 АвБ 6950 (Энгельс) с использованием аэродрома Майкетия (Республика Венесуэла) и впервые — аэродрома Манагуа (Республика Никарагуа). Полет выполняли экипажи п/п-ка Бурдакова П.В. и п/п-ка Хабарова А.И.
Данные полеты носили важный военно-политический характер. Перед отлетом из Республики Никарагуа секретарь Совета Безопасности РФ Н.П. Патрушев вручил членам летных экипажей медали Совета Безопасности РФ «За заслуги в укреплении международной безопасности».
Суть и дух Дальней авиации отражены в ее гимне:
Когда взлетают наши корабли —
Дрожит земля, Илья Пророк грохочет,
И кажется, что все богатыри
За землю русскую встают с тяжелым рокотом.
Мы дальники, дальники, дальники
И просим мы всех вас учесть —
На крыльях везде пронесем мы
ОТВАГУ, ДОСТОИНСТВО, ЧЕСТЬ!
Нам с детства часто снилась высота,
Раскинув руки, мы во сне летали,
И мы летим, летим за облака,
Туда, где новые, нехоженые дали.
Припев
Штурвал послушен, влетан экипаж,
И так привычны кожаные куртки,
А в ПВО опять ажиотаж —
Прорвались дальники неведомым маршрутом.
Припев
В карманах наших крошки табака
И звезды, что собрать успели ночью.
Пускай нас помнят эти облака,
Как помнят Чкалова, Тарана и Молодчего!


Припев 2 р.

Приложения

Приложение 1
Сравнительные данные некоторых советских и иностранных стратегических самолетов (Интернет)
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Приложение 2
Основные летно-технические характеристики самолетов послевоенною периода
[image: ]

[image: ]

Приложение 3
Основные характеристики ракет
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Литература

1. Дальняя авиация. Век в боевом полете. Москва: Русское авиационное общество, 2014.
2. Неизвестные документы. Москва: Вестник Воздушного Флота, 2003.
3. Первым делом — самолеты. 95 лет ИАС ДА. Москва: Вестник Воздушного Флота, 2009.
4. Решетников В.В. Что было — то было. Москва: Победа — 1945 год, 1996.
5. Дейнекин П.С. Проверено небом. Москва, 2011.
6. Дейнекин П.С. и другие. В глубине неба. Москва, 2013.
7. Хворов И.И. и другие. Небо выбрало нас. Москва, 2012.
8. 100 лет Военно-воздушным силам России. Москва: Фонд «Русские Витязи», 2012.
9. Атомное оружие России. Энциклопедия. Москва: ИД «Столичная энциклопедия», 2012.
10. Цикл военно-исторических работ Рощина Г.П. Москва, 2000–2012.
11. Перечень объединений, соединений и частей, входящих в состав АДД, 18-й ВА и ДА в период 18.3.1942 г — 1.1.1968 г. История их формирования и переформирования. (Часть 1). Москва: Штаб ДА, 1970.
12. Соболев Д.А. История самолетов мира. М.: Русавиа, 2013.
13. Тараканов А.И. В небе нет остановок. Ногинск: Шерна, 2016.

Иллюстрации

[image: ]
А.Е. Голованов

[image: ]
В.В. Решетников
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Владимир (слева) и Александр (справа) Сапёровы
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П.В. Андросов
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Командующий 46-й ВА ВГК генерал А.И. Тараканов встречает Главкома ВВС Главного маршала авиации П.С. Кутахова, прибывшего в 840-й тбап по плану учений «Запад-81»
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Главный маршал авиации П.С. Кутахов во время инспектирования полка, слева направо: командир полка п-к А.И. Соловьев, начальник штаба полка м-р В.И. Сапёров, заместитель командира полка по политической части п/п-к И.П Ашихмин, Моздок, 1979 г.
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Командир 2-го отбак генерал-лейтенант авиации И.В. Горбунов и начальник политотдела генерал М.И. Лебедев заслушивают начальника штаба 199-го гв. одрап к-на В.И. Сапёрова. Нежин, 1976 г.
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Командир полка п-к Л.Е. Столяров докладывает командуюшему 46-й ВА ВГК генерал-лейтенанту А.И. Тараканову обновленную экспозицию музея
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Первая советская ядерная бомба РДС-1
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Взрыв термоядерной бомбы РДС-37
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Бомбардировщик Ту-4
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Бомбардировщик М-4
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Ту-16 в сопровождении истребителя ВМС США
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Полет Ту-16 в строю заправки
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Ту-22
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Бомбардировщик Ту-22М в сопровождении натовского истребителя
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Американские истребители сопровождают Ту-95
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Ту-95
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Ту-95КМ в строю заправки с танкером М-4-2
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Ту-95К-22
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Пуск ракеты КСР-2 с самолета Ту-16
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Пуск ракеты Х-20 с Ту-95К
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Ракета X-22 под Ту-22M3
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Ракета X-15
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Ракеты Х-55 на показе новой авиационной техники
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Ракеты Х-55СМ на показе новой авиационной техники
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Прощание со Знаменем
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Выступление председателя совета ветеранов ДА генерал-лейтенанта М.М. Опарина на встрече с ветеранами полка
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Исполнение Гимна хором командующих под руководством Кобзона.
Слева направо: П.С. Дейнекин, В.В. Решетников, И.Д. Кобзон, И.И. Хворов, И.М. Калугин, М.М. Опарин
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Памятник авиаторам
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