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Маленькие  заметки  о  сверхзвуковом самолете Ту-22

        Знакомство  с  этой  машиной  состоялось  в  середине  60-х  годов  20 – го  века во  2 – м  Управлении  ГК  НИИ  ВВС.  До  этой  машины  на  очереди  освоения  были  ТУ – 16,  ЯК – 28,  ТУ – 124,  ТУ – 104, Ту – 95.  На  самолете  завершались  Государственные  испытания  образца  «Б». К  этому  периоду  тип  «22»  уже  был  запущен  в  производство,  поэтому  проходили  и  другие  виды  испытаний  как  самого  самолета,  так  и различных  систем,  навигационных  и  ударных  комплексов  и  оборудования.

     Называю  первых  участников  полетов  на  испытания  среди  военных  летчиков – испытателей  Управления:  Кузнецов  В.И.,  Климов  Е.А., Сухов  Ю.М. Тимонин  С.М. Конев И.Л.  В  дальнейшем  к  этой  группе  присоединились  другие  летчики,  переведенные  в  Управление  из  27  смешанного  авиационного  полка.

       С  самолетом  я  стал  знакомиться  после  большого  количества  доработок  по  фюзеляжу,  управлению,   размещению  шасси,  по  оснащению  многими  силовыми  установками  и т.д.

       И  вот  перед  нами  самолет.  Вне  всякой  системы  начнем  замечать:

      Высоко  в  хвостовой  части  размещены  два  двигателя  с  суммарной  тягой  на  форсажном  режиме  около 32 т.   Расстояние суммарной  тяги  от  продольной  оси ,  порядка,  1,4м.  Пикирующий  момент  в  этом  случае при  разбеге  составит  более  50 тм.   Если  к  этому   моменту  прибавить  еще пикирующий  момент  от  результирующей  подъемной  силы,  то  станет  ясно  о  потребной  величине   момента  на  кабрирование,  который  бы  поднял  нос  самолета  при  разбеге.

      Цельно -поворотный (ЦПГО)  огромной  площади  стабилизатор  установлен  вместо  руля  высоты.  Он – то  и  обеспечивает  созданием   своей  подъемной  силой  и, соответственно,  момента  для  поднятия  носа  самолета  на  разбеге.  Возникновение  флаттера  на  рулях  при  больших  скоростях,  в  том  числе  на  руле  высоты,  явилось  причиной  установки  стабилизатора.

      Большая  стреловидность  крыла,  отличительная  особенность  от  дозвуковых  самолетов.

      Длинный  нос.  Это  - следствие  от    компоновки  двигателей,  внушительного  бомбоотсека  и  размещения  топливных  баков.

   Четыре  секции  закрылков.   Внутренние  -  между  фюзеляжем  и  гондолами  шасси  и  внешние  -  между  гондолами  и  элеронами.   

        Шасси   не  имело   отличительных  особенностей  от  других  типов  самолетов.  Они  были   размещены  в  гандолах  на  крыле,  что  утяжелило  его  и  благоприятно  сказалось  на  аэродинамических  и  прочностных  характеристиках.

         Проход   в  кабину,  т.е.  к  своему  рабочему  месту  для  всех  членов  экипажа  - снизу.   Без  технического  персонала  не  войдешь!   Техник  самолета  открывает   люк, опускает  катапульту,  а  после  экипаж  садится  на  сиденье.  Наступает  этап  подъема  катапульты  в  кабину.  Эта  процедура  занятия  места  в  кабине   интересна,  но  имеет  огромный  недостаток.   Подняли  кресло,  закрыли  люк,  и  летчик  в  клетке!  Узкая  в  ширину  кабина  для    человека,  но  необходимая  для скоростного  самолета.  Мало  сказать  дискомфорт.  Малого  роста  человеку  не  вытянуться  на  упор  -  педали  -  спинка  кресла.  Это  положение  было  необходимо  при  взятии    колонки  на  себя  для  отклонения  стабилизатора  в  положение  18  градусов  на  взлете.  Компоновка  кабины   такова,  что  колонка  управления  по  тангажу  выходит  из  приборной  доски,  что  неестественно.  Не  полная  досягаемость  руками  до  некоторых  рычагов.  Конечно,  можно  записать  на  бумаге  или  сказать  вслух,  человек  привыкает  и  к  неудобствам, и  к  неестественным  действиям. 

    Отвлекусь  на  несколько  строк  от  темы.  Прибыл  с  экипажем  в  г.  Пенза  на  завод  Эра  для  комплексной  оценки  работы  тренажера  в  полете.  Было  очень  интересно  сравнить  ощущение  полета  на   тренажера  с  реальным  самолетом. Захожу  на  посадку.  Выполняю  4-ый  разворот  по  приборам.  Наблюдаю  работу  маяков.  Но  стрелка  равносигнальной   зоны курсового  маяка  движется  к  центру  прибора  с внутренней  стороны  разворота. А  должна  с  внешней,  т.е. самолет  в  развороте  приближается  к  равносигнальной  зоне  курса.  Говорю  ведущему  инженеру  об  этом.  Он  отвечает:  «Алексей  Яковлевич,  у  нас  каждый  техник  умеет  заходить  на  посаду!»

   Вот  так!  Каждый!  Но  надо  было  еще  сказать  мне  -  каждый  наученный  и  обученный. Пришлось  напомнить  об  алгоритмах  в законах  управления  на  самолете.  И они   были  соблюдены  в  законах  управления   на  тренажере  и в  показаниях  приборов.

    Спасение  экипажа  вниз  накладывает  серьезные  ограничения, при которых  катапультирование  должно  осуществиться.  Вот  некоторые из  них:

  - шасси  должны  быть  убраны;

  - высота  полета  -  не  менее  350 м  при  скорости  по  прибору   500км/час.

    Из  этих  ограничений  напрашивается  следующий  вывод:   взлет  является  опасным  на  случай  возникновения  нештатной  ситуации,   с  момента  выпуска  шасси  при  заходе  на  посадку  и  в дальнейшем полете  с   посадкой,  уходе  на  второй  круг  и  набора до  высоты  350м.,  а  также  при  проходах  над  полосой  с  убранными  шасси  ниже  350м.  и  со  скоростью  больше ,  чем  500км/час  катапультная  установка  не  может  обеспечить  жизнь  экипажа.  Каждый  член  экипажа  просто  обязан  держать  в  уме  эти  ограничения,  отвлекаясь  от  функциональных  обязанностей  на  каждом  участке  полета.

      Управление  самолетом  снабжено  необратимыми  рулевыми  приводами.  Физические  усилия  от  рулевых  поверхностей   не  передается  на  органы  управления.  Таких  условий  не  было  на  прежних  бомбардировщиках.  Конструкторы  ввели  в  управление  пружинные  загружатели.  А  в  продольное  управление  еще  и  автомат  дополнительных  усилий (АДУ)  для  предотвращения  вывода  машины  за  предельную  продольную  перегрузку.

    Раскачка  самолета  в  продольном  отношении.  Размещение  весовых  масс  по  продольной  оси  и  на  больших  расстояниях  от  центра  тяжести  влияет   на  управление  самолета.   Самолет  с  запаздыванием  реагирует  на  отклонение  стабилизатора  летчиком.  А  когда  летчик  парирует  изменение  положение  самолета,  массы  по  инерции  еще  движутся  на  предыдущее  отклонение.  Следующая  попытка – только  усугубляет  положение.  Поэтому  полет  без  использования  автопилота  для  летчика  является  затруднительным.

    Флаттер  -   разрушение  рулевых  поверхностей  при возникновении  их  колебаний. Конструкторы  столкнулись  с  этим  явлением  сразу,  как  только  самолет  вышел  на  большие  скорости  полета.  Поэтому  следующей  доработкой   руль  высоты  был  заменен  ЦПГО.  На  другие  рули  дополнительно  установили  демпферы  для  устранения  раскачки. В  одном  из испытательных  полетов,  где  командиром  экипажа  был  Капорцев  В.В.,  произошло  разрушение  руля  направление  и  киля  одновременно   по  верхний  обрез  двигателей.  Чего-то  существенного      экипаж  в  полете  не  почувствовал.  Летчик  совершил  посадку  в  штатном  режиме.  По  исследованию    происшествия  выяснено,  что  разрушение  произошло  за  0,8 секунды.  Было  странно  видеть  рулящий  самолет  без  киля  и  руля  направления.

     Закрутка  крыла  на  больших  скоростях.  Для  уменьшения  кручения  крыла  в  управление  по  крену  включили  внешние  закрылки,  а  управление  элеронами  блокировалось.  При  этом  увеличили  приборную  скорость  набора  высоты  с  700  до  900км/час.  И  это  здорово.

       Может  показаться  странным,  на  такой  серьезной  машине  оказался  летчик  в  единственном  числе.  К  этому  необходимо  добавить  заправку  самолета  в  воздухе,  что  дополнительно  увеличивало нагрузку  на  летчика.  В случае же  отказа  автопилота  в  длительном  полете  с  дозаправкой  в  воздухе   летчик  подвергается  изнурительной  нагрузке  на  износ.  Может,  при  переучивании  летчиков  с  самолетов  двух пилотного  состава морально  как-то  и  сказывалось.    Видимо,   сечение  фюзеляжа  не  позволило  конструкторам  предусмотреть      экипаж  с  двумя  летчиками.

    Взлет.  Не  могу  не  отметить  еще  особенность.  Стабилизатор  устанавливается  в  положение  минус  8 градусов.  Это  для  того,  чтобы  легче  поднять  нос  самолета  перед  отрывом.  Включили  полный  форсаж  двигателей,  отпустили  тормоза  и  побежали.  Находясь  в  кабине,  кажется,  что  самолет  бежит  очень  долго.  Во  второй  половине  разбега  нужно  взять  колонку  на  себя  так,  чтобы  стабилизатор  по  указателю  был  в  положении  минус  18 – 19 градусов.  А  колонка  со  штурвалом  на  животе.  Обе  руки  на  штурвале,  ноги  упираются  в  педали,  спина  -  на  спинке  кресла.  И бежим  в  таком  положении.  На  скорости  320 – 340 км/час  поднимается  нос  самолета.  Можно  и  выдохнуть.  Дальше – по  инструкции.

  Коэффициент  подъемной  силы  (Су).  Используемая  величина  в  летной  эксплуатации  составляет  порядка  0,85.  Если  же  необходимо  получить  большее  значение,  то  нужно увеличить  угол  атаки. Следствием  будет  срыв  потока  воздуха  на  консолях  крыла  и  сваливание. Но  на  посадке  перед  приземлением  есть  возможность  получить  гораздо  большую  величину,  используя  воздушную  подушку  между  крылом  и  поверхностью  земли.  Только  при  этом  расстояние  между  самолетом  и  землей  не  должно  превышать  3-х  метров.

     Посадка.  Постараюсь  о ней  написать  подробнее.  При  подходе самолета  к  полосе  на  высоту  менее  3-х  метров    приземление  никаких  трудностей  для  летчик не  представляет. А  вот,  если  высота  над  полосой   после  выравнивания  окажется  больше  3 – х  метров,  у  самолета  возникают  проблемы.  Самолет  лишается  воздушной  подушки  между  землей  и  нижней  поверхностью  крыла,  да  и  фюзеляжа.  Мгновенно  начинается  срыв  потока  с  концов  крыла,  уменьшается  подъемная  сила  крыла,  а  центр  давления  результирующей  силы  передвигается  вперед  к  центру  тяжести.  Оба  упомянутых  фактора  уменьшают  пикирующий  момент.  Еще,  как  правило,  в  данное  время  убраны  двигатели  в  положение  малого  газа,  что  тоже  уменьшают  суммарный  пикирующий  момент.

   Кабрирующий  момент  от   отклоненного  стабилизатора  в  момент  уменьшения  пикирующего  становится    намного  больше.  Эта  разница  моментов  подхватывает  самолет  на  свечу.  Летчик  бессилен  исправить  положение.

     Имею  опыт  полетов  на  сверхзвуковой  скорости  при  М =1,2.  Самолет  устойчив  и  хорошо  управляем.  Режим  двигателей  - форсажный.  При  длительном  полете  ощущается  нагрев  кабины.  Следует  заметить,  охлаждение  воздуха,  поступающего  на  вентиляцию  кабины,  осуществлялось  за  счет  испарения  спирто-водяной   жидкости. 

     Самолет - красивый,  стройный  и  грозный, с   большим  диапазоном  высот  и  скоростей,  с  хорошими  аэродинамическими  качествами,  спроектирован  с  учетом  производственных  и  технологических  возможностей  того  времени ,  оснащенный  на  то  время    современным  оборудованием,  навигационным  и  пилотажным  комплексами,  был  шагом  вперед  для  создания  новых  самолетов.  Все  было  впервые!  Изменения  в  конструкции  самолета,  доработки  по  устойчивости  и  управляемости,  переход  на  другие,  более  совершенные,  силовые  установки,  повысили  надежность  машины. 

     Самолет был запущен в серийное производство до завершения государственных испытаний. Это означает о том, что строевые части уже эксплуатируют машину, а заключения на его производство нет.

     Государственные испытания образец не выдержал. Комиссией было принято компромиссное решение о принятие образца на вооружение в качестве разведчика (ТУ 22Р).
Конусная дозаправка в воздухе обеспечивала увеличение дальности и продолжительности в полета.

     Судьба этого типа имела множество модификаций, что тоже очень важно в обеспечении выполнения боевых задач.

     Все было впервые!

     Изменения в конструкции самолета, доработки по устойчивости и управляемости, переход на другие, более совершенные, силовые установки, все это повышало надежность машины.

     К великому сожалению этот тяжелый сверхзвуковой первенец имел большие потери летного состава и самих самолетов по разным причинам.

     Сказать об удовольствиях при выполнении полетных заданий на данном типе самолета не приходится. Каждое выполненное полетное задание от запуска двигателей и до их выключения оставляет какую-то внутреннюю удовлетворенность, даже гордость за выполненное задание. В связи с существующими ограничениями на спасение экипажа при катапультировании всегда присутствует ответственность за безопасность экипажа, за выполнение задания на каждом этапе полета.

Отказ механизма триммирования 

Аэродром  Казань.  Самолет  ТУ -22, предназначенный  для  выработки  технического  ресурса.  
Экипаж  получил  задание  на выполнение   полета  по маршруту продолжительностью  2  часа.  Полеты  на  данной  машине  производились  по  программе  ресурсных  испытаний. В  составе  экипажа  мне  часто  приходилось  выполнять  различные  по  сложности  полеты  на  этой  машине. Самолет  не  доработан  под  элерон – закрылки.  Поэтому  скорость  набора  высоты  была  установлена  в  700км/час  по  прибору.

Подготовка  экипажа  к  полету  проводилась  в  штатном  режиме  и  не  требовала  чего - то  необычного. Все,  как  всегда.  Самолет  был  заправлен  топливом  с  учетом  продолжительности  полета.  Посадка  экипажа  в  кабину,  подготовка  двигателей  к  запуску,  проверка  систем  и  оборудования   -  тоже  осуществлялась  в  соответствие  требований  нормативных  документов.  Выруливание  на  полосу,  проверка  тормозов  на  рулении  -  все  в  штатном  режиме..

На  старте  выпустил  закрылки  для  взлета,  проверил  управление,  ответил  на  вопросы  зачитываемой  карты  перед  взлетом,  установил  триммером  положение  стабилизатора минус  8  градусов,  получил  доклад  экипажа  о  готовности  к  взлету  и  запросил  у  руководителя  полетов  разрешение  на  взлет.  Взлет -  разрешили.

Вывел  обороты  двигателей  до  взлетного  режима,  убедился  в  показаниях  приборов  контроля  и  вывел  двигатели  на   форсажный  режим. Предупредил  экипаж  -  взлетаем!

Отпустил  тормоза  и  начал  разбег.  Все  шло  хорошо.  Самолет  набирал  скорость  и  выдерживал  направление  по  оси  ВПП.  Во  второй  части  разбега  взял  колонку  штурвала  на  себя  до«пупа»  и  посмотрел  на  указатель  положения  стабилизатора,  было  минус  18.  Особенностью  этой  машин  являлось позднее   поднятие   носа    по  сравнению  с  другими машинами  этого  типа. Скорость  росла  и  на  скорости  около  340 км\час  нос   начал  подниматься. Уменьшил  угол  отклонения  стабилизатора.  Самолет  отрывается  от  земли  на  скорости  около  380км  в  час.  

После  взлета  убрал  шасси,  потом  закрылки  и  перевел  самолет  в  набор  высоты.  На  скорости  500  перевел  режим  работы  двигателей  на  максимальный  бесфорсажный. Увеличивая  скорость    до  700км/час,  самолет  продолжал  набирать  высоту. 

  В  процессе  увеличения  скорости  возникли  значительные  давящие  усилия  на  штурвал.  К  скорости  600  усилий  моих  двух  рук  было  недостаточно  для  сохранения  постоянной  вертикальной  скорости.  На  мгновенье  бросил  управление  для  просмотра  указателя  положения  стабилизатора.  Было  минус  8  градусов.  Самолет  увеличивал  угол  тангажа,  т.е.  вертикальную  скорость  набора  высоты.  Механизм  триммирования  давящие  нагрузки  на  штурвал не  снимал.   А  этот  механизм  должен  работать,  т.е.  функционировать   непрерывно  и  всегда !
Мое  решение:  -  задание  прекратить.  Уменьшил  скорость  полета  до  500.  Проинформировал  экипаж  и  доложил  руководителю  полета  об  отказе  механизма,  запросил  высоту  2000м чтобы выполнить  маневр  полета  по  коробочке.  Высоту -  2000м   считал  самой  подходящей  для  покидания  на  всех  типах  самолетов, оборудованных  катапультами.    Гарантированная  высота  для  спасения  экипажа  и  незначительный  радиус  самопроизвольного падения  самолета. Такое  решение  у  меня  было  всегда.  Так  было  и  в этот  раз.

Занял  высоту  2000м,  выполнил  второй  разворот.  На  скорости  500  давящие  усилия  на  штурвал  оставались  значительными,  -  одной  руки  для  их  парирования  было  мало. Обе  руки  удерживали  самолет  в  горизонтальном  полете.  Отпуская  штурвал,  убедился  в  том,  что  стабилизатор  оставался  на  угле  минус  8  градусов.  Механизм  действительно  отказал .

Еще  чуть  уменьшил  скорость,  выпустил  шасси.  Давящие  усилия  несколько  уменьшились,  но  были  большими.  Необходим  упор  двух  рук  для  сохранения  режима  горизонтального  полета. Подошел  к  траверзу.  Выпустил  закрылки на   20   градусов. Уменьшил  приборную  скорость  до  450 км/час.  Давящие  усилия  оставались.  Мысль  работала  на  то,  как  снять  усилия  с  колонки  и  освободить  руки.  Вспомнил  об  автопилоте.  Он  способен  держать   усилия  до  50  кг.  Высота  2000м,  скорость  около  450,  шасси  выпущены,  закрылки  в  положении  20  градусов.  Предупредил  экипаж  и   на  этом  режиме    включил  автопилот. 
Он  держал  режим  горизонтального  полета.  Я  был  на  верху  блаженства. Доложил  руководителю  полетов. У  меня  появилось  время  для  обдумывания  сложившейся  обстановки.  Между  прочим,  советчики  РП  не  одобрили  мои  действия  по  включению  АП.  Руки  свободны и отдыхали. Самолет в  горизонтальном  полете  с  включенной  стабилизацией  высоты  подходил  к  3  развороту.

Что  делать  дальше?  Стабилизатор  стриммирован  в  положении  минус  8  градусов.  Мне  необходимо  на  посадке  порядка  минус  14.  От  автопилота  выполнил  3-й  разворот  и  доложил  РП.  Думаю, к  высоте  выравнивания  подойду  на  чуть  большей  скорости  и  компенсирую  недостаток  стабилизатора.  Принял  решение идти  на  посадку.  Запросил  у  РП  заход  на  посадку.  РП,  заход  разрешил.

Высота  2000м,  скорость  около  450,  шасси  выпущены,  закрылки  в  положении  20  градусов,  автопилот  включен,  я  выполнил  4-й  разворот  от  автопилота.  На  прямой  перевел самолет  с  помощью  АП  на  снижение.   Скорость  полета  до  450.  Пришло  время    отключить  АП. Руки  отдохнули.  Отключил  АП, предупредил  экипаж  и  доложил  РП.  Проверил  работу  триммирующего  механизма на  кабрирование  и  пикирование, т.е.  в  обе  стороны. И  случилось  чудо, механизм   стал  работать ! Доложил  РП  и  совершил  посадку  в  штатном  режиме.

В  данной  нештатной  ситуации  при  отказе  механизма  триммирования  после  взлета,  как  мне  кажется,  я  последовательно  принимал  правильные решения. Причина - отказа  механизма,  не  была  установлена.
Этот  пример  я привел  в  качестве  предисловия  при  дальнейшем  рассмотрении  катастрофы  Ту-22П  в  сентябре  1969 года  на  аэродроме  Кубинка.
Катастрофа  самолета  Ту -22 П. Командир В.В. Рыжков
Зная  обстоятельства этого происшествия,  у  меня  возникла  мысль   о подобии  отказа  на  моем  самолете  с  происшествием  на  аэродроме  Кубинка 25.09.1969 г. (Экипаж В.В. Рыжкова).
https://www.tu22.ru/zarozhdenie-i-osvoenie/17-letnye-proisshestviya-tu-22/57-ekipazh-ryzhkova 
Я  не  присутствовал  в  комиссии.  После  расследования данного  летного  происшествия  у  меня  оказалась  страница  анализа  с  количественными  характеристиками  движения  самолета.  Эти  параметры  я  перевел  в  график  по  всем  известным мне параметрам. На  графике  в  реальном  времени  изображены:  скорость  движения,  высота,  продольная  перегрузка,  время,  дальность  полета,  часть зафиксированного  положения   стабилизатора.
Отдельно  я  нанес  изменения  стабилизатора  по  росту  скорости  в  нормальном  полете.  За  начало  координат    взял  момент  отрыва  самолета  от  полосы. Это  графическое  отображение  параметров  движения  самолета  лежало  у меня  с  1969  года.
[image: image2.jpg]


Я  не  претендую  на  какую- то  истину.  На  своем  опыте  мне  хочется  взглянуть  со  стороны  на  действия  летчика  в  нештатной  ситуации  в  ограниченное  время  и  в  сложных  метеоусловиях,  используя  графическое  отображение  параметров  движения  самолета, привязанные  ко  времени.
За начало  координат  я  взял  движение  самолета  после  отрыва  от  земли:

  -  шасси  убраны,  закрылки  убраны,  двигатели  работают  на режиме  полного  форсажа;
-  скорость   моменту отсчета  на  графике  была  500,  стабилизатор  стриммирован  - в  положении   минус  8  градусов.

1. Интенсивно  растет  поступательная  скорость. С  ростом  скорости увеличивается  кабрирующий  момент от  отклоненного  на  минус  8 градусов(на  себя)  стабилизатора.  Как  правило,  это  увеличение  мы  компенсируем  уменьшением отклонения  стабилизатора  механизмом  триммирования.  В  данном  случае летчику  приходится  вручную  отклонять  стабилизатор на  меньшие  углы(примерно,  в  положение минус  4-5  градусов),  преодолевая  давящие  усилия  с  помощью  усилий  двух  рук.  Интенсивно  растет  приборная  скорость  и  также   растут  с  каждой  секундой давящие  усилия  на  штурвале. 
Не  могу  не  отметить  порядок  распределения  внимания  летчика  на  любом  режиме  полета. Для  контроля  пространственного  положения  самолета  и  параметров  полета  существует  типовой порядок  распределения  внимания:
 -  авиагоризонт;

  -  авиагоризонт  -  скорость;

  -  авиагоризонт  -  высота;

   -  авиагоризонт  -  вертикальная  скорость;

  -  авиагоризонт  -  курс;

  -  авиагоризонт  -  приборы  контроля  двигателей;

  -  авиагоризонт  -  контроль  параметров  других  систем;

  -  авиагоризонт  -  и  т. д.

     Мгновенный  перенос  взгляда  в  этом случае  обязан  зафиксировать  параметр  и  его  отклонение  от  заданной  величины,  отложиться  в  нашем  мозгу  и  только  после  сравнения  фактического  параметра  с заданной  величиной принимается  решение  и  действие  летчика.
      Самый  идеальный  случай,  если  в  базе  данных  памяти  мозга  найдутся  эти  данные.  А  они  должны  быть  на  любых  режимах  и  этапах полета  от  взлета  до  посадки.  Это  касается как  самих  режимов  полета,  так  и  работы  всех  бортовых  систем  самолета  и  оборудования.
 Какие  условия  сложились  в  полете  для  летчика к  этому  моменту?  Скорость  же  уже  подходила  к  700,  а  летчик не  в  силах   парировать  давящие  усилия  и  увеличивающуюся  вертикальную  скорость. Полет  в  облаках. Нижняя  кромка  облаков  равнялась  300 м.  Давящие  усилия  не  снимаются  механизмом.  Для  летчика, очевидно, такое  положение  в  системе  продольного управления  было  НЕОЖИДАННЫМ,  НЕИЗВЕСТНЫМ  и  ВПЕРВЫЕ. Эти  давящие усилия  нарушили переброс  взгляда в  распределении  внимания,  летчик  смотрит,  но  ничего  не  видит,  нарушен  порядок  мышления.   Именно  это  не  дало  летчику однозначно  определить  причину  давящих  усилий  и  сосредоточиться  на  выборе  правильного  решения.  Да  и еще же и  руки  не  свободны,  а  усилия  одной  руки  совсем  не достаточно  для  удержания  постоянного  угла  тангажа (постоянной  вертикальной  скорости).  

С  таким,  не установившимся  движением  и  отсутствием  какого – либо  решения в  ограниченное  время на  высоте  300м  самолет  вошел  в  облака. Мог  ли  летчик  понимать  об  отказе  механизма?  Наверное,  ДА.  ОБЯЗАН,  так  как   появились  давящие  усилия  и  не  снимаются  механизмом  триммирован

2. В  следующие  секунды  перед  входом  в облака  летчик,  преодолевая  давящие  усилия, импульсом  от  себя  старается   уменьшить  вертикальную  скорость,  т. е.  переложить  стабилизатор  на  меньшие  отрицательные  углы,  а  он  остается  отклоненным  на  себя  в  положении  минус  8 градусов.   В  этот  же  момент,  как  мне  кажется,  летчик  освобождает  одну  руку  и  убирает  форсаж  двигателей  до  минимума.  Обращаю  внимание,  в  этот  же  момент  растет  продольная  перегрузка.  По  моему  мнению,  это  произошло  из-за  того,  что  одна  рука  не  смогла  справляться  с  давящими  усилиями  по  тангажу  и  ослабла. Самолет сам  увеличил  продольную  перегрузку за  счет  отклоненного  на  себя  стабилизатора.   Полет  происходит  в  облаках. Летчик  вторым  импульсом   (я  думаю  с  помощью  двух  рук)  пытается  уменьшить  вертикальную  скорость  набора.

 
3. Параметры  движения  самолета  к  этому  моменту  были:   высота  около  1400м,  скорость – около  730,  величина  отклонения  стабилизатора  за  импульс  -  минус  два  градуса,   продольная  перегрузка  -  плюс  1,7 – 1,8,  режим  работы  двигателей  -  минимальный  форсаж,  вертикальная  скорость  -  75  м в  сек., полет  в  облаках.  Эти  условия  были  к  45  сек.  после  отрыва  самолета.  У  летчика  нарушен  порядок  распределение  внимания.  ТАК  я  предполагаю.

           4.  Следует  заметить  следующее,  летчик  не  выполнил  ни  одной  попытки  к  возвращению  самолета  к  исходному равновесному положению – к  режиму  после  отрыва от  полосы,  сбалансированному  по  нагрузке  на  штурвал в  продольном  отношении,  где  стабилизатор  должен  быть  минус  8  градусов  для  скорости  порядка  400 км/час.  Понимал  ли  эту  ситуацию  командир  корабля?  Полагаю,  что  НЕТ!  Не  каждому  отказу  учат  молодых  летчиков  в  полете  на  реальном  самолете. И  не  каждый  летчик  способен  к  мышлению  на  отказы  в  полете.  Самолет  -  не  тренажер,  остановиться  и  обсудить  случившееся  нет  возможности.  А  вот  знания  могли  бы  оказать  своевременную  помощь  в  принятии  правильного  решения. Поэтому,  я  и  не обнаружил  таких   попыток  со  стороны  летчика.

           5.Рассмотрим  изменение  режима  полета  после  отклонения  стабилизатора импульсом  от  себя. В  эти  же  минуты  летчик  за  счет  усилий  двух  рук   удерживал  стабилизатор  в  положение  3,4  градуса. Секундные  импульсы  и  не  могли  резко  изменить  режим  движения  самолета.  Учитывая  инертность  масс  по  продольной  оси,  самолет  фактически  на  всех  режимах  имел реакцию  запаздывания  на  отклонение  стабилизатора.    Поэтому  эти  два  импульса  эффекта  не  могли  дать,  что  мы  и  наблюдаем  по  графику. 

 К  этому  моменту  все таки   наступила  тенденция  уменьшения  поступательной  скорости.  Как  видно  по  графику,  это  произошло из-за уменьшения  тяги  двигателей  (мин.  форсаж)    и  большой    вертикальной  скорости. Появилась  тенденция  снижения  вертикальной  перегрузки.  Это  я  объясняю   тем,  что  эффективность  стабилизатора на  кабрирование тоже  уменьшилась  с  уменьшением  поступательной  скорости,  а  летчик  продолжал  удерживать  его  в  положении  минус  3,4  градуса. Конечно,  ему   было  очень  трудно  дозировать  отклонение  стабилизатора  при  больших  давящих  нагрузках  и при  уже  уставших  руках.
 
6.Поэтому  после  импульса,  при  относительно  длительном  отклонении   стабилизатора  в 3,4  градуса  и  уменьшении  скорости,  самолет  перешел  в  область  отрицательной  продольной  перегрузки. Пусть  даже  незначительной,  но  меньше  единицы.  Примерно,  к  60  сек.  после  отрыва  самолет  оказался  выше  облаков,  имея  значительную  вертикальную  скорость,  а   поступательную  -  около  600. Был  хороший  момент,  пусть  даже  всего в  несколько  секунд,  для  летчика,  чтобы  «опомниться  или  осмотреться  при  визуальном  полете», оценить  мгновенную  обстановку,   перераспределить  внимание  и  принять  правильное  решение. Судя  по  графику,  причина  не  была  установлена,  а  значит  отсутствовало  решение.
7. Странные  секунды  движения  самолета  от  60  до  70  сек.  после  отрыва. Самолет  вышел  из  облаков,  имея  около  2000м., прекратился  набор  высоты,  скорость  упала  до  570  км в час,  имела  место  незначительная  отрицательная  продольная  перегрузка,  может быть  около  минус  0,2,  режим  работы  двигателей – мин  форсаж. Виден  визуальный  горизонт. Достаточно  снизить   режим  работы  двигателей  для   скорости  500 км/час,  больше  она  не  нужна!  .  Достаточно  было ослабить  давление  на  штурвале  и  самолет бы  вышел   в  горизонтальный  полет. Но  этого  не  произошло. Причину  могу  только  предположить.  
Глядя  на  графическое  отображение  параметров  движения  самолета,  можно  предположить  следующее:

 Летчик, парируя  давящие  усилия  на  колонку,  удерживал  стабилизатор  в  положении,  скажем,  в  минус  3 – 4  градуса, причем,  длительное  время;

необходимо учесть  возможность  отсутствия  порядка  в  распределении  внимания;

да  и  к этому моменту,  в добавок, появилась  отрицательная  перегрузка,  что  не  мало  важно.

 И,  видимо, он  даже  не заметил,  как   самолет перешел  на  снижение. Секунды  и  машина   оказалась  в  облаках. Другого  объяснения  я  найти  не  могу.  Что  же могло  помешало  командиру  экипажа  оценить  СЛОЖИВШУЮСЯ   ОБСТАНОВКУ?  Изначальная  неожиданная   давящая  нагрузка  на  штурвал,  которую он все тупо  пытался  устранить  с  помощью  рук.  А  как  устранить  их  ИНАЧЕ  у  командира  решений  не  возникало. Тем  самым, образ  полета,  мышление  по  образу,   порядку   распределения  внимания – все  было   нарушено в  очень  короткий  промежуток  времени.
8.  В  следующие  десять  секунд (70 – 80)  с  удерживаемым  летчиком  стабилизатором  в  положении  минус  3-4  градуса,  самолет  перешел  на  снижение  и  вошел  в  облачность.

9.  Начиная  с  75  сек.  летчик  видит  переход  самолета  на  снижение  и  ослабляет  давление  рук  на  штурвал.  Самолет  переходит  на  положительную  продольную  перегрузку.   Имея  значительную  тягу  (мин.  форсаж),  самолет  в  эти  секунды  со  снижением  интенсивно  набирает  скорости -  поступательную  и  вертикальную.

10. Могу  с  уверенностью  предположить,  к  80 сек.  после  отрыва  самолета  от  полосы  командир экипажа  реально  оценил и  уже  знал  в  каком  положении  находится  самолет.  Параметры  движения  были  следующими:  высота  - около  1000м,  поступательная  скорость  - за  800,  вертикальная  скорость  -   больше  100м / сек,  полет  в  облаках,  режим  двигателей  -  мин.  форсаж.

11. В  эти  секунды  летчик  не  только  ослабляет  усилия  рук,  он  энергично  берет  штурвал  на  себя для  вывода  самолета  из  снижения.  Не  учитывая,  что  ему  не  надо было прикладывать  больших  усилий,  так  как  стабилизатор  уже  стоял  в    положении  минус  8  градусов. Был  упущен  режим  двигателей (минимальный  форсаж). Самолет  послушно  увеличивает  продольную  перегрузку  примерно  до  двух,  так  как  отклонение  стабилизатора,  очевидно,  было  около  -  минус  10  градусов.  Перегрузка  2  держалась  около  5 – 7сек.  Взятие  штурвала  на  себя  для  вывода  самолета из  снижения  эффекта  не  дало. Напоминаю  про  инерционность  масс  разнесенных  по  продольной  оси. Самолет  продолжал  увеличивать  скорости:  поступательную -  до  1050 км/час,   вертикальную - до  150  м /сек.  Тенденция  к  выходу  из  снижения  намечалась.  
12. На  высоте  около  300м (предположительно  увидев  землю)  летчик  резко  берет  штурвал  на  себя до  упора автомата  дополнительных  усилий (АДУ). Перегрузка  в  3,5  продолжительностью  10 -12 сек.  удерживалась  до  разрушения  самолета.  При  этом  поступательная  скорость  в  1100  км/час  на  записи  достигла  упора  самописца.
          13.C  момента  появления  давящих  усилий  на  штурвале ,  а  сростом  скорости  они  росли  интенсивно,  летчик  полностью  потерял  контроль  над распределением  внимания.  Конечно,  он  не  пользовался  поперечным  и  путевым  управлением.  Да,  они  ему  и  не  были  нужны.  Поэтому, управления  по  этим  осям  не  могли повлиять  на  причину  катастрофы.    
      14.Анализируя  этот  короткий  полет  с  отказавшим(я считаю  НАИБОЛЕЕ  ВЕРОЯТНОЙ  ПРИЧИНО)  механизмом  триммирования  стабилизатора(ТАК  Я  ДУМАЮ),  у  летчика  были  моменты,  чтобы  выйти  на  нормальный  режим  полета  и  не допустить  катастрофы.  И  первым  из  них  -  выключить  форсажный режим  двигателей  для  уменьшения  скорости. Уменьшить  скорость.   Но неожиданно возникшие    интенсивные  нарастающие  усилия  на  штурвале,   не снимающиеся  механизмом,  нарушили  порядок  распределения  внимания. Мышление  сосредоточилось  только  на устранение   непонятной  для  него  ситуации.  Конечно,  к этому  надо  добавить  низкую  облачность  и  сам  полет  в  облаках. При  нарушенной  последовательности  мышления  и  действий от  плана  полета (образа  последовательности  действия) он    изначально не  смог принять правильное  решение.
15.     Моя  оценка,  мои  предположения  по  действиям  летчика в  сложной  обстановке  основываются  на  сравнении  своих  действий  в  полете  при  отказе  механизма  триммирования в  продольном  управлении  на  взлете после  отрыва  самолета  от  ВПП.  Уж  слишком  схожи  обстоятельства  данной  ситуации.
Катастрофа  самолета  ТУ- 22Б. Командир  В.В. Шевцов
18.06.1976 года.
Мне  до  глубины  души  больно  вспоминать  случаи  с  гибелью   товарищей и  коллег  по  летному  ремеслу. Но  вот  данного  происшествия в принципе  не  должно быть. Ниже  я  постараюсь  провести  анализ  и  описать    почему.
И  так  начнем  по  порядку.  Сначала  о  первопричине,  послужившей  нештатной  ситуации.  Самолет  находится  на  посадочном  курсе  на   удалении  40 км.от  ВПП.  Поступательная  скорость  полета  соответствовала 500 -450 км/час.  В это  время  на  левом  двигателе  самопроизвольно  уменьшились  обороты. Летчик  принимает  решение  продолжить  полет  со  снижением  на  посадку. И  ЭТО  ВЕРНОЕ  РЕШЕНИЕ! Доложил  РП и  получил  разрешение  на  посадку.  Что  дальше обязан  делать  командир  экипажа?  - используя режим  второго  двигателя,  выдерживать скорость  захода  на  посадку  в  зависимости  от  веса  самолета.  Надо  ли  выключать  левый  двигатель  на  данном  этапе  полета  не  зная  причин  снижения  оборотов?  По моему  мнению,  не  было  необходимости. Кроме,  скажем, случая  срабатывания  сигнализации  о  пожаре,  большой  вибрации и др.
 Необходимо  заметить, на  одном  работающем  двигателе заход  на  посадку и посадка  на  данном  типе  самолета  не  имеет  сложностей.

На  удалении  5-6 км  от  полосы  летчик  выпускает  шасси  и  закрылки. Кажется,  выдерживай  скорость  и  садись  в  штатном  режиме. Самолет  находился  на  курсе  и глиссаде,  а летчик  видел  полосу.  Но  дальше  пошло  не  совсем  по  штатному  режиму.  Летчик  на  посадочном  курсе  от  ДПРМ  до  БПРМ  начал  манипуляцию  с  закрылками,  убрав  их до  5 градусов. Если  так – ЭТО  была  его  первая  и  роковая  ошибка. Видимо  он, убирая  закрылки,  посчитал  этой  манипуляцией  сохранить  необходимую ПОСТУПАТЕЛЬНУЮ скорость  снижения. Я  сам  себя  спрашиваю,  а почему  не  увеличить  режим работы  другого  двигателя? Но  вот  этого  и  не  было  выполнено! При дальнейшем  снижении после  прохода  БПРМ (ближнего  привода,  это  один  километр  до  начала  ВПП)  бортрадист  доложил  о  пожаре  левого  двигателя. До  приземления  оставалось  6 – 7 секунд. Командир секундным  движением обязан был  выключить  левый двигатель.  Он  не  выполнил  этого  движения.  Не  буду  рассматривать  предположения  почему? Хотя   по  моему  мнению,  для последующего  движения  машины не  имеет  никакого значения, выключил или  не выключил бы  этот  двигатель.
Важно  другое.  Самопроизвольное  снижение  оборотов  и  доклад  оператора  о  пожаре  отвлекли  или  снизили  внимание  летчика  от производства  посадки,  от  определения  необходимой  высоты  выравнивания  и вертикальной  скорости  подхода  к  земле. Это  еще  была  одна  вводная  для  летчика. В результате    после   выравнивания  самолет  оказался  над  торцом ВПП  на  высоте  5 – 6 метров со значительной  вертикальной  скоростью подхода  к  земле.  Это  следующая   ошибка  летчика. 
Мое  видение  последующих  2-3 секунд  после прохода  торца  ВПП.   Для  уменьшения  высоты  летчик  коротко  отдает  штурвал  от  себя  и  снова  возвращает  его  в  прежнее  положение.  Помним  о  запаздывании  реакции  самолета  по  тангажу. Машина  «клюет»  вниз,  возможно  с  касанием  передней  стойкой  о  ВПП.   И  в это же  время  наступает  реакция  самолета  от  возвращения  стабилизатора  в  прежнее положение  - реакция  на  кабрирование.
        В результате  этих  двух  реакций  самолет  взмывает  вверх  и  с высоты  15-20 м. рухнул  на  ВПП  на  опоры  шасси. В последующем  движении  самолет  разрушился.  Добавлю  к  этой  ситуации  особенность  поведения  самолета  на  посадке  в  момент  приземления,  окажись  на  высоте  более 3-х  метров.  
На  высоте  более  3-х  метров самолет  лишается  воздушной  подушки (сжатого  воздуха), между  нижней  поверхностью крыла  и  ВПП, из-за  чего  начинается  срыв  потока  с  концов  крыла. Воздушная  подушка  не  дает  возможность  потоку  срываться  с  крыла. В  случае  же  с  не полностью выпущенными  закрылками,  это  явление  еще  больше  усугубляется, т.е. область  срыва  потока  с  крыла начинается  на  более  раннем  этапе,  когда  летчику  приходится  заранее  увеличивать  углы  атаки  для  поддержания  самолета  в  воздухе. В  результате  срыва  потока  с  консолей  крыла  уменьшается  подъемная  сила, а  центр  результирующей  подъемной  силы   смещается  вперед  к  центру  тяжести. И  еще.  двигатели  естественно  убираются  в  положение  малого  газа  для  посадки.  Все это  одновременно   уменьшает по  величине  пикирующий  момент. Нарушается  равновесие между  пикирующим и кабрируюшим (от  отклоненного  на минус  12-14 градусов  стабилизатора)  моментами.  Самолет  самопроизвольно  увеличивает  угол  атаки,  падает  поступательная  скорость,  что  усиливает  срыв  потока  с  крыла,  уменьшая  подъемную  силу  и  уменьшая  ее расстояние  до  ЦТ. От  неуравновешенного  кабрирующего  момента  самолет идет  на  «подхват»(свечу),  т.е.   взмывает  вверх, теряет  поступательную  скорость  и  падает. Возможно,  это  явление  как-то  сказалась  и  на эту  ситуацию.
 Летчик не  имел  никакой  возможности  спасти  машину  и  экипаж.   Катастрофа  неминуема.
         Несколько  строк  об  обстоятельствах. Обстановка на  борту самолета не  предполагала  катастрофу,  но  она  произошла. Летчик  не  справился  с  пилотированием  на предпосадочном  режиме  полета  с зависшим на  средних  оборотах  двигателем.  Уменьшение  тяги  левого  двигателя  никак  не  влияло  на  устойчивость и управляемость  самолета. Использование  тяги  второго  двигателя  вполне  обеспечивало  поддержание  необходимой  приборной  скорости.

Манипуляция  с закрылками на  этом  участке  полета  и  при  этих  обстоятельствах  приводит  к  заключению о слабой  подготовке   летчика. Конечно,  сразу  возникает  вопрос   почему?  Этот вопрос  ПОЧЕМУ, являлся  определяющим в  основной причине  катастрофы.

        Я  знал  этого  летчика.   Он был  из  коллектива  заводских  испытателей.  Видел  не  однажды  его  увлечения. Однажды,  встретившись  один  на  один, я  напомнил  ему  об  этом.  Так  прямо  и сказал: «будешь  так  себя  вести – разобьешься».Он  был  моложе  меня. Видимо  пропустил  мимо  ушей  совет,  а  мог и подумать  про  себя,  мол  «мы  сами  с усами».  
Несколько  слов  о  теории  и  практики  для  данного    самолета. Используемое  значение  коэффициента  подъемной силы ( Су)  в  полетах на данном  типе  самолета равняется, примерно,  0,85.  А  вот,  если  самолет  находится  в  посадочном  положении  над  полосой  на  высоте  около  1 метра  и потом с  проседанием   подбирается  стабилизатором  до  касания,  то  можно  получить  значение  Су  равном  1,4  и  сваливание  не  произойдет. Вот  и  все  заметки,  это все,  что я могу  выложить  на  бумагу  ради  памяти  всего  экипажа. В интернете есть фотографии и материалы официального расследования - https://www.tu22.ru/zarozhdenie-i-osvoenie/38-letnye-proisshestviya-tu-22-pri-ispytaniyakh/218-1976-g .
Дорогие  летчики  и  пилоты (операторы  высшей  квалификации)  различных  типов  самолетов и  вертолетов! Судьба  свела  Вас  с  престижной  и  очень  ответственной  профессией. Вы  не  имеете  никакого  морального права   пренебрегать  мелочами  при  выполнении  полетных  заданий,  да  и  в жизни  тоже.
Не  «предавайте»  профессию. Радость  летного  труда,  успех  труда  - в  глубоких  знаниях  авиационной  техники  и ПРАВИЛ  ее  эксплуатации. Это  основа  умения  в  управлении  самолетом  и  закрепления  твердых  навыков.  
Всегда  при  встречах  и  беседах,  шутя,  повторяю - быть классным  оператором,  значит  быть «вечным  студентом». Постоянно  обновлять  и  поддерживать  знания,  даже  в  смежных  областях – удел  настоящего профессионала. Попробуйте  на  себе  оспорить  высказанной  мною  тезис!
Важно  не  только  уметь  «выкрутиться»  из  сложной  ситуации,  еще  ВАЖНЕЕ  НЕ  ДОПУСТИТЬ ПОПАДАНИЯ  В НЕЕ.
Катастрофа  самолета  Ту-22. Командир  В.И. Корчагин
22.04.1967 года  погиб  экипаж,  выполняющий  полет  по  проверке  работы  всех  систем  самолета  и  силовых  установок  от  запуска  до  выключения  двигателей(облет  самолета).
Это были  мои  друзья.   С  ними  в  одном  экипаже  мы  выполняли  полеты  на  различные  виды  испытаний.  На  земле  вместе  отдыхали  и  веселились, ловили  рыбу  и  участвовали  в  охоте.  Куда  же быть  ближе?  И  вот  их  нет.  
Велика  горечь  утраты  готовых  к  выполнению  всех  видов  испытаний  классных  специалистов.  
Спустя  полвека  я  осмелился  озвучить  свои мыслио  гибели  дорогих  мне  людей.  Не  упрощаю создавшуюся  нештатную  ситуацию  для экипажа  в  воздухе.  У  командира  экипажа  отсутствовала   сигнализации об  отклонениях  в  работе  систем  и  оборудования.  Самолет  находился  в  зоне  испытательных  полетов.

Командир  экипажа в  воздухе  получает  информацию  о  пожаре  в  хвостовой  части  самолета от  находившегося  в  зоне  экипажа  УТИ –МИГ 15.  «Горишь» - прозвучало  от  них. Летчик  принимает  решение  о  прекращении  задания.  Единственное  на  данное  время  ВЕРНОЕ  РЕШЕНИЕ! 
 Переводит  машину  на  снижение  для  выхода  на  дальнюю  приводную  радиостанцию  с  курсом  120 градусов.  Этот  же  привод  служит  для  выхода  на  посадочный   курс  90  градусов большой  полосы. Доложил  РП  и  получил  разрешение.
        В  данной  ситуации  у  командира  экипажа  могло  быть  ТОЛЬКО  ДВА  решения! Первый  из  них -  в  минимально  возможное  короткое время  произвести  посадку  на  полосу  или  во  втором  варианте – покинуть  самолет  при  явном  пожаре,  что  совершенно  не  безопасно для  продолжения  полета.  Необходимо  учитывать  дефицит времени  у  командира для  исполнения  любого  варианта.
      На  снижении  у  летчика,  надо  полагать, из  двух  возможных  не  было  никакого  решения, потому  что  он  запросил  у  РП   проход  над  полосой  на  высоте  200 м.  с  курсом  120 градусов.

     РП  разрешил  проход  над  полосой  для  того,  чтобы  убедиться  о  наличии  пожара.  «НЕ  ГОРЮ  ЛИ  Я?» - вот запрос  командира  экипажа.

         Отмечу  для  читателя  одну  из особенностей  машины  при катапультировании   вниз.     Для  спасения  экипажа,  в  случае  необходимости,  при  полете на  малых  высотах  должны   быть  соблюдены  условия:
          -   высота  не  меньше  350 м.,

       -    Скорость  приборная -500 км/час;

            -  шасси  убраны.

           Продолжим  полет.  Идут  ДОЛГИЕ   минуты  в  режиме  снижении  в  район  дальнего  привода. И  что  удивительно,   не было  разговоров  о  варианте  экстренной  посадки  самолета,  ни  в  экипаже,  ни   у  РП.
          Решение  о  дальнейших  действиях  командира  экипажа,  ну  так  нужно  понимать,  зависело  от  результата  прохода  над  полосой.

          Дальше.  Самолет  выходит  на  дальний  привод (звонит  маркер)  с  параметрами  движения:

  -  приборная  скорость  500 км/час (примерно 140 м/сек);

    - высота   400 м.;

     - шасси  убраны;

      - режим  снижения  до  200 м  над  полосой  с  курсом  120 градусов;
      - высота  200 м не  обеспечивала  сохранении жизни  экипажа  при  катапультировании;

       - удаление  от  ВПП  ( с курсом  120  и  с курсом  90)  4 км.;

 - время  подлета   на  проход  30 – 35 секунд.;

       - время  для  приземления  на  полосу  с  курсом  90 – 30 – 35 сек.;

Пришло  время  остановиться  на  вариантах  предотвращения   катастрофы.

          Вариант  экстренной посадки.  Довернуть  влево  на  30  ,  выпустить  шасси, выпустить   закрылки  и  обеспечить  режим  по  скорости  для  посадки. Самолет  бежит  по  полосе!  ЭТО  БЫЛ  ЕДИНСТВЕННЫЙ   и ПРАВИЛЬНЫЙ  ВАРИАНТ  ИЗБЕЖАТЬ  КАТАСТРАФУ!
          Вариант  прохода  над  полосой.  Тоже  время  подлета,  высота  200 м не  обеспечивала  спасение  экипажа  на  случай  катапультирования и еще были   длительные  минуты полета  в  неизвестность  и  для  дальнейших  действий.

           И  так,  самолет  пролетает  над  полосой  с  курсом  120  гр. Руководитель  полетов,  убедившись  в  наличие  дыма  в  хвостовой части  самолета,  принимает  решение  о катапультирование экипажа   и  дает  команду занять  высоту  2000 м.
  Дорогой  мой  друг,  Валентин  Иванович!   Может   твоя   душа  услышит  меня.   Зачем  тебе  нужен  этот  проход? Убедиться  о  наличии  пожара  или  дымления?  А  что же  дальше?  Ведь  машина  в  воздухе, а  при открытом  огне дюралевые сплавы плавятся  в  считанные  секунды.  
Летчик  принимает  команду  РП. После  прохода  переводит  самолет  в  набор  высоты  для  занятия  2000 м.

          «Там  где  тонко, там и рвется».   Как  эту  пословицу  не  применить  к  данному  случаю.  Предположительно, к этому  моменту   перегорает  тяга  управления  золотниками  рулевого  привода  стабилизатора. Он  лишается  управления  и  с  минус  6 -7  градусов  устанавливается  в  поток к  нулю.  Самолет  лишается  кабрирующего  момента. Нарушается  равновесие.   Неуравновешенный  пикирующий  момент  от  подъемной  силы  и  тяги  двигателей    переводит  самолет  на  пикирование. В  одно  мгновенье  самолет  столкнулся  с  землей.
В интернете есть фотографии экипажа и материалы официального расследования - 
       Я  старался  последовательно  изложить  свои  взгляды  на  происшествие  без  жесткой  критики  действующих  лиц.

Командир  экипажа  этого  типа  самолета  обязан  помнить  о  спасении  себя  и  своих  сослуживцев  в  нештатной  ситуации  на  всех  этапах  и  режимах  полета.  Еще  раз  повторю: безопасное  катапультирование  для  спасения  экипажа  обеспечивается  с  высоты  не  менее  350м.  при  скорости  500 км/час  при  убранных  шасси.  А  поэтому, командир  экипажа,  заранее  зная аварийную  обстановку на  самолете, ошибочно  принял   решение  о  выполнении     прохода  над  малой   ВПП.
Фотография В.И. Корчагина есть в материалах официального расследования - https://www.tu22.ru/zarozhdenie-i-osvoenie/38-letnye-proisshestviya-tu-22-pri-ispytaniyakh/244-1967-g-ekipazh-korchagina-v-i  .
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Никонов Алексей Яковлевич

Родился 9 декабря 1933 года в селе Енгазино, ныне Кадомского района, Рязанской области.

В армии с августа 1951 г.

 В 1953 г. окончил Балашовское ВАУЛ, в 1954 г.— Омское ВАУЛ. 

Служил в строевых частях ВВС.

С ноября 1958 г. по апрель 1961 г. — лётчик-испытатель 27-го отдельного смешанного испытательного авиационного полка Научно-испытательного полигона №4 (Владимировка, Астраханской области). 
Участвовал в испытаниях крылатых ракет и различного авиационного вооружения на Ту-4 и Ту-16.

С апреля 1961 г. по май 1969 г. — лётчик-испытатель ГК НИИ ВВС (2-е Управление). Принимал участие в гос.испытаниях Ту-22.
В 1967 г. окончил Московский авиационный институт.

С мая 1969 г. по декабрь 1984 г. — лётчик-испытатель военной приёмки Казанского авиазавода. 
Испытывал серийные Ту-22УД (1969-1970), Ту-22М (1969-1984), Ил-62 (1969-1972), Ил-62М (1972-1984) и их модификации.

С декабря 1984 г. по май 1988 г. — лётчик-испытатель военной приёмки Киевского авиазавода. Испытывал серийные Ан-26 (1984-1986), Ан-32 (1984-1988) и их модификации.

С мая 1988 г. — в запасе. 

Работал ассистентом на кафедре аэродинамики Киевского института инженеров ГА.

С 2016 года живет в Казани.

Награждён  орденом Трудового Красного Знамени и многими медалями.

Заслуженный лётчик-испытатель СССР (16.08.1974), полковник (1971).
Примечание

Материал  обработан  редакцией сайта «Яркий самолет Ту-22»

https://testpilot.ru/base/2014/06/nikonov-a-ya/ 
Нижняя кромка облаков ~ 300 м.








