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Из поздравления кафедры "Боевой подготовки и безопасности полётов" Военно-воздушной академии им. Ю.А.Гагарина генерал-лейтенанту Тараканову Александру Ивановичу, кандидату военных наук, доценту:
"С чувством глубокого удовлетворения мы хотим отметить, что свой 75-ти летний юбилей Вы встречаете полным сил, энергии и оптимизма.

Всю сознательную жизнь Вы посвятили служению своему народу и Отечеству, ВВС и Дальней авиации, пройдя путь от курсанта до Командующего мощнейшей в мире Воздушной Армии.

Свыше 13 лет, являясь членом коллектива нашей кафедры, Вы овладели сложным и почетным искусством военного педагога и учёного. Свидетельством этому служит подготовка Вами большого количества командных авиационных кадров, в том числе и высшего состава.
Своим трудолюбием и усердием, высокой культурой, душевной теплотой и отзывчивостью Вы снискали уважение не только на кафедре, но и в академии, а также в строевых частях.

Сегодня, в день Вашего юбилея, искренне желаем Вам, Александр Иванович, крепкого здоровья, долгих лет жизни и дальнейших успехов в труде на благо нашей Родины и её Вооруженных Сил."
13 октября 2010 года

Предисловие
По разному приходят люди в авиацию. Одних с детства манит голубое небо, бескрайние просторы пятого океана и непреодолимое желание летать. Другие, прочитав знаменитый роман Вениамина Каверина "Два капитана" и по примеру его героя Сани Григорьева, также идут в авиацию.

Третьи стремятся по примеру отцов и дедов продолжить семейную традицию своих предков, образуя тем самым так называемые авиационные династии. А кто-то просто так, по примеру закадычного друга, хорошего соседа или его родственника решился раз и навсегда связать свою жизнь с авиацией.

На земле много разных интересных профессий. Но среди тех, кто на всю жизнь в качестве постоянного места работы избрал для себя просторы пятого океана, больше всего одержимых людей. И объединяет их, прежде всего, небо. Оно бывает "добрым и злым", ясным и хмурым, а порой очень суровым, грозовым и смертельно опасным.

Тем, кто никогда не испытывал всей прелести полёта, тех эмоций и переживаний, тот, кто не держал в руках штурвал самолета, подчиняя своей воле полёт огромной железной, серебристой до блеска птицы, им очень трудно понять те чувства, которые испытывает лётчик, находясь высоко над землёй, где совершенно нет никаких остановок. Там, высоко в небе лётчик мчится только вперёд, он не может сдать немножко назад, у него отсутствует возможность включить заднюю скорость, потому что у самолета, по определению, её просто нет. Термин "авиация", как известно, происходит от латинского слова "avis" - птица. Не так давно, по меркам мировой истории, люди пришли к мысли и созданию летательного аппарата. Это произошло от мечты, от чувства и разума. Человек - существо любознательное и ему хотелось взлететь не из простого любопытства, а из-за неиссякаемой потребности к познанию нового, ещё неизведанного. 
История авиации подтверждает, что люди начали летать, когда полёт не только не приносил летчику материальной выгоды, но и таил в себе в основном значительную угрозу увечья и даже гибели. И, тем не менее, любовь к самолету – одна из специфических особенностей этой профессии. Известно, что летчики нелегко расстаются с самолетом при возникновении на борту аварийной ситуации. Поэтому многие из них идут до конца, пытаясь спасти машину, при этом совершенно не думая о последствиях лично для себя. Самолет для летчика друг, которого нельзя бросить в беде. 
Особенно остро это чувствуют командиры кораблей многоместных самолетов, например, в Дальней и Военно-транспортной авиации, так как кроме друга, самолёта, у него есть ещё и экипаж. Командир в ответе за всех, он их надежда, он их спаситель. И они, члены экипажа, верят в него, что всё будет хорошо. Именно любовь к небу, забота о самолёте и ответственность за жизнь экипажа – специфические особенности профессии летчика.
Я не буду дальше развивать теорию воздухоплавания. Цель моего повествования заключается в том, чтобы рассказать о своем пути в авиацию и в авиации. Поделиться мыслями о той работе, которую мне пришлось выполнять на протяжении более шестидесяти лет, сначала службы, а затем работы в авиации на гражданском поприще. Хочется рассказать о тех людях, которые сделали из меня боевого летчика Дальней авиации. О тех людях, которые бок о бок со мной служили, трудились, летали, а также помогали мне в карьерном росте, вплоть до командующего крупнейшим авиационным объединением стратегического назначения под секретным в то время наименованием 46 ВА ВГК (СН). Конечно, не многие, связавшие свою жизнь с авиацией, достигают высоких должностных вершин. Как говорится, "у каждого своя высота". Одни с помощью "мохнатой руки" растут, как грибы, не покидая центральный регион. Другие карабкаются вверх, пробивая дорогу себе собственным "горбом, потом и кровью", скитаясь по многочисленным гарнизонам, и постоянно обучаются. При этом не считают зазорным учиться у старших, равных и даже младших по положению, но имеющих определённый жизненный, служебный и профессиональный опыт. А третьи – волей судьбы, стечением обстоятельств, а порой, просто каким-то необъяснимым везением достигают того, о чем прежде даже и не мечтали. Кому-то вообще карьеру и крылья "подрезают", ломают "через колено" жизни и человеческие судьбы, так называемые, власть предержащие. 
К примеру, отношение к авиации во времена правления страной Н.С. Хрущевым. Тогда уделялось большее внимание ракетам – это, бесспорно, очень хорошо, но опыт войн и конфликтов гласил, что без авиации добиться успеха в бою и операции практически невозможно. И вообще, вооруженные силы были значительно сокращены в те годы, чем был серьёзно снижен их боевой потенциал. 
Взять эпоху правления "архитектора перестройки" М.С. Горбачева. Под эгидой "перестройки, плюрализма мнений, консенсуса, гласности, широкой демократизации страны, нового мышления и разрядки напряженности" были проведены реформы, более всего направленные на разоружение наших Вооруженных Сил и значительное снижение их ядерного потенциала. В результате односторонней политики по разоружению, прекращению существования Варшавского Договора, значительного ухудшения экономического положения государства и в целом жизни советских людей "процесс пошёл", по словам М.С. Горбачева, который в 1991 году привел к развалу СССР и возникновению Союза Независимых Государств (СНГ). 
В новом государстве - Российской Федерации, её президент Б.Н. Ельцин продолжил политику обеспечения Вооруженных Сил по остаточному принципу. Особенно сложными были эти годы для авиации. Сократились до минимума заказы на поставку авиационной техники в войска из промышленности. Летный состав из-за малого остаточного ресурса самолетов и двигателей, а также минимальных поставок горюче-смазочных материалов в войска имел недостаточный налет, что приводило к его дисквалификации и, естественно, к снижению боеспособности летных частей и ВВС в целом. Президент Ельцин Б.Н. довольно часто менял министров обороны Российской Федерации, однако, от их частой замены боевой потенциал Вооруженных Сил, естественно, увеличиваться не мог. Нужны были реальные материальные вливания в Военно-промышленный комплекс (ВПК). 
Наконец, нельзя не упомянуть о действиях Министра обороны РФ Сердюкова Анатолия. Под видом оптимизации боевого состава соединений и частей, их материального снабжения, а также подготовки военных кадров и соответственно количества военно-учебных заведений под его руководством были проведены "реформы", которые значительно подорвали боеготовность и боеспособность Вооруженных Сил страны в целом. Существенно при этом была снижена роль военной науки. Что касается авиации, то можно сказать, что "реформами" все сделано с точностью до наоборот. Самолеты сосредотачивались на нескольких аэродромах, вместо того, чтобы их рассредоточить, как делалось ранее в интересах их сохранения от ударов противника. Освободившиеся аэродромы приходят в запустение, объекты и средства обеспечения на них разрушаются и растаскиваются. Вновь всё восстановить обойдётся государству очень дорого. А восстанавливать придется всё и вся. Враг не дремлет. Мы не должны допускать впредь, чтобы государственные дела по обороне страны поручались выполнять некомпетентным в военном деле чиновникам типа Анатолия Сердюкова.
Часто можно услышать теперь, особенно за рубежом, что мы якобы проиграли холодную войну. На мой взгляд, это совершенно неверно. Мы, военные люди, делали всё возможное и всё от нас зависящее для обороноспособности Страны. Особенно это видно было во времена руководства страной Л.И. Брежнева. В этот период авторитет и мощь Вооруженных Сил были на пике своего могущества. А военная авиация достигла наибольших успехов в своем развитии. Очень жаль, что об этом сейчас приходится только вспоминать, размышлять и мечтать. Что касается холодной войны, то проиграли её отдельные политики-либералы, которых, на мой взгляд, можно причислить к "пятой колонне". Им не удалось втянуть и подмять Россию и наш народ под западные ценности. Время покажет, внутренние и внешние обстоятельства всё расставят по своим местам. Мне довелось поучаствовать в жизни страны на стыке двух веков 20-го и 21-го, захватив мирное и военное время, восстановление народного хозяйства после войны с немецко-фашистскими захватчиками, построение "развитого социализма" и, к сожалению, развал моей Великой Страны – Союза Советских Социалистических Республик.
Теперь на дворе идёт уже 21 век, а родился я 13 октября 1935 года на Ярославской земле, которая в истории России широко известна такими городами, как Углич, Переславль-Залесский, Данилов, Петровск и Ростов Великий. Моё раннее детство проходило в деревне за несколько лет до Великой Отечественной войны. Очень четко помню её начало, особенно смятение на лицах родных, близких и соседей. В последующем опишу это более подробно. Пошел в школу в 1943 году после победоносной Сталинградской битвы. В декабре 1952 года, обучаясь в 10 классе, поступил в Ярославский областной аэроклуб, в котором изучал, а в последующем и летал на самолете По-2. Так я связал свою жизнь с авиацией, которой посвятил более 60 лет. За эти годы прошел длительный авиационный путь. Вначале - курсант аэроклуба, затем военного авиационного училища летчиков г. Балашова. После окончания училища в 1955 году от Дальней авиации был направлен на лётную стажировку в качестве летчика-стажёра на самолетах Ли-2 в Московское управление Аэрофлота, в подмосковный аэропорт Быково. По окончании стажировки в аэрофлоте – служба и полёты в качестве помощника командира и командира корабля на самолетах Ту-16 боевого авиационного полка в гарнизоне Озерное Житомирской области. Затем - учеба в Военно-Воздушной Академии им. Ю.А. Гагарина. После успешного окончания академии в 1968 году получил назначение в Приморье, где трудился заместителем командира эскадрильи, командиром эскадрильи и заместителем командира полка на самолетах Ту-16 в гарнизоне Воздвиженка. Осенью 1969 года был переведен в гарнизон Серышево Амурской области в соединение на самолётах 3М, в котором прошел должности заместителя командира полка, командира полка и заместителя командира дивизии. В октябре 1975 года был назначен командиром стратегической дивизии на самолётах 3М в гарнизоне Энгельс. 
Далее была учеба в Военной академии Генерального штаба им. К.Е. Ворошилова (ВАГШ), которую окончил в 1979 году и был назначен начальником штаба 8 отдельного тяжелобомбардировочного авиационного корпуса (отбак) Дальней авиации в г. Иркутск. Затем в январе 1980 года был назначен командиром 6 отбак в г. Смоленск. В августе 1980г. на базе 6 отбак была сформирована 46 воздушная армия Верховного главнокомандования стратегического назначения (ВА ВГК СН) со штабом в г. Смоленске. Командующим армией назначили меня. В августе 1987 года был назначен начальником командного факультета в ВВА им. Ю.А. Гагарина. На этой должности трудился 5 лет до июня 1992 года. В этот период защитил диссертацию кандидата военных наук, стал доцентом. 
По увольнении из Вооруженных Сил в запас продолжил преподавательскую деятельность в академии вначале на кафедре №14 "Тактика ДА и ВТА", а в последующем на кафедре №13 "Боевая подготовка и безопасность полетов". К большому сожалению, ВВА им. Ю.А. Гагарина в 2011-2012 годах интенсивно претерпевала реорганизацию с переводом её в г. Воронеж. 
Заниматься своим любимым авиационным делом стало негде и не с кем. Поэтому, подумав, я решил, что настала пора изложить весь этот мой жизненный путь в форме воспоминаний и размышлений. Ведь на каждом его этапе было очень много интересных событий в мире, в нашей Стране, особенно в военном авиационном плане, о моём личном участии в этих событиях и как мне во всем помогала семья и люди, с которыми мне довелось служить. Прежде всего, моя супруга Надежда Степановна, мои дети, мои братья, мои сослуживцы и друзья, которым я глубоко признателен и благодарен. Подумал при этом, что творческая работа будет не с чистого листа. 
В последние годы издано уже несколько книг из рубрики "Воспоминаний…" нашими командирами-руководителями Дальней авиации, прежде всего В.В. Решетниковым, П.С. Дейнекиным, И.И. Хворовым, В.С. Ивановым, А.Н. Осипенко, С.С. Ларцевым, А.Д. Жихаревым. Очень интересные книги, произведения военно-патриотической направленности, которые читателю-авиатору принесут неоценимую пользу. Решил обратиться за советом к Василию Васильевичу Решетникову, генерал-полковнику, Герою Советского Союза, в прошлом Командующему Дальней авиации, Заместителю ГК ВВС, имеющему солидный опыт творческой, писательской деятельности, нашему бессменному учителю и наставнику. Он мне такой дал совет, довольно коротко: "Александр Иванович, пишите, пишите. Вам есть, о чём писать!" Более того, члены моей семьи, товарищи и друзья давно советовали заняться этим творчеством. Взялся за написание "Воспоминаний…" и вижу, что мысленно заново начинаешь как бы "проживать" свою жизнь: свою службу и работу, особенно полёты, удачи и неудачи, различные учения, эпизоды и инциденты, взаимоотношения с сослуживцами и так далее. Конечно, читатель, особенно летчик, командир или другой какой-либо специалист-авиатор думаю, что будут иметь своё мнение по различным событиям из моего повествования. Это очень хорошо и весьма полезно. 
Я благодарен товарищам, которые своими советами, напоминанием о некоторых интересных эпизодах и лицах, причастных к ним, оказали помощь и содействие в работе над книгой моих "Воспоминаний…". Это полковники Лазарев Александр Филиппович, Зрнич Владо Душанович, Саперов Владимир Ильич, Ромаков Николай Евгеньевич, генералы Опарин Михаил Михайлович, Осипенко Александр Николаевич, Постоев Александр Николаевич, ныне Командующий Дальней авиации генерал-лейтенант Жихарев А.Д. и ряд других сослуживцев. При этом особую признательность и благодарность выражаю депутату Государственной Думы Российской Федерации Кононову Владимиру Михайловичу за оказанную помощь в издании моей книги.
Вот моя деревня, вот мой дом родной
Более ёмкого, близкого и родного чувства, на мой взгляд, не возникает в сердце от мысли о Родине. Мне каждый раз представляется отчий дом, где я вырос, мои родители и вся наша семья, деревня и соседние деревеньки, конечно река Волга, город Ярославль с сильно развитой промышленностью, школа, где я учился. Рядом церковь Михаила Архангела, которая работала всегда, даже в годы войны. А всего у нас в пригороде Норский Посад на одном квадратном километре стоят до сих пор четыре церкви. В настоящее время во всех ведётся богослужение. Мой родной дом находится в деревне Платуново. Это в полутора километрах до городской черты города Ярославля, а до Волги рукой подать, минут 20 - 25 ходьбы, на велосипеде - 12 минут, из дома видны проплывающие пароходы. 
Но сказать здесь о городе Ярославле, только как о промышленном городе, будет явно недостаточно. Это один из исторических и культурных центров России. В Ярославле в те годы выпускникам школ, молодежи была возможность выбрать, где учиться и получать профессии. Это - в педагогическом, технологическом, сельскохозяйственном и медицинском институтах, а также в нескольких техникумах и профтехучилищах. Первый в России театр появился в 18-м веке здесь, в Ярославле, ныне имени Федора Григорьевича Волкова, его основателя. Знаменитое историческое произведение "Слово о полку Игореве" было найдено в Ярославском Кремле. Первая в мире женщина-космонавт Валентина Терешкова тоже из Ярославля, училась в нашем аэроклубе. Удивительно, но факт, фронтовики так говорили: "Как увидишь автомашину полуторку или трёхтонку, а резина на колёсах у этих машин с Ярославского шинного завода, как будто на родине побываешь". Да, что говорить, я сам всю свою жизнь в авиации пролетал на самолётах, шасси которых были обуты шинами Ярославского шинного завода. Меня от этого всегда тоже гордость обуревала. Знаменитый фильм "Женщины" снимался в основном в Ярославле. Одни беседки на набережной реки Волги в некоторых эпизодах, чего стоят! Когда смотришь этот фильм, то каждый раз вспоминаешь знакомые места и, конечно, на душе становится очень тепло.
В целом, у молодого поколения на Ярославщине в те годы была возможность выбора, где учиться, получать образование и профессию, где трудиться, на производстве или в сельском хозяйстве, а также осваивать азы военного дела в Добровольном обществе содействия армии, авиации и флоту (ДОСААФ). Особенно плодотворно работали в те годы в Ярославле аэроклуб и морской клуб. В судьбе моей и моих братьев в выборе профессии эти учебные заведения с военным уклоном имели важную, вернее решающую роль. Об этом изложу позднее, а сейчас - о следующем.
На самом-то деле родился я в деревне Патерево, которая расположена метров на 800 - 1000 дальше от города. Родители приобрели домик в деревне Платуново, когда мне было от роду всего лишь около года, поэтому я и считаю его родным. Мои братья, Юрий 1938 года рождения и Валерий 1941 года рождения, появились на свет уже в деревне Платуново.
Наша деревня входила в состав колхоза с "говорящим" названием "Страна Советов". Вообще колхоз состоял из четырёх деревень: Платуново, Патерево, Максимовское и Крюковское. Это было хорошо развитое по тем временам хозяйство. В каждой деревне была сформирована бригада из колхозников, имелась конюшня с лошадьми, которыми обеспечивалась потребность бригады тягловой силой. В районе деревни Патерево были сосредоточены два скотных двора-коровника, телятник, курятник, сад, пасека, мельница, ледник, сепараторная для переработки молока, кузница и пожарное депо. В деревне Максимовское - свинарник и кузница, в Крюковском - овчарня. Между деревнями, в центре находились склады овощные и зерновые, рига, клуб, колхозная контора, детский дом для эвакуированных детей из Ленинграда и детский сад.
С началом войны большинство лошадей было мобилизовано в армию, а вся тягловая работа в основном осуществлялась на быках. Мужчин почти не осталось, все ушли на фронт. Везде - старики, женщины и подростки. Однако хорошо помню, что поля обрабатывались, скот был ухожен, урожай собирали, государство получало необходимые продовольствие и фураж. К концу войны часть лошадей вернули в колхоз. 
Что касается фронтовиков, то следует особо отметить - возвратились единицы, как правило, с ранениями и наградами. В каждой семье или муж или сын не вернулись с войны.
Наш колхоз прочно стоял на ногах, через год после войны было проведено электричество и радио в каждый дом, появился колесный трактор ХТЗ и грузовой автомобиль полуторка. В последующем в скотных дворах установили автопоилки и оборудование для дойки коров. Требовалось, чтобы внутри помещений для скота соблюдался порядок и чистота. Каждая доярка была ответственна за уборку навоза в своей группе коров. В этом важном деле ей помогали члены семей. Наш отец и мы, сыновья, тоже помогали нашей матери-доярке. Навоз вывозили за пределы скотного двора, где его скапливалось огромное количество. В зимний период каждая бригада развозила навоз лошадьми по своим полям, а по весне его разбрасывали равномерно по всей площади поля для удобрения. В послевоенный период начали использовать для удобрения почвы на полях и минеральные удобрения. Хорошо запомнил, что в нашем колхозе соблюдалась травопольная система земледелия, которая способствовала повышению урожайности различных культур. Например, на поле между деревнями Патерево и Платуново, помню, был получен урожай ржи 36 центнеров с гектара. В то время это было достижением. 
В этот послевоенный период агрономом в колхозе был Торопов Василий Федорович, офицер запаса, уволенный из армии сразу же после войны. Он окончил Ленинградский сельскохозяйственный институт. Агроном колхоза с семьей жил в нашей деревне в колхозном доме. В последующем Василий Федорович Торопов трудился на руководящих должностях по партийной и государственной линиям. Длительное время возглавлял Ярославский облисполком, а затем Министерство сельского хозяйства РСФСР в Москве. После ухода на пенсию Василий Федорович из Москвы перебрался жить в Ярославль, которому посвятил лучшие годы своей трудовой жизни. Нашу деревню не забывал. В летний период, когда я тоже был уже на пенсии, мы с ним встречались каждый раз у нас в деревне. Очень интересный человек. У нас дома в деревне Платуново хранится его книга "Незабываемое" (записки председателя облисполкома) с дарственной надписью: "Глубокоуважаемым землякам Александру Ивановичу и Надежде Степановне Таракановым. Для воспоминаний о прошлом и размышлений о настоящем и будущем. От автора с уважением Василий Торопов".
На примере нашего колхоза ясно видно – какая же великая роль принадлежала нашим женщинам - труженицам в годы войны и после её окончания в поле и на производстве. Много фильмов создано об этом, но не надо ходить в кино, я это видел каждодневно у нас в колхозе, более того, очень часто была слышна не только женская речь, но и песни, где они трудились или отдыхали. В те годы в каждой деревенской семье было немало детишек, так называемое "поколение детей войны", и этому поколению довелось строить "развитой социализм". Страна быстро восстановила разрушенное войной хозяйство, приложив при этом немало усилий. Родители мои были активными участниками во всех делах вместе со всей страной. 

Мой отец, Тараканов Иван Александрович 1906 года рождения. В их семье в деревне Патерево было семеро детей: три мальчика и четыре девочки. В феврале 1918 года папа моего отца, мой дед Александр, умер от брюшного тифа, а через две недели и его мать, моя бабушка Александра, тоже ушла из жизни по той же причине. Умирая, она сказала детям дословно следующее: "Ну, дети, вы еще немножко поживёте, там пуд ржи еще остался".
Можно представить сложность ситуации - старшей девочке 14 лет (моя тётя Настя), моему отцу 12 лет, а младшему мальчику Петру - всего восемь месяцев. Отец рассказывал, как они выживали. Особенно трудно было с малышом, надо было выкормить его, грудного молока, конечно, не было. "Нажуём хлеба, завернём в тряпочку, свяжем её, как соску, и даём ему сосать". И ведь выжили, все выросли, были грамотными, в последующем создали свои семьи. Конечно, они помогали друг другу. Имеющиеся родственники, дядюшки и тётушки, как могли, видимо, помогали. Да и советская власть, хотя и молодая, без внимания не оставляла. Мой отец некоторое время "служил в мальчиках" в Норском Посаде, там был обучен сапожному мастерству, посещал школу в Норском, был грамотным, знал арифметику, алгебру, геометрию, рисовал, играл в шахматы. Впоследствии получил профессию дорожного мастера. Особенно хочу отметить то, что отец был профессиональным сапожником, он мог шить сапоги, ботинки, сандалии, туфли, при этом колодки для обуви и деревянные гвозди изготовлял сам, кроме этого он был хорошим столяром. 
Военную службу наш отец проходил на Камчатке, в пограничных войсках. Как писал в стихотворении мой двоюродный брат Владимир Иванович Дуденков: 
"Дядя Ваня не станичник,

А бывалый пограничник.

На Камчатке он служил,

Нашу землю сторожил".
После службы в Красной Армии отец некоторое время трудился председателем Некрасовского сельского совета, т.е. сельсовета, на землях которого был наш колхоз "Страна Советов". В последующем он работал дорожным мастером при строительстве дороги Ярославль - Москва на участке город Петровск - Переславль Залесский в районе деревни Осокино. Ныне, проезжая на своём автомобиле эти места, всегда вспоминаешь своего отца - это он строил.

В начале войны отец возглавлял бригаду по строительству укреплений вокруг города Ярославля для отражения на случай прорыва гитлеровцев. Была у него застарелая болезнь - язва желудка, трудное детство давало знать о себе, поэтому на боевом фронте ему не пришлось участвовать. После трудового фронта до конца войны отец трудился на Константиновском нефтеперерабатывающем заводе (НПЗ) им. Д.И. Менделеева по профессии бондаря.

Меня всегда удивляла в моем отце особенность его характера – это неторопливость, какая-то степенность, умение слушать собеседника, он никогда не ввязывался в ссоры, был таким добрым, что к нему как-то всегда тянулись люди. Деревенские мужички приходили побеседовать, вместе покурить или попросить гвоздей, чтобы что-то починить, позаимствовать табачку или узнать "нет ли бражки для опохмелки". Сам же он по таким вопросам никогда ни к кому не обращался и не ходил. Его всегда называли по имени - отчеству, а наиболее близкие товарищи звали его просто "Ванюк". Характерно и то, что около моего отца частенько вилась соседская детвора. Сколько себя помню, с детства у нас всегда были коньки и лыжи, которые отец мастерил сам, используя доски от старых бочек, носа загибал, распарив их в бане.
Наверное, мы все три брата были не случайно хорошими лыжниками, а младший брат Валерий - чемпион мира, заслуженный мастер спорта и заслуженный тренер России. Что касается меня, то я был чемпионом школы, района, города и области среди школьников. В 9-ом и 10-ом классах ездил на республиканские соревнования в г. Вологду и г. Архангельск, а в военном училище и в академии входил в лыжные сборные команды. Лыжи не забросил и по сей день, частенько с удовольствием выхожу на лыжню. С сожалением отмечу, что на лыжне теперь не так людно, как это было раньше. Особенно мало молодежи. Видишь молодых людей чаще в заботах о хлебе насущном за рулем своего автомобиля. 
Очень часто отец рассказывал о Камчатке, о службе пограничником, о тех нагрузках, которые приходилось переносить. Говорил: "Ну что вы тут бегаете на лыжах, мы, бывало, не попусту бегали, от меня ни один японец не смог уйти". На самом деле, ведь Курильская гряда и половина Сахалина были в руках Японии после Русско-Японской войны 1904-1905 годов. И отцовские воспоминания были не пустым звуком. Пограничникам на Камчатке было чем заниматься в те далекие времена конца 20-х и начала 30-х годов.
Через некоторое время после войны отец по приглашению тогдашнего председателя колхоза Новикова И.А. перешел трудиться на колхозную ниву. Ему было поручено возглавить строительство двух плотин на речке, протекающей мимо деревень Максимовское и Патерево. Вода была нужна в большом количестве для скотных дворов, где оборудовалось автопоение и автодоение. Выполнив эти работы, отец перешёл к работе конюхом. Я заметил, что он очень любил лошадей и вообще животных. Не зря у него в военном билете обозначена военно-учетная специальность – кавалерист.
В летний период мне как старшему сыну приходилось помогать отцу во всем, в том числе и в уходе за лошадьми на конюшне, а в темное время суток пасти лошадей – в ночном. В ночном, как правило, кто-нибудь из младших братьев был со мной, поскольку одному было и скучно и опасно. В те послевоенные времена бывали частые случаи хищений колхозных животных, в том числе и лошадей. Небольшой топорик за ремённым поясом был моим вооружением. Шел мне тогда всего двенадцатый год. Каждое лето у отца случалось обострение язвы желудка и ему приходилось длительное время находиться в больнице на излечении, поэтому все заботы ложились на меня и по дому и по конюшне. За мою работу в колхозе мне начислялись трудодни. 
Особенно тяжелым был летний период 1947 года. Весной сдал экзамены за 4-й класс и сразу же приступил к работе с отцом. Нашей семье в этот год сильно не повезло: в лесу на пастбище пала корова - остались без молока, лиса перетаскала кур - остались без кур-несушек, отец - в больнице. Мать одна и трое ребят. Было очень голодно, выручала картошка, это было наше спасение. А в начале августа в колхозе была выдана на трудодни каждой семье небольшая часть урожая поспевшей ржи. Для нас это был великий праздник, так как всю весну и лето жили без хлеба, люди пухли от недоедания, случались и смертельные исходы. В конце декабря этого года была отменена карточная система обеспечения народа продуктами и проведена денежная реформа. Хорошо это помню, народ с облегчением вздохнул. Я учился уже в пятом классе. 
В конце 50-х годов во времена руководства страной Н.С. Хрущева наш колхоз всем составом влился в совхоз, который объединил все другие колхозы на территории Некрасовского сельсовета. Этот совхоз в настоящее время представляет современное сельскохозяйственное предприятие с животноводческим комплексом, развитой научной и исследовательской работой по выведению семян хлебных культур. При этом тесно взаимодействует с сельскохозяйственной академией. Все работы в совхозе механизированы. 

Отец, потрудившись в совхозе несколько лет, перешел работать на кирпичный завод по своей любимой профессии - сапожником. Мы, братья, когда приезжали в отпуск, а всегда старались попасть вместе, частенько посещали отца на его работе, это рядом от деревни Платуново. Оформив пенсию, отец длительное время продолжал трудиться на кирпичном заводе. Следует отметить, что отцовская пенсия была очень скромная, несмотря на очень большой трудовой стаж. Вообще в те времена социальные органы не слишком баловали тружеников села. Надо было видеть, как отец радовался этим встречам. Родители, конечно же, гордились своими сыновьями. Однако никакого зазнайства не было, сама скромность и простота родителей - вот что отличало их по жизни вообще.
Думаю, что настала пора рассказать о матери. Наша мать, Тараканова Екатерина Федоровна, урожденная Галочкина, родилась 3 декабря 1908г. в деревне Патерево. Их семья была также многодетная - семеро детей: четыре девочки и три мальчика. Вообще надо отметить, что в начале 20-го века в деревнях каждая семья имела, как правило, 5-7 детей. Мой дед, Галочкин Федор Андреевич, отец моей матери, имел рост выше среднего, статный, носил усы, как у И.В.Сталина, коммунист, по профессии маляр, однако он неплохо мог писать картины маслом. В их доме, в левом углу, в передней комнате, от пола до потолка стоял портрет И.В.Сталина, написанный масляными красками. Братья моей матери: Алексей, Николай (мой крёстный отец) и Анатолий - все отличные баянисты, участники войны. Алексей (офицер) погиб в самом начале войны. Николай (офицер-танкист) прошел всю войну. Анатолий, участник Курской битвы, был уволен из армии по ранению. 
Дед Федор Андреевич всю войну и после её окончания длительное время трудился на Ярославском автозаводе (ныне моторостроительный завод). Примечательно отметить, что автомобили для фронта были покрашены руками и моего деда. Он был немногословен, не курил, трезвенник, я бы сказал, даже суров. В его библиотеке было много политической литературы в том числе такие, как Краткий курс истории ВКП(б), Основы ленинизма и другие основные книги для партийцев. Помню также и то, что он много трудился на своем приусадебном участке в деревне, особенно по заготовке сена для животных и дров в лесу. Дед ушел из жизни в возрасте 65 лет в 1950 году.
Братья и сестры моей матери, родственники отца дружно семьями собирались на праздники. Поскольку баянисты были свои, то всегда звучала музыка и песни, этого забыть невозможно. Печально, что никого из них теперь не осталось. Осталась только о них добрая память.
Старший брат моей матери, Алексей Федорович, был закадычным другом моего отца, оба 1906 года рождения, видимо не случайно, моя мать и мой отец стали моими родителями. Вот в такой семейной обстановке росла и воспитывалась моя мать. С раннего детства ей, старшей из дочерей, пришлось помогать родителям по дому: топить русскую печь, готовить еду на всех, следить за порядком и чистотой, ухаживать за животными.
Трудная деревенская обстановка отнимала всё время, поэтому учиться в школе ей пришлось не долго, её учила сама крестьянская жизнь. Те времена были суровые: революция 1917 года, гражданская война, коллективизация - всё это влияло на становление каждого человека, особенно на женщину в деревне. Главными этой жизненной школы у матери стали знания и умения, необходимые для труда в саду и поле, в присмотре за животными, для создания домашнего уюта и воспитания детей.
Мои родители достойно выполнили свой главный жизненный долг: обустроили дом, воспитали трех сыновей и посадили сад, которым мы пользуемся и теперь. В доме у матери был всегда полный порядок, каждая вещь имела своё место, распорядок дня никогда не изменялся, как говорили в деревне, "всё шло своим чередом". Ей было очень трудно, женской помощи нет, в доме были одни мужчины, поэтому нам, сыновьям, с раннего детства пришлось матери помогать во всем: в доме, в саду и поле, в уходе за домашними животными, в заготовке сена на зиму для животных и дров.
Внешне мать не была торопливой, но всё делала быстро, ловко, без суеты и своевременно. Длительное время мать работала в колхозе дояркой на скотном дворе в деревне Патерево. Никто из доярок не мог ухаживать за быком - производителем, очень суровым и свирепым, все боялись его. Однако нашей матери он почему-то подчинялся и ей, помимо своей группы из 12 коров, пришлось ухаживать и за быком. Очень сложным в ту пору был у матери распорядок дня. Уходила на скотный двор к четырем часам утра, там – утренняя дойка, уход за животными, затем приходила домой, топила печь и готовила пищу для семьи. Кормила и отправляла нас в школу, наводила порядок в доме. Затем снова на скотный двор - обеденная дойка и уход за животными, опять возврат домой, мы приходили из школы, обед, уроки, вновь скотный двор - вечерняя дойка, уход за животными, дома - тоже вечерний уход за домашними животными и семьёй. И так изо дня в день. Мать, конечно, очень уставала. Мы все, в том числе и отец, как могли, помогали матери. Надо отметить, что в те далекие времена в колхозной деревне такая напряженная жизнь протекала в каждом доме, каждой семье. 
Во время сенокоса и жатвы матери поручалось самое ответственное задание – метать стога сена и скирды клевера или соломы. Она находилась на верху и ровно укладывала то, что ей подавали снизу, получались красивые и высокие стога и скирды, при этом хорошо всё сохранялось от ненастья, а зимой было удобно из них брать содержимое сено, клевер или солому.
На молотьбе матери приходилось выполнять также самое ответственное дело - это "задавать" снопы в приёмное устройство молотилки. Не у каждого это получалось, поскольку молотилка при работе как бы "захлёбывалась и взвывала", при этом были потери зерна. Мать ловко и быстро "распушала" поданные снопы и задавала их, молотилка при этом работала ровно и без потерь. С тех пор прошло много времени, а мне кажется, как будто это было вчера: вижу свою мать на этих участках работы, такую ловкую, красивую с сильными руками, невысокого роста и румяную, очень довольную результатами своего труда.
Нашу мать очень уважали. Она не была конфликтной, была очень рассудительной, но если уж кто-нибудь её обидит, она годами не разговаривала с обидчиком. К нам в дом очень часто захаживали соседки: поговорить, попить вместе чайку, позаимствовать спичек, соли, закваски для приготовления домашнего хлеба или посмотреть телевизор, поскольку он появился у нас в доме раньше других. Интересен и такой факт, мать по характеру своему не допускала, чтобы кто-то в чем-то её смог обогнать, сделать быстрее или больше. И этого она не скрывала. Это был её соревновательный дух. Она заложила и в наши характеры этот дух. Думаю, что такая черта в целом не является отрицательной, а наоборот, помогала нам в нашем воинском труде, нашей службе, работе и спорте.
 А какие она пекла пироги! Пышные, румяные и вкусные, запах их распространялся на весь дом. Когда гости хвалили её за них, она говорила с усмешкой: "ну вот, была бы коровка и курочка, испечет и дурочка!" В праздники при общении с гостями была очень задорная, могла и спеть и сплясать. Отмечали в нашем доме праздники: Рождество, Пасху, 21 июля - иконы Казанской Божьей Матери и Михайлов день. Родители ездили в гости к родственникам в г. Ярославль на 1 мая и 7 ноября, гостили, как правило, несколько дней - пока не повидают всех родных.
И ещё очень интересный факт. С самого юного возраста мне запомнилась песня о девушке Катюше и её любимом друге, пограничнике. Вот слова из этой песни: 
"Расцветали яблони и груши.

Поплыли туманы над рекой.

Выходила на берег Катюша,
На высокий берег, на крутой"…
Мне всегда думалось, что эта песня сложена о нашей матери, поскольку её тоже многие называли Катюшей, Катей, Катериной, но чаще – Катюшей. Действительно, всё совпадает: рядом протекает река Волга, берега крутые, туман по утрам стелется вдоль Волги, а наш папа тоже был пограничником. "Всё! Эта песня о нашей маме" - так думал я тогда. Прошло уже очень много лет, а как только услышу эту любимую с детства песню, в моем сознании всегда она ассоциируется с нашей матерью. В честь её памяти внучку моего младшего брата Валерия Ивановича назвали Екатериной. Надеемся, что она унаследует все самые лучшие черты от своей прабабушки Екатерины Федоровны. Брат Валерий Иванович иногда с гордостью говорит, что "внучка Катерина вся в прабабушку Катю". Хорошо бы так!
Большинство из наших сверстников в деревне бросили учебу в школе, окончив 5-6 классов, была необходимость помогать родителям, начинали трудовую деятельность. Наши родители не пошли по этому пути в отношении нас, сыновей. Попытки бросить учебу, глядя на ровесников, у нас не увенчались успехом. Отец и мать, несмотря на трудности, приняли все меры к тому, чтобы мы учились. Отец часто посещал школу, общался с учителями, контролировал, нет ли прогулов и каковы наши успехи. Рубеж 5-6-х классов мы поочередно прошли, а далее уже и ненужно было контролировать, мы входили во вкус учебы, становились активистами в художественной самодеятельности и в спортивных мероприятиях в школе, особенно по лыжам, где нам, братьям, не было равных. Каждый из нас, братьев, успешно окончив среднюю школу, продолжил учебу далее: я и средний брат Юрий Иванович окончили летные училища в Балашове и Тамбове, соответственно, а младший брат Валерий Иванович - педагогический институт в Ярославле. Думаю, что основная заслуга в этом - это результат усилий наших родителей. А в деревне у взрослых было тогда совсем иное мнение: "Иван-то Тараканов совсем ничего не понимает, деткам нужно идти работать, а он их учит". 
Учиться в нашей школе №17 города Ярославля было интересно и престижно. Это одна из старейших в России школ, была основана ещё в середине 19 столетия и функционирует до сего времени. Конечно, она претерпевала перестроения. Главное то, что учителя были у нас в школе очень ответственные, грамотные, а педагоги-мужчины - все участники войны, патриоты, имели серьёзные ранения, мастера своего учительского дела. 
Подавляющее большинство выпускников нашей школы поступали в ВУЗы страны, стали инженерами (в том числе и в космонавтике) и геологами, моряками и летчиками, речниками и педагогами, агрономами и знаменитыми спортсменами-олимпийцами. В школе имеется школьный музей, где очень много экспонатов и стендов, есть рубрика и о нас, трёх братьях Таракановых. Школа гордится этим, говорят, что это "наша легенда". Возможно это и так. Старший - командарм, генерал-лейтенант, летчик, кандидат наук, доцент. Средний - летчик, офицер, первый летчик 1 класса в авиаотряде гражданской авиации города Ярославля. Младший - чемпион мира, заслуженный мастер спорта, заслуженный тренер России, подполковник. Такие сведения, конечно, для школьников имеют важное воспитательное значение. 
Каждый год в феврале в городе Ярославле проводятся лыжные гонки имени В.И. Тараканова. Средства массовой информации широко информируют об этих мероприятиях в прессе, по радио и телевидению. Мой младший брат Валерий Иванович каждый год бывает на этих соревнованиях, победителям лично вручает кубки и памятные знаки. На этих соревнованиях всегда присутствуют руководители области и города. При этом хочу отметить, что знаменитый лыжник олимпийский чемпион Павел Колчин - выпускник нашей школы №17, средний сын директора школы Олег Александров - олимпийский чемпион по гребле, старший сын Игорь Александров - кандидат технических наук, инженер-атомщик, младший сын Александр Александров - инженер. И таких примеров много.
Нам доводилось участвовать в школе на памятных юбилейных торжествах. Отовсюду съезжались выпускники. Многие выступали перед такой аудиторией, состоящей из школьников и выпускников прошлых лет, рассказывая о себе и своей любимой работе. Конечно, выступали и мы, братья. Всегда представлялась художественная самодеятельность школы, завершались торжества банкетом. Эти встречи трудно забыть, поколения меняются, а традиции и память живут.
Не могу не вспомнить наших замечательных учителей, которым мы многим обязаны и бесконечно благодарны. Директор школы Александров Алексей Александрович, очень строгий и требовательный, но в то же время справедливый педагог. Прибыл с фронта с серьёзным ранением, при ходьбе использовал костыли. Жена директора школы Нина Васильевна учила нас русскому языку, а также преподавала литературу. Офицер-авиатор Додонов Сергей Сергеевич, преподавал нам азы военного дела, проводил занятия по физкультуре. Писал замечательные стихи, которые печатались во фронтовых газетах. А его брат-близнец на фронте получил звание Героя Советского Союза. Они настолько были похожи друг на друга, что в годы учебы в нашей же школе ранее среди сверстников имели кличку "огурцы". Учитель Скробин Федор Александрович, тоже фронтовик, был уволен из действующей армии по серьёзному ранению, преподавал физкультуру, был нашим тренером по лыжам. Его жена, Скробина Александра Николаевна, преподавала нам биологию. Преподаватель физики Талицкий Николай Александрович, также офицер, прошедший горнило войны. Ирина Николаевна Комаренкова, учитель русского языка и литературы, наш бессменный руководитель художественной самодеятельности в школе. Наш классный руководитель - учитель математики Сорокина Ирина Николаевна. Выпускница "Института благородных девиц" Добрецова Нина Александровна преподавала историю, а также учила нас бальным танцам. Можно перечислить и многих других учителей, все они заслуживают благодарной памяти, им выпало трудное военное и послевоенное время работать в школе. Прежде всего, тяжело было с продуктами, с одеждой и обувью, трудности с отоплением, а главное - это потеря родных и близких как у учителей, так и у школьников. 
Тяготы были не только на фронте, но и в тылу, все трудились для победы и стойко переносили навалившиеся трудности.

Вот только один эпизод. У нас закончились дрова. Зима, холод в доме. Снега в лесу по пояс. Мы с матерью вдвоем на быке, запряженном в сани, топор и пила с двумя ручками, едем по дрова. Мне всего-то 8-9 лет. Бык в лесу не слушается, пилить нужно толстые берёзы, рубить сучья, всё складывать в сани. Конечно, мы со всем этим справились, привезли к дому дрова, теперь это нужно распилить и поколоть. Дрова получились, но они сырые, их трудно растопить в печке. И так изо дня в день и не только в нашей семье, подобное было и в других семьях. Взрослых мужчин в домах не было. Наш отец тоже отсутствовал, он трудился на заводе, где было военное положение, в семье бывал очень и очень редко, по сути, так всю войну. Поэтому во всем приходилось справляться матери и мне как старшему сыну, при этом я обязан был следить за младшими братьями, поскольку мать работала в колхозе, как и все женщины в деревнях. 
Вспоминая юное прошлое, думаю, что нельзя обойти стороной массовое переселение людей из районов, подлежащих затоплению водой Рыбинского водохранилища. Это было перед самой войной. Хотя я был совсем маленьким, но в память врезалось очень отчетливо. Из района реки Молога в нашу деревню переселилось более десятка семей, было довольно быстро возведено девять домов. Деревня увеличилась почти вдвое. Переселенцы были в каждой деревне нашего колхоза, а в других колхозах нашего района несколько деревень возникли из одних переселенцев и получили названия такие, как "Красная горка", "Новая" и др. Примечательно то, что происходило это переселение очень организованно, конечно, оценивая это сейчас взрослым умом. При этом следует отметить, что каждая семья переселенцев должна была разобрать дом и строения, занумеровать каждое бревно, окно, косяк, дверь и перевезти к реке. Там всё это сплотить в плоты, сплавить по реке, в том числе и по Волге. Напротив деревни плоты остановить, бревна и всё остальное сосредоточить на берегу. Затем перевезти в деревню. Далее подготовить место, где будет стоять строение, собрать вновь всё содержимое в жилой дом, соорудить печь, вырыть колодцы и затем обжить этот дом. Кроме этого необходимо было перевезти домашний скарб, птицу и перегнать домашних животных. Хорошо помню, как круглые сутки шла работа, стучали топоры и визжали пилы. Когда началась война, дома уже были жилыми, семьи влились в колхоз, а взрослых мужчин всех мобилизовали на фронт. Женщины из этих семей работали в бригадах с женщинами всех наших деревень. У меня отчетливо отложилось в памяти, в нашем колхозе трудились все вместе дружно. 
Мной неоднократно упоминалось о войне и её начале, которое очень отчетливо помню. Запомнил, как женщины собрались в нашем доме, разговаривали тихо, на лицах была тревога, кипел самовар, пили чай, мать ждала третьего ребёнка. Отец трудился на строительстве дороги Ярославль- Москва. Известно, что город Ярославль и область с её городами Углич, Ростов, Петровск, Переславль Залесский, Рыбинск, Данилов, Тутаев и другие и в настоящее время имеют ключевое значение в промышленном отношении. Важны были и коммуникации - железнодорожные узлы и особенно река Волга с её пароходством и мостами. 
Немецкая авиация с началом военных действий особое внимание уделяла разгрому промышленных предприятий в городах, выводу из строя железнодорожных узлов, станций и мостов. В городе Ярославле и в его пригородах было сосредоточено большое количество предприятий, и главное, оборонного значения для всей страны, прежде всего, такие, как автозавод, сажевый, синтетического каучука, шинный, лакокрасочный, электромеханический, паровозоремонтный и судоремонтный. Немного подальше от города – завод по переработке нефти им. Д.И.Менделеева (НПЗ) на правом берегу Волги в поселке Константиновский и на левом берегу - завод №151, на котором изготовлялись аэростаты заграждения и другие изделия для авиации, ряд других предприятий. Отчетливо запомнилось, как по ночам в начальном периоде войны видны были лучи прожекторов, слышна канонада зенитных орудий и разрывы снарядов от них, в том числе и над нашей деревней. Наша деревня находится вблизи от города и почти напротив завода № 151, который располагается на противоположной стороне реки Волги. Пост ВНОС (воздушного наблюдения, оповещения и связи) был оборудован на берегу Волги с нашей стороны, такие посты ВНОС были и в других местах. Через нашу деревню проходил телефонный кабель на столбах от поста ВНОС в сторону НПЗ им. Д.И. Менделеева. Мы, ребятня, очень часто бегали к солдатам на этот пост, они, конечно, угощали нас, чем могли. 
В одном из ночных налетов фашистов был сбит самолёт. В 1,5 км от деревни Патерево на опушке леса в районе падения самолёта длительное время мы находили различные детали с надписями на иностранном языке. Попадались и боеприпасы в лентах, которые мы, естественно, использовали по-своему, т.е. в тайне от взрослых, бросали в костёр, прятались за бугорок или в канаве и ждали, когда они начнут взрываться. К счастью никто не пострадал в таких "мероприятиях". 

В августе с 8 на 9 число 1941 года, ещё было темно, на свет появился мой младший брат Валерий Иванович. Он родился дома. Мы со средним братом Юрием с вечера были уложены спать на полу в углу передней комнаты под иконой Казанской Божьей Матери. Горели лампадка и керосиновая лампа. Рядом с матерью была бабушка Дуня, соседка. Перед этой иконой при бомбёжках мать всегда молилась, стоя на коленях. Так, в лихое время начала войны стало у нас в семье трое братьев. Отец в этот период был на строительстве оборонительных сооружений, поэтому матери было не просто с тремя детьми. Надо было убирать урожай, делать заготовки к зиме и трудиться в колхозе. В те времена не слишком-то баловали отпусками по рождению ребенка. Немного ей помогали её сестры Ольга и Анна. Они жили в деревне Патерево и тоже трудились в колхозе. 
В такой кульминационный момент появились уполномоченные по сбору налогов, предъявили матери претензии о неполной сдаче хозяйством полагающихся налоговых обязательств. Мать не смогла предъявить никаких документов, они, по-видимому, были у отца. Эти налоговые инспекторы ничего другого не придумали, как описать имущество и домашних животных. При этом увели корову и овцу со двора, забрали ножную швейную машину, зеркало большое со стены и ряд других предметов, остались только голые стены, пустой двор и трое детей с больной матерью. В это время у неё сильно разболелись ноги, она не могла ходить. Обстановка в доме создалась жуткая. Мать просила меня: "Шурка, сходи в лес, наломай моржухи", так в деревне называли можжевельник. Я знал, где он растёт, и знал, что его наломать невозможно, он колючий. Поэтому взял небольшой топорик и нарубил можжевельника большую охапку для матери. Помог матери, чтобы она грела свои ноги в очень теплой воде с распаренным можжевельником и это, конечно, помогло. Ей стало лучше. Мне в ту пору завершался уже шестой год и помню, как будто это было вчера. 
Через некоторое время нас навестил отец. Он закончил работу на трудовом фронте и был принят на НПЗ им. Д.И. Менделеева бондарем. Обнаружив непорядок, царящий в доме, незамедлительно обратился с письменной жалобой на налоговиков к "Всесоюзному старосте" М.И. Калинину, поскольку у семьи долгов по налогам не было. Документы об оплате налогов находились у отца и были тому подтверждением. Отрадно отметить, что это обращение возымело действие, семье довольно быстро всё было возвращено. До сих пор в доме висит то самое злополучное зеркало.

Работая на НПЗ им. Д.И. Менделеева, мой отец часто общался со своим младшим братом Петром Александровичем. До войны он, отслужив срочную службу в армии, продолжил её сверхсрочником. В годы войны он нес службу в войсковом подразделении ПВО по обороне НПЗ, изредка попутно бывал у нас в деревне, когда контролировал службу поста ВНОС на берегу р. Волга. Помню его форму одежды зимой: шинель, головной убор вначале – будёновка, а затем шапка - ушанка, обмотки на ногах и вместо сапог - большие ботинки. Когда фронт передвинулся на запад, дальше от Москвы, налеты немецкой авиации на наши районы прекратились, мой дядя Петр Александрович тоже был передислоцирован со своим подразделением ближе к боям, погиб в апреле 1945 года в Восточной Пруссии. Он был холост.

Запомнился такой важный факт. Как рассказывал отец, при налетах немецких бомбардировщиков на нефтеперерабатывающий завод было обнаружено, что с земли немцам кто-то помогал, так как осуществлялась подсветка целей, т.е. были диверсанты, которых, конечно, вылавливали. Однако, на самом деле, при налетах немцев ущерб НПЗ всё-таки был, так как в Волгу попадало некоторое количество нефтепродуктов. Ими Волга длительное время и даже после войны была загрязнена, а от выловленной рыбы пахло нефтью. И ещё. По-видимому, не случайно были нам, мальчишкам, предупреждения от взрослых, чтобы мы в одиночку на Волгу и глубоко в лес не ходили, потому что будто бы видели там немецких парашютистов-диверсантов и их надо опасаться, а если что заметите, то об этом немедленно сообщайте. 
Помимо этого в деревнях по ночам поочередно от каждого дома наряжалось дежурство, ходили и наблюдали за происходящим, в случае какой-либо опасности обязаны были звонить в било, которое висело в середине деревни. Дежурный ходил с колотушкой в руках и звук от неё был слышен до утра, это значило, что всё в порядке. Поскольку из мужчин в нашем доме в то время самым старшим был я, то мне и приходилось дежурить, несмотря на малый возраст. Так было и в других семьях. 
Запомнился в годы войны и такой факт: в сторону Ярославля вдоль Волги с севера осуществлялись периодически массовые пролёты самолетов типа ПО-2, как правило, в группах было по 3-6 самолётов. Думаю, что это их перегоняли на фронт через аэродром Дядьково в городе Ярославле с каких-то заводов-изготовителей. 
В начале войны и в ходе её в колхозных семьях выполнялись задания по заготовке сухарей и изготовлению тёплых рукавиц (трёхпалых) и носков для отправки на фронт. Также собирались и отправлялись шубы и полушубки. Наша мать тоже выполняла эти задания: пряла шерстяные нитки из овечьей шерсти, вязала рукавицы и носки, заготовляла сухари. Всё это собиралось в определённое время назначенными людьми и отправлялось на фронт. 
В первый класс я пошёл в 1943 году. Зимой в 1944 году в нашей школе были организованы курсы, на которых обучались воины, демобилизованные из-за ранений несовместимых с дальнейшим использованием на военной службе. Многие из них после курсов в последующем стали учителями военного дела, физкультуры и других предметов в школах области, в том числе и в нашей школе № 17. 
Отлично запомнил день 9 мая 1945 года. Мы прибыли в школу на занятия в первую смену, я учился уже во втором классе. Однако нам занятия в этот день были отменены. Всем школьникам целыми классами было указано прибыть на площадь посёлка Норское. Там состоялся митинг по случаю окончания войны. Стоял тёплый солнечный майский день. Собралось очень большое количество людей, в том числе было много военных. Играл духовой оркестр. Этого забыть невозможно: тут были и слёзы и радость - всё вместе. Очень долго после митинга народ не расходился, шли разговоры о войне и победе, очень переживали за погибших в каждой семье. И хотя всего-то мне было лишь 9,5 лет, а впечатление до сих пор осталось в памяти. 
Что же дальше? Дальше начались послевоенные будни: возвращение победителей, долечивание ранений, восстановление порушенного хозяйства в стране, да и в нашем колхозе дел было предостаточно. Пошли ожидания пополнения в семьях вернувшихся с войны мужей, свадьбы и создание молодых семей, в которых тоже появлялись дети один за другим, как правило, не менее трёх.

О воинах-победителях хочется отметить особо. В нашем сельсовете пришли с войны два героя Советского Союза, один из них Александр Лебедев из нашей деревни, имел ранения в ноги. Второй из деревни Попадино, имел ранение в нижнюю челюсть, врачи сумели "подлатать" её, чтобы он смог пить, кушать и говорить. Геройски сражался Валентин Костылёв из деревни Патерево, пришел с фронта с очень тяжелым ранением в голову, совершенно слепым. Ему было очень трудно, но родные, близкие и друзья помогали ему во всём и он смог даже создать семью. Мой дядюшка Анатолий Фёдорович Галочкин, материн младший брат, был ранен в левую руку, у него не стало нескольких пальцев, однако он сумел восстановить навыки игры на баяне, одним пальцем подыгрывая на басах, получалась красивая игра.

По большому счету, этим воинам всё-таки повезло, они вернулись с войны живыми, миллионы других сложили головы на полях сражений. Так, к примеру, из одиннадцати ушедших на фронт мужчин-переселенцев из нашей деревни, погибли пять человек. Осталось пять вдов, совсем молодых женщин, и у каждой были дети. Конечно, таким семьям было ещё труднее. Хорошо, что в деревнях, в том числе и в нашей деревне, были организованы ясли для малышей. Наш младший брат Валерий тоже их посещал. А мать трудилась дояркой на скотном дворе. Такие ясли для малышей очень выручали, женщины могли спокойно трудиться в бригаде или на других участках колхозных работ.
Некоторые воины вернулись с войны совсем молодыми в возрасте 22-25 лет, холостые. Естественно, начались свадьбы. Так, в деревнях Платуново и Патерево в 1946-47 годах их было восемь. И что интересно, девушки вышли замуж за этих бойцов из деревень, близлежащих от дома отдыха "Красный холм", где в те времена часто устраивались массовые гуляния. Хорошее место для знакомств. В числе их был и мой дядюшка Анатолий Фёдорович Галочкин. В его семье появились две дочери и один сын. У других была подобная картина.

Большинство демобилизованных влились в колхозный трудовой коллектив, некоторые стали работать на Ярославских предприятиях, более всего на автозаводе, откуда и уходили на фронт. Николай Фёдорович и Анатолий Фёдорович Галочкины, мои дядюшки, проработали всю жизнь на автозаводе, стали мастерами своего дела, оба были наладчиками станков. На этом же заводе проработал всю жизнь и мой дядя Константин Александрович, брат моего отца, 1910 года рождения. Отмечу при этом, что он и мой крёстный отец Николай Федорович Галочкин с детства были закадычными друзьями. Дядя Костя на фронте не был, по состоянию здоровья в армии вообще не служил, но был прекрасным производственником, наладчиком станков. Интересно и весело было, когда по праздникам все дядюшки и тетушки собирались вместе у нас в деревне Платуново или в деревне Патерево, родовом гнезде обеих фамилий.
В колхозе с пополнением рабочей силы, в особенности специалистов-плотников, начался строительный бум: в деревне Патерево расширялся скотный двор, строилась мельница, курятник, в деревне Максимовское - свинарник, в деревне Платуново - конюшня, в центре колхоза – зерносклады, клуб и другие объекты. Для массового строительства потребовался строительный материал. Поэтому в зимний период заготовляли брёвна на выделенных делянках в северных лесных районах Ярославской области, близких к воде. Наряжались бригады из мужчин, более молодых и покрепче. Это была настоящая операция. Бригаду всегда возглавляли мологские мужички, имеющие большой опыт работы в лесу. Брали с собою провиант, кашеваров, сено, овёс для корма лошадей, снаряжение для работы в лесу и траления брёвен и т.п. 
Наш отец бывал на этих заготовках, рассказывал о трудностях при работе в лесу. Лично ему было особенно сложно с его застарелой язвой желудка, он всегда остерегался работать с тяжестями. Уют при этом был, конечно, крайне минимальный, ютились на постое в избах лесных деревень. Заготовленный лесоматериал лошадьми доставляли к воде, складировали до весны, а весной сплавляли по воде к Волге. В этом деле основными исполнителями были мологские мужики-переселенцы, отличные мастера-сплавщики и строители-плотники. На реке Волге напротив деревни Платуново так называемые "гонки" лесоматериала останавливали, брёвна доставали из воды, складировали на берегу. Каждое бревно извлекалось двумя лошадьми с погонщиками, канатами закрепляли за каждый конец бревна и синхронно по полозьям волокли к месту складирования. Работа была очень четко организована, шла быстро и без потерь. Мы, ребятня, конечно, суетились около взрослых, как могли, старались помочь.
Брёвна затем отвозились к местам стройки. Одна лошадь могла перевозить по нескольку брёвен. Один конец брёвен закрепляли к передку телеги, другой конец - ко второй части телеги, получалась повозка, равновеликая длине брёвен, легко управляемая и по силам лошади. При такой организации работы выполнялись очень быстро. 
В целом колхоз "Страна Советов" организовывал такие заготовки леса несколько лет подряд. Колхозные объекты строили в основном все свои строители, большая часть бригады строителей жили в нашей деревне - это переселенцы с реки Мологи братья Утёнковы, Бабановы, отец и сын Захаровы, были и в других деревнях несколько человек, тоже из мологских переселенцев. Что значит выходцы из лесных мясо-молочных районов! Эти районы славились и в царское и советское время заливными лугами, рекой Мологой с её притоками, богатыми лесами и зажиточными крестьянами. Однако этот район подлежал затоплению, но крестьяне не утратили свои навыки и хорошо трудились на новых местах. Не ошибусь, если скажу, что нашему колхозу повезло в этом. В мологских семьях тоже было много детей, как правило, не менее трёх. Мы вместе ходили в школу, но учиться не все стремились, более 6-7 классов заканчивали единицы.
Мои братья Юрий и Валерий начали учёбу в 1946 и 1948 годах соответственно. Эти годы в нашей семье были очень трудными, поскольку родители во всём экономили, чтобы приобрести корову, восполнить потерю поголовья кур и содержать трёх школьников. К концу 40-х годов всё-таки удалось поправить хозяйственные дела, появилась корова. Стало легче от продажи молока, "могла появиться копейка", так говорили родители. Появилась возможность покупать обувь и одежду. В колхозе денег не получали на трудодни, их отоваривали зерном, овощами и, так называемым, "вторым хлебом" - картофелем. Чтобы появились деньги, приходилось продавать картофель в городе на рынке. Многие семьи на своих приусадебных участках тоже выращивали в основном картофель, набивали им полные подполья. За зимний период расходовали всё без остатка: на семена, питание семье, корм животным и курам, а также на продажу. Так выживали, воспитывали и учили детей, трудились во благо семьи и, конечно, страны. Этим претворялись в жизнь требования того времени "один за всех и все за одного".
Окончив седьмой класс в 1950 году, по рекомендации родных, работающих на автозаводе, я сделал попытку поступить в автомеханический техникум. Сдав приёмные экзамены, решил повидаться с одноклассниками. Встретил своих товарищей по школе Бориса Назарова, Евгения Преснухина и Валерия Пименова. Поговорили. Узнал от них, что они решили продолжить учёбу в школе №17, более того, уже были зачислены в 8-й класс. Что касается меня, то я очень сомневался в том, что родители смогут материально обеспечить мою учебу в техникуме. Взвесив свои возможности, я круто изменил своё решение. Забрал документы из техникума и поступил в 8-й класс учиться вместе с друзьями. Мои родители ничуть не возражали, а наоборот, одобрили, потому что им было это проще и легче, школа была близко, а техникум – это в городе. Они прекрасно понимали, что им не потянуть учебу старшего сына в техникуме и двух младших сыновей в школе. Достатка в семье в тот период для этого было явно недостаточно.
В те времена, кто не имел льготы, обязаны были оплачивать обучение в 8-10 классах в сумме 150 рублей в год. Я такой льготы не имел, поэтому к 1 сентября 1950 года должен был сдать в школу 75 руб. Чтобы такую сумму иметь, мы с отцом накопали, хотя было ещё рано, молодой картошки несколько мешков для продажи, отвезли на рынок в городе и выручили нужную сумму. Тем самым я смог спокойно продолжить обучение в школе. Хочется отметить, что я и мои школьные товарищи, а их было в двух классах всего 12 человек, остальные девушки, учились с желанием и успешно окончили среднюю школу.
Школа №17 в Норском Посаде была центром всех общественно-политических мероприятий. В ней проводились выборы, просматривались общественностью пьесы и концерты художественной самодеятельности старших классов, спортивные праздники и спортивные соревнования. Ученики старших классов выступали и
артистами и спортсменами. Мы посещали после уроков или спортивную секцию или репетицию художественной самодеятельности. Вся неделя была загружена до предела, а в воскресенье зимой обязательно проводились лыжные соревнования. Так, мне довелось выступать в роли "Яичницы" по пьесе "Женитьба", в роли "Медведя" по произведению А. П. Чехова "Медведь", читать монолог Сатина по пьесе А. М. Горького "На дне".
На спортивных праздниках выступали с показательными упражнениями на перекладине, брусьях, коне, козле и с вольными упражнениями. Было всегда очень много зрителей. При этом хочется отметить особую роль во всех этих мероприятиях дирекции школы и энтузиастов-педагогов. Они давали нам не только знания, но и учили жизни, эти уроки нам были так полезны в последующем.
Добиваться успехов в спорте мне с братьями помогало то, что зимой мы старались в школу идти не пешком, а бежать на лыжах или на коньках. Зимняя дорога к пригороду Норский Посад, где располагалась наша школа, всегда была плотно укатана. Ежедневно людей проходило много, кто трудиться на предприятиях города, кто в магазин, а мы, детвора, в школу. По ней же двигался и гужевой транспорт. Запомнились картины в зимний период. Движешься по морозцу, кругом красота от инея на деревьях. Волга как будто "дымится", любуешься. От всего этого вида становится тепло на душе. А в летний период мы, деревенская детвора, находили возможность гурьбой проводить время на Волге, купались, загорали, устраивали игры соревновательного характера. После войны очень часто рыбаки ловили рыбу в Волге сетями, улов сдавали в магазины. Мы старались им помогать тянуть сети, перепадало и нам по паре - тройке рыбёшек, приносили угощение домой. 
Когда собираемся три брата вместе, всегда вспоминаем одно и тоже из своего детства. Я уже об этом ранее упоминал, что приходилось помогать родителям во всём, так, убегая куда-либо погулять, у каждого из нас всегда с собой была верёвка, обвязывались ею на поясе. Наша мать строго наказывала нам, братьям, без ноши домой не являться. Мы обязаны были по пути домой набрать в лесу вязанку сушняка на дрова или веников из берёзы и осины для корма мелким домашним животным и подметать пол в доме. Разве это можно забыть? Конечно нет, ведь эти эпизоды из нашего раннего детства и юности, как история. Наша история!
В детстве и юности нам, братьям, часто приходилось общаться и с нашими двоюродными братьями и сестрами, которых набирается более двух десятков человек. Но больше всего мне нравилось проводить время с Владимиром Ивановичем Дуденковым. Его мать тетя Шура - сестра нашего отца. Их дом расположен на правом берегу реки Которосль, впадающей в Волгу. Окна дома смотрят на Ярославский Кремль, что на левой стороне речки Которосль. Очень красивое место. Летом удобно было для купания, по сути дела, кирпичный двухэтажный дом стоит на пляже в областном городе. У них всегда имелась лодка, на которой на веслах мы с Володей ходили до Волги и даже на другую сторону Волги, там тоже очень красивые места. Я любил гостить у тети Шуры, а Иван Иванович Дуденков, её муж, был прекрасный врач, окончил Военно-медицинскую академию в Ленинграде, очень был дружен с нашим отцом. В праздники они всегда были вместе. Володя с детства увлекался морским делом, посещал морской клуб, который располагался вблизи пристани на Волге. Там же, у причала морского клуба, был пришвартован военный сторожевой корабль. Володя там был своим человеком. Я бывал с Володей на этом корабле. Он с увлечением и гордостью показывал мне всё, что было на этом военном судне. Вид сторожевого корабля мне казался таким стремительным, скоростным и боевым. Размер корабля был всё-таки поменьше речных трамвайчиков, которые в те времена постоянно курсировали на Волге, перевозили пассажиров. Чаще всего в тёплое время года в город Ярославль из Норского Посада мы добирались этими речными пароходами-трамвайчиками. Володя после окончания 7-го класса поступил в химико-механический техникум, однако, был призван на военную службу в армию после 2-го курса. И вполне естественно, что Володя военную службу проходил на флоте, матросом-пограничником в Крыму, на сторожевых кораблях г. Балаклава. Отслужив в морском флоте 4-е года, продолжил учебу в техникуме. Всю жизнь Владимир Иванович с теплотой вспоминал годы службы на море, всегда считал себя моряком-пограничником, очень гордился этим. Ежегодно 28 мая традиционно отмечал день пограничника как свой родной праздник. Братскую дружбу с ним мы сохранили на всю жизнь. Каждый раз по приезде в родные края мы находили возможность побыть вместе, чаще у нас в деревне. Володя любил нашу деревню, наших родителей, нас, троих братьев. Свои родственные чувства Владимир Иванович выражал стихами, он был поэтом. У нас в семье сохранилась небольшая книжечка с его стихами. Частенько, как только в деревне соберёмся вместе, всегда наши разговоры переплетаются с цитатами из его проникновенных стихов. К великому сожалению, Володи уже с нами нет. Светлая ему память.
Думая о родине, о родных краях, говорю не впервые в своих воспоминаниях, что в мыслях всегда город Ярославль, своя деревня и главное, великое творение природы, река Волга, такая степенная и могучая. Вода в Волге меняет свой цвет в зависимости от погоды: то она синяя, то она голубая. Пасмурное небо делает воду серой. Мне всегда раньше казалось, что, кто живет на берегах Волги, те счастливые люди. У них имеются лодки, они хорошо знают, в каких местах клюёт рыба, особенно крупный лещ или язь. А ведь уха свежая и в будни и в праздники всегда к столу! Так, наш общий для трёх братьев друг Юрий Николаевич Щукин учился в нашей школе на год позже меня, окончил Ярославский педагогический институт, живет всё время на правой стороне Волги, в молодости в Норском Посаде, а теперь в районе Волгостроя. Преподаватель физкультуры и тренер по теннису, трудится и до сих пор. Уж он-то настоящий любитель рыбной ловли с лодки! Когда мы бываем в деревне, у него каждый раз для нас имеется рыбное угощение. Его сын Михаил, офицер запаса, подполковник, в прошлом начальник физической подготовки и спорта 840 полка Дальней авиации в гарнизоне Сольцы, преподаватель Ярославского зенитно-ракетного училища, унаследовал от отца любовь к рыбалке. Тоже вместе с отцом бывает у нас в гостях в деревне Платуново. Да, нам есть, о чем вспомнить, нам есть, о чем поговорить! Вся наша жизнь и деятельность проходила в разных ипостасях параллельными курсами, но с постоянными встречами, общением и жизненными интересами, тем более, в родных краях! Вообще-то мы решали одну, самую главную, задачу – это обучение и воспитание молодого поколения. 
Почва в наших местах между Норским Посадом и первыми деревнями от городской черты Платуновым и Крюковским глинистая, а вдоль Волги по правому берегу очень много песка. Огромные запасы глины и песка стали толчком к построению двух кирпичных заводов по изготовлению на одном красного кирпича, на втором – белого, силикатного. На первом из них стройка началась в 1950 году, на втором лет на 10 позже, при этом на нём было поставлено итальянское оборудование с автоматизированной системой управления. Эти предприятия позволили создать много рабочих мест, в том числе и для выпускников нашей школы. Было построено много новых жилых домов, отстроена школа №17, клуб, магазины, почта, сберкасса, стадион, дороги. К настоящему времени совершенно изменился облик в районе нашей школы, стало уютнее и красивее, это северо-западная окраина Ярославля.
После 8 класса в 1951 году мне удалось поработать 1,5 месяца в летние каникулы на первом кирпичном заводе в должности "землекопа 3 разряда". Корпуса завода ещё только закладывались, а наша задача состояла в обустройстве подъездных путей, которых практически не было. Мы готовили корыто для дороги, подвозили песок, камни, булыжники. Каменотёсы дробили камни на булыжники, песок трамбовали, булыжники и бордюрный камень укладывали, трамбовали и т.д., т.е. строили дороги и площадку перед зданиями. Песок и камни добывали из карьеров в лесу, грузили в автомашину, везли к стройке, разгружали - всё это делалось в то время вручную лопатами. В нашей бригаде было несколько человек таких же подростков, как и я. Работа была тяжелая, но нас это устраивало, мы все были из деревень и к такому труду привычные с детства. За эту работу мне тогда начислили 700 рублей, но прораб выдал только 500 руб. в качестве аванса, сказав, что "остальное - потом". На этом всё и закончилось. Тем не менее, это стал мой первый настоящий денежный заработок, на который я впервые в жизни купил сам себе коричневые ботинки. Не скрою, был очень рад и горд, что в 9-й класс пришёл в новой обуви.
Мои товарищи по школе в летние месяцы тоже не сидели без дела, каждый из них чем-то был занят и для семьи и для себя, однако связь между собой не теряли, периодически встречались и общались. О чем же мы всё-таки задумывались, о чём мечтали, куда решались в дальнейшем поступать учиться? Этот процесс был не одного дня, а продолжался в течение многих лет, особенно размышляли в годы обучения в старших классах. И чаша весов у меня и моих друзей, в конце концов, склонилась в сторону авиации. Почему так? Объяснить не сложно. В городе Ярославле на аэродроме Дядьково базировались истребители. В войну и после войны на аэродроме интенсивно осуществлялись полеты сначала истребителей с обычными моторами, а потом пошла реактивная авиация. Мои родственники, Дуденковы, жили рядом с аэродромом и мне, бывая частенько у них по делам и в гостях, приходилось наблюдать полёты. А над нашей деревней на большой высоте нередко было видно, как истребители выполняли пилотаж и отрабатывали воздушные бои. 
Мы с интересом наблюдали за самолётами и, конечно, обсуждали между собой вопросы дальнейшей своей жизни и учебы. Способствовали этому и примеры. Так, у моего друга детства и по всей дальнейшей жизни Бориса Николаевича Назарова, его дядя всю войну провоевал на штурмовике Ил-2 и рассказывал нам об этом. Мы с большим интересом всегда его слушали. Особенно поражало нас то, как лётчики-штурмовики, действуя с высот чуть выше макушек деревьев, находили цель и мастерски её уничтожали. Он очень высоко оценивал своих друзей-штурмовиков, особенно их технику пилотирования. От бесед с ним мы стали что-то понимать. Мой сосед по деревне Михаил Николаевич Маслов поступил в лётное училище и курсантом уже летал на истребителях. Девушка из нашей деревни Лидия Васильевна Бабанова окончила педагогический институт, получила назначение в город, где базировалась авиационная часть, там вышла замуж за лётчика-истребителя. Бывая в нашей деревне, её муж рассказывал мне, что нужно сделать, чтобы попасть в авиацию, главное, с точки зрения медицины. Эту информацию я доводил до друзей, особенно о том, как натренировать свой вестибулярный аппарат и в целом укрепить здоровье, чтобы пройти медицинскую комиссию. Так постепенно вызревало решение у меня и моих одноклассников-друзей связать свою жизнь с авиацией. 
В нашей школе, в городе и в области часто проводились лыжные соревнования. Ребята и девушки 8-10 классов участвовали в них независимо от возраста. У меня часто получалось так, что удавалось приходить к финишу быстрее всех, т.е. восьмикласснику побеждать десятиклассников, хотя инвентарь был у меня ветхозаветный: лыжи и палки времён войны, ботинок с креплениями не было, бегал в валенках, но получалось, что обгонял других. От школы стали выделять меня на городские и областные соревнования. Руководству школы стало крайне неудобно посылать меня в такой экипировке, поэтому я был обеспечен по тому времени современным лыжным инвентарём. Так, у меня появились клеёные лыжи, бамбуковые палки, лыжные ботинки и крепления. Конечно, в современной лыжной экипировке я стал побеждать на многих соревнованиях. В 9 и 10 классах меня включали в сборную лыжную команду от области на республиканские соревнования в г. Вологде и г. Архангельске, где мы успешно справлялись с возложенными на нас задачами. В январские каникулы 1953 года лыжную команду от области возглавлял наш учитель по физкультуре Скробин Федор Александрович, там мы взяли первенство в эстафете 4х5км. Я бежал на 4-м этапе.
Когда меня посылали на соревнования выступать от школы, то директор школы выделял для сопровождения кого-нибудь из учителей, расходы на транспорт оплачивала школа.

Из школьных товарищей чаще всего я общался с Борисом Назаровым, Женей Преснухиным, Женей Травниковым, Борисом Бабуриным, Валентином Травниковым, а всего ребят в двух старших классах было 12 человек, не густо. До седьмого класса дружил с Юрием Кладиенко из нашей деревни. Ходили в школу вместе. Его отец работал в нашем колхозе зоотехником. Юрий увлекался рисованием, писал маслом в основном копии известных картин. В их доме висело много готовых работ в красивых рамках на стенах. Все картины были исполнены мастерски, так казалось мне. Юра мечтал стать художником. Действительно, после семи классов поступил учиться в Ярославское художественное училище. В последующем стал известным художником в нашей стране, в том числе и по художественному оформлению кинофильмов.
Сосед Жени Преснухина Валентин Травников был моим основным соперником в лыжных гонках в школе. Однако до городских и областных лыжных соревнований у него дело по результатам не доходило. Отличник учебы в школе, поступил в Ярославский технологический институт. По его окончании трудился в химической промышленности, защитил кандидатскую диссертацию. Мы каждый раз встречались, когда мне приходилось бывать в родных краях. Жаль, что Валентин рано ушел из жизни. Думаю, что вредность химических производств и условия проводимых им научных исследований сказались на его здоровье.
Женя Травников учился на год позже нас, но во всех спортивных, общественных мероприятиях в школе, а также наших дружеских встречах был всегда с нами. Ему очень нравилась девушка Надя Афанасьева, моя троюродная сестра по линии нашей матери, его одноклассница. Две Надежды, Афанасьева и Зеленкова, сидели за одной партой, обе с длинными косами и всегда в одинаковой школьной форме: коричневые платья, черные фартучки и белые воротнички. Нам с Женей казалось, что эти девушки самые красивые, обаятельные и привлекательные. Мы оба были к ним неравнодушными. Вполне естественно, что мы старались с этими девушками по мере возможности общаться. Так завязалась дружба между нами. 
В жизни получится так, что Надя Зеленкова станет моей женой, а вот у Жени Травникова судьба сложится иначе. Дружбу с ним я сохранил, периодически общались, когда я бывал на родине и в Москве. Он окончил мединститут в Ярославле, стал практикующим врачом, возглавлял противотуберкулёзный санаторий в Осурове Ярославской области, недалеко от Переславля Залесского. Жил постоянно в Переславле Залесском, там же создал семью. Очень жаль, что ушел из жизни так рано, от сердечного приступа в ноябре 1981 года в возрасте 44-х лет. У него остались два сына и дочь. А моя кузина, Надя Афанасьева, подружка Нади Зеленковой, окончила заочно торговый техникум, всю жизнь трудилась в сельской торговле. Вышла замуж, её фамилия стала Кирсанова. Её муж Петр Александрович Кирсанов, в прошлом сверхсрочнослужащий в ГСВГ, оказался замечательным семьянином и хозяином. Напротив родного дома Афанасьевых в деревне Петелино построил кирпичный дом, баню и коровник. Петр и Надежда воспитали дочь и двух сыновей. 
Бывая на родине, мы с женой каждый раз навещали Кирсановых, они тоже периодически гостили у нас в деревне Платуново. Общение продолжаем и теперь. Наши деревни от городской черты находятся близко, около 1-1,5 км, поэтому мы все учились в городской школе №17 Норского Посада. Дети Кирсановых тоже учились в нашей школе, очень дружная у них семья. Однако Петр Александрович прожил всего 63 года. Выходные дни и праздники дети и внуки всегда проводят вместе с Надеждой Витальевной Кирсановой (Афанасьевой) в родном для них доме в деревне Петелино, я бы сказал более основательно – в родной усадьбе, добротно обустроенной их отцом и дедом. Вместительный кирпичный дом, большой сад, приусадебные постройки и приличный земельный участок для зерновых культур и картофеля. Есть где молодежи приложить руки, к труду приучены отцом. Замечу при этом, что земля у этой дружной семьи не пустует. 
Интересный друг был Евгений Николаевич Преснухин, жил на улице Садовой в Норском Посаде, что по пути мне в школу. Спортивный парень, но лыжный спорт был не для него, он очень увлекался гимнастикой. Хорошо работал на перекладине и брусьях, лучше его никто из ребят не мог так красиво выполнять на них упражнения. Но однажды Женя при показательных упражнениях на школьном празднике, выполняя на перекладине солнце, сорвался и упал. Хорошо, что на мат. Конечно, ушибся, но вида не подал. Выполнил упражнение повторно. На этот раз всё получилось. Я этот эпизод запомнил на всю жизнь. У Жени были старший брат и сестра, имели семьи. Он жил с матерью и бабушкой, отец погиб на фронте. У них был большой сад, вернее огород, где выращивали на зиму всё необходимое для питания, как у нас в деревне. Здесь мой друг Евгений был основным помощником матери в работе на земле. В душе был романтиком, мечтал стать летчиком-истребителем. Но в жизни этого не случится. В далёком будущем встретимся с ним на Дальнем Востоке, в Приморье, но совсем в другой ипостаси.

 Самым близким товарищем все-таки был Борис Николаевич Назаров. С ним мы вместе прошли весь жизненный путь, в том числе и в авиации. В школе сидели за одной партой, вместе ходили на лыжах, в аэроклубе летали в одной группе, окончили одно военное авиационное училище, служили иногда в одних гарнизонах, охотились на уток тоже вместе, и так до конца его жизни, которая оборвалась 18 ноября 1996 года. Мы с женой вместе с его семьёй и с его товарищами, в том числе и охотниками, со всеми почестями проводили друга в последний путь, что совсем недалеко от школы №17.

По пути в школу первым, с кем мне приходилось встречаться, был Игорь Толмачев, мы звали его просто Готя. Их дом был крайний на Нижней улице Норского Посада. Его отец погиб на фронте в первые дни войны. Их мать, тетя Зина, воспитывала двух сыновей и дочь. Готя был старший, с детства научился хорошо играть на гармошке. Весёлый и заводной паренёк, в школе учился только на "отлично", спортом особо не увлекался, но по дому матери помогал во всём, в доме из мужчин старший. Иногда по праздникам мы собирались у них в доме, мать угощала нас, чем могла. Тетя Зина поощряла эти встречи. Мы пели всем известные в то время песни под гармошку, особенно всем нам нравилась песня о летчиках: "Дождливым вечером, вечером, вечером…". После школы Игорь поступил учиться в речной институт, что в Нижнем Новгороде (тогда называли город Горький). Когда я появлялся в деревне после окончания училища, Готя узнавал об этом и всегда навещал нас, более того, один раз даже организовал встречу выпускников, тех кто в это время находился в Норском Посаде. Встреча состоялась на берегу Волги, был июль месяц. Интересно было увидеться вновь. По окончании института он стал трудиться в Перми, в последующем возглавил Верхне-Камское речное пароходство. Живет и поныне в городе Пермь. 
Вторым по пути в школу заходили за Валерой Пименовым, их дом был в начале Нижней улицы. Валера спортом не увлекался, но хорошо играл в шахматы. Конечно, как и все наши знакомые ребята, он тоже помогал родителям на своём приусадебном участке, где выращивали всё для зимы. Валера был первенцем в семье Пименовых, младшей была дочь. Надо признать, что все знакомые семьи жили в те времена материально очень трудно. Валера об авиации тоже мечтал, всегда был вместе в нашей компании. В личном плане Валеру отличала скромность и порядочность. Маму Валеры звали тетя Шура, папу – дядя Ваня. Они тоже были очень приветливые люди, всегда очень участливо относились к нам, однокашникам их сына Валерия. Так, даже через многие годы, когда мне удавалось заглянуть к ним по пути в деревню к родителям в отпуск, то каждый раз меня встречали, как родного. Наверное, такое бывает только на Руси.

Борис Бабурин тоже был в нашей компании, учился в "А" классе, мы в основном из "Б" класса. Тоже мечтал об авиации. Его мама, тетя Рая, была очень хорошей портнихой, у неё всегда находилось много заказов на шитьё верхней одежды. Этим заработком семья жила в годы войны и после её окончания. Отец погиб на фронте в начале военных действий. У Бориса было два брата старше его и младшая сестра. Тётя Рая была очень гостеприимной хозяйкой. Их дом находился рядом со школой №17, поэтому мы часто заходили к ним, чтобы пообщаться и решить общие для нас, ребят, проблемы. 
Проблем было много, мы взрослели, надо было думать о будущем, принимать решения сообща. Впереди аэроклуб, училище, армия, целая жизнь. Так и случилось, Борис окончил аэроклуб, летали в одной группе, училище в г. Балашове. С Б.Н. Бабуриным в аэрофлоте мы снимали жильё вместе, в гарнизоне Серышево служили в одном полку. На востоке Борис Николаевич увлекся охотой и рыбалкой, мастерил сам из металлических листов (алюминиевых) лодки. Нам удавалось иногда вместе провести время отдыха на реке Зея, покататься на водных лыжах за его металлическим катером с 25-ти сильным мотором. По окончании службы в армии Борис Николаевич Бабурин перебрался в Приморский город Арсеньев, поближе к охотничьим угодьям. Там же и ушел из жизни. У него осталась дочь. Светлая ему память. 
В начале декабря 1952 года. после городских лыжных соревнований при возвращении домой моя сопровождающая старшая пионервожатая школы поинтересовалась у меня, куда я собираюсь поступать после 10 класса. Я с некоторым сомнением ответил, что я и мои друзья-одноклассники желали бы попасть в авиацию, а если не получится, то я лично постараюсь стать медиком. Она, несколько помедлив, сказала, что хорошо знает девушек, выпускниц нашей школы, ныне студенток мединститута. Девушки успешно сочетают учебу в институте с полётами в аэроклубе и, если ты и твои друзья пожелают, то я сообщу нашим девушкам. Я ответил ей, что читал об этом в газете "Северный рабочий" и было бы хорошо, если бы в аэроклубе узнали о наших желаниях попасть в авиацию. 
Разговор этот не прошёл бесследно. Буквально, несколько дней спустя в школу прибыл представитель аэроклуба. Нас, ребят, собрали после уроков для беседы, на которой нам подробно было рассказано об аэроклубе, об обучении лётному делу в нём и как затем можно после его окончания поступить в военное лётное училище. Это было то, что нам нужно, о чем мы так мечтали, а всё, оказывается, не так уж и сложно. Желающих поступить в аэроклуб из 12 выпускников школы набралось 7 человек, мы тут же написали заявления. Узнав об этом, директор школы выразил некоторое сомнение в правильности нашего выбора. Забегая вперёд, скажу, что все семь человек успешно окончили аэроклуб, а четверо из них стали офицерами-лётчиками, остальные по различным причинам не сумели этого добиться, в основном по здоровью. 
До Нового 1953 года мы прошли предварительную медицинскую комиссию в аэроклубе, нам были объявлены предметы, которые мы будем изучать - это конструкцию самолёта По-2, двигателя, основы аэродинамики и самолетовождения, район полетов и Наставление по производству полетов (НПП). Познакомили нас с преподавателями и определили места занятий. Особенно понравился нам основной класс, в нём стоял самолёт По-2 без левых крыла и оперения, можно было на месте всё посмотреть и потрогать, посидеть в кабине.
После зимних каникул в январе 1953 года мы приступили к теоретическим занятиям в аэроклубе. Занятия проводились не менее 3-х раз в неделю во второй половине дня. К 14.00 к школе прибывала открытая бортовая автомашина-полуторка, оборудованная для перевозки пассажиров. На ней мы ездили на занятия. Это было очень удобно для нас. Однако возвращаться с занятий приходилось довольно поздно, особенно мне, поскольку до деревни нужно было пройти ещё около трёх километров.

Всего в нашей группе обучалось не только 7 человек из школы №17, но и из городских школ было несколько ребят. Как потом мы выяснили, были группы, в которых обучались ребята из различных районов области, видимо, с ними организовывать занятия было сложнее, чем с нами. 
В целом занятия в аэроклубе нам всем очень нравились, преподаватели были хорошо подготовленные, опытные авиаторы и умели нас заинтересовать, многие прошли войну. Однако сочетать учёбу в школе и в аэроклубе стало значительно сложнее. Повысилась общая нагрузка, стало не хватать времени на изучение объёмных предметов в школе. Приходилось каждую свободную минуту и перерывы между уроками использовать на изучение или повторение материала. Учителя в школе хорошо нас понимали, старались нам помочь; всё-таки пришлось кое-чем пожертвовать, прежде всего, лыжными тренировками и художественной самодеятельностью. Кроме того, помощь родителям по хозяйству с моей стороны сократилась до минимума. Эту эстафету приняли от меня братья Юрий и Валерий, которые подросли. Что касается лыжных дел, то в школе Юрий стал хорошим лыжником, а потом и Валерий - будущий чемпион мира. 
Думаю, что не следует упускать весьма серьёзное приключение, которое мне пришлось пережить в этот период. На предварительном медицинском обследовании в аэроклубе хирург обнаружил у меня левостороннюю паховую грыжу, она не беспокоила меня и не мешала трудиться и бегать на лыжах. Врач Власова Людмила Ивановна, хорошо её запомнил, 28-ми лет, кандидат медицинских наук, заявила, чтобы я после соревнований в г. Архангельске прибыл к ней на операцию в областную больницу. Что я и сделал. Операцию перенёс нормально, однако после операции из-за простуды, которую получил на соревнованиях, развилась тяжелая болезнь - воспаление лёгких. В те времена лечение воспаления легких в очень тяжелой форме было сложно. Пенициллин был не везде и не всегда. Мой дядюшка Дуденков Иван Иванович навестил меня в больнице. Он трудился в то время главным врачом больницы в одном из районов г. Ярославля. Определил, что нужно принимать экстренные меры, поскольку в больнице необходимого лекарства (пенициллина) не оказалось. Он незамедлительно отправился за лекарством и привёз его в больницу. Мне стали делать эти инъекции и вскоре я стал выздоравливать. 
После выписки из больницы мать еще длительное время долечивала меня методами и средствами народной медицины. Это помогло. В результате на медицинской комиссии в военном госпитале г. Ярославля я был допущен к полётам в аэроклубе. Почему так подробно об этом сообщаю? Потому что этого медицинского результата было добиться не просто. Нужны были огромное терпение и большое желание летать, чтобы пройти последовательно весь курс лечения в деревенских условиях при напряженной учебе одновременно в школе и аэроклубе. 

Почему всё-таки так произошло со мной? Я проанализировал ситуацию. Родители, оказывается, знали о том, что у меня, у малыша, появился этот недуг, в детстве был очень непоседлив и шустр. Они обращались к врачам, те посоветовали носить бандаж, я это хорошо помню, носил его. По методике, видимо, операцию делать собирались позднее. Но началась война, всем было не до операций, в том числе и моим родителям. Время шло, я подрастал, на недуг не жаловался, мне не мешало трудиться и заниматься спортом, все забыли. Осмотр хирурга выявил эту приобретённую патологию организма.

Можно представить, какой стресс мною был пережит при операции в 17 лет. Когда привезли меня в операционную, то увидел вокруг хирурга целую толпу девушек, видимо, студенток мединститута. Оказалось, что хирург не только ученый-медик, но ещё и педагог. На мне потренировались, как нужно пациента готовить к операции, провели ее и сделали всё, что нужно, после операции. Я всё это видел, слышал и ощутил, поскольку операцию делали под местной анестезией. Думаю, что появление воспаления легких у меня не было случайностью. Да, была простуда, но после операции меня положили на койку возле окна. В палате было более 20 коек и все были заняты больными. Естественно, что оконная форточка была постоянно открыта и свежий январский, морозный воздух довольно интенсивно меня обдувал, а я после операции ничего поделать не мог. В этой ситуации меня увидел мой дядюшка врач. Он потребовал, чтобы меня от окна перевели в другое место и это сделали, но было уже поздно, "процесс пошел". Далее, конечно, провели интенсивное лечение.
Надо думать и летный состав хорошо представляет, сколько раз за свою летную карьеру в течение почти 40 лет мне пришлось "пережить экзекуцию" проверки хирургом, нет ли грыжи, а это происходило и на медкомиссиях и углубленных медицинских осмотрах ежегодно. Подобных случаев с будущими молодыми авиаторами не было редкостью, знаю об этом из бесед в последующем с сослуживцами. 
Учёба в школе и аэроклубе как бы ускорила ход времени, незаметно прошли третья и четвертая четверти в школе. На носу выпускные экзамены, к этому времени подошли и зачеты в аэроклубе. Заключительный экзамен в школе был 20 июня по физике. Мне посчастливилось сдать его в числе первых и я тут же отправился в аэроклуб, чтобы выяснить обстановку с полётами. Вижу, инструкторский состав отправляется на аэроклубовский аэродром Карачиха. Увидев меня, наш инструктор Юрий Большаков предложил мне поехать с ними на полёты. На аэродроме он пригласил меня в кабину самолёта По-2 и мы полетели, я, конечно, в качестве пассажира.

Так, впервые в жизни я оказался в воздухе. Инструктор набрал высоту 1500 метров и выполнил ряд фигур пилотажа, в т.ч. петлю Нестерова. Он показал мне, как управлять самолётом. Я попробовал и прочувствовал, что самолёт легко управляется. С высоты в зоне мне открылся весь наш район: река Волга, город Ярославль, наш Норский Посад и школа, даже рассмотрел свою деревню. Впечатлений, конечно, через край, забыть невозможно! После посадки инструктор сообщил, чтобы мы прибыли в аэроклуб 25 июня и были готовы приступить к полётам. Ни минуты не стал задерживаться, с аэродрома напрямую по проселочным дорогам помчался в школу, часа через два был уже на месте, экзамены ещё продолжались. Мои друзья, которым я обо всём рассказал, были изумлены и в то же время очень довольны, что скоро летать! Действительно, очень насыщенным и незабываемым оказался день 20 июня 1953 года - заключительный экзамен на аттестат зрелости в школе, аэроклуб, аэродром, полёт в зону с нашим инструктором, снова школа и встреча с друзьями. И самое главное, появилась ясность и уверенность в завтрашнем дне!
Дни до 25 июня пролетели быстро: выпускной вечер, гуляния классами до утра, по традиции в нашей школе - на Волге, а затем в районе дома отдыха "Красный Холм", расположенный на Волге, сборы и моральная подготовка к предстоящим полётам. 
По прибытии в аэроклуб нас разместили на аэродроме Карачиха в палаточном городке, очень хорошо оборудованном, по примеру размещения войскового подразделения. В каждой палатке помещалась основная часть летной группы. В этот же день мы получили обмундирование: шинель, пилотка, гимнастерка, брюки в сапоги, кирзовые сапоги с портянками, шлем с очками. К вечеру мы были все в военной форме, но без погон, пилотка была со звездой. Началась жизнь, как в воинской части, строго по распорядку дня: утром подъём, построение на физзарядку, туалет, завтрак и далее до отбоя всё по команде. 

Времени на раскачку не выделялось, на следующий день началась наземная подготовка. Следует отметить, что аэроклуб возглавлял военный человек - майор Балашов, хорошо его запомнил. Что касается наземной подготовки, то каждая лётная группа под руководством своего инструктора-лётчика и техника самолёта занимались отдельно. Показали нам последовательность осмотра самолёта и двигателя, рабочее место пилота, запуск и опробование двигателя. С инструктором были проштудированы все вопросы пилотирования самолета при полетах по кругу и в зону, куда должен обращать свой взор летчик на всех этапах полета, что такое "капот-горизонт", как приучить себя к тому, чтобы взгляд на землю при взлете и посадке был как бы скользящим и много других нюансов. Все это было для нас новым, внешне казалось не очень сложным, но ухватить надо было раз и навсегда.
Много говорят о методе обучения "пеший по летному". Здесь в аэроклубе, как раз, только этим и занимались каждодневно. Прежде чем выйти в полет, каждый курсант группы с нашим инструктором отрабатывали на земле все элементы по этапам полета "по коробочке". С нами всегда был макет самолета, с этим макетом "летали" "по коробочке" или в зону на земле до полного освоения каждого элемента полёта. Начались полеты и мы поняли, что всё, к чему мы готовились заранее на земле, в воздухе так и происходит. При этом инструктор обращал наше внимание на особые случаи, которые могут произойти в полёте на каждом его этапе, в особенности на взлете. Какие действия необходимо предпринять в каждой ситуации, т.е. закладывалась в наше сознание - безопасность полетов. При выполнении самостоятельных полетов по кругу и в зону в инструкторской кабине находился кто-либо из курсантов нашей группы. Правда, в первых нескольких самостоятельных полетах в кабину размещали мешок с песком для нормальной центровки самолета. Чаще всего мы летали вместе с Борисом Назаровым, или он за командира экипажа или я. А если не командир, то летишь за пассажира. 
Запомнился такой полет в зону на отработку техники пилотирования. Борис Назаров летит за командира, а я за пассажира. Зона находится над Толгским монастырём, рядом внизу Волга, высота 1500 метров. Борис пилотирует, виражи, переворот, петля Нестерова, всё нормально, внимательно слежу. Начал выполнять левое скольжение со снижением. Вижу, скорость на скольжении увеличилась до 190 км/час с тенденцией на ещё большее увеличение. Нам известно при этом, что максимальная скорость самолета По-2 допускается 150 км/час. Тут же обратил внимание на то, что металлические расчалки между крыльями очень сильно вибрируют, их даже не видно, от них раздаётся гул, как от струны. Подумал, что Борис не замечает увеличение скорости, а это может привести к разрушению всей крыльевой этажерки. Начал помогать Борису, чтобы вывести самолёт в горизонтальный полёт. Внизу Волга, по ней идут пароходы, благодать, а мы летим без парашютов. Как-то неуютно. Вывели самолет в горизонтальный полет, закончили задание, снизились, вошли в круг. Борис зашел на посадку, всё нормально, но на пробеге видим, что впереди севший самолет скапотировал, наш пробег был выполнен немного правее. Всё благополучно. На том самолете летал курсант, в конце пробега на его самолете подломилась стойка шасси. Других повреждений на этом самолете не было, удачно. Вот так начали возникать особые ситуации в нашей летной жизни. С Борисом после полета вдвоем обсудили возникшую ситуацию. Я был прав, он не заметил увеличение скорости, увлекшись пилотированием. 
Скажу откровенно, что при полетах за пассажира я всегда следил за действиями пилота-командира и был в готовности исправить его грубую ошибку. Об этом нам постоянно напоминал и наш инструктор-летчик, чтобы мы могли в полете оказать помощь друг другу. Скрывать нечего, каждый полет чем-то отличается, потому что постоянно меняются условия полета: температура воздуха, ветер, воздушная обстановка, самочувствие пилота, состояние техники. Летчик в полете всё время в умственной и физической работе, более того, в готовности к немедленным действиям в особых ситуациях. Тем и интересен труд пилота в воздухе. Этот труд сравнить с чем-либо невозможно, ведь это пятый океан! Всё в движении, а в небе остановок нет…
В период июля, августа и сентября месяцев программа нашего летного обучения в аэроклубе продвигалась успешно, без каких-либо срывов, серьезных поломок и отказов авиационной техники. Летали по кругам, в зону и по маршруту. Производились прыжки с парашютом. При полете по маршруту, проходящему через нашу деревню, инструктор на высоте 150 метров выполнил пару виражей, при этом я увидел своих родителей и братьев возле дома, затем мы продолжили полет дальше. Не думаю, что это было воздушным хулиганством. Инструктор знал, где мы живем и, видимо, решил показать родителям и соседям, что в деревне появился еще один летчик. 
Недели на полторы раньше я закончил свою летную программу и сдал зачет по технике пилотирования. Всего в аэроклубе выполнил 184 полета с налётом 38 часов 04 минуты. От полетов теперь я был свободен, поэтому меня привлекли к оформлению различных графиков. Работая в канцелярии на аэродроме, вижу, что появился офицер в звании подполковника. Он подошел ко мне, поинтересовался у меня, как я закончил программу и в какое училище хотел бы поступить, бомбардировочное или истребительное? Я ему ответил, что хотел бы в бомбардировочное, потому что бомбардировщики летают далеко и полет длится значительно дольше, а я люблю летать. Он частенько потом со мной беседовал, поскольку моя работа в канцелярии была не на один день. Как оказалось в последующем, этот подполковник был замполитом учебного батальона в Балашовском лётном училище. Впоследствии по приезде в училище и сдаче приемных экзаменов он меня сразу же привлек к работе по оформлению стендов и стенных газет в батальоне.
В последнюю декаду сентября из окончивших программу обучения в аэроклубе была собрана группа курсантов и отправлена в колхоз на уборку картофеля, в эту группу попал и я. Лично для меня такая работа была совсем не в тягость, мы хорошо помогли колхозникам. Становилось уже прохладно. Нужно было своевременно убрать урожай. Внезапно нас забрали в аэроклуб, оформили документы о его окончании и мы сдали обмундирование. Через Кировский райвоенкомат г. Ярославля нас направили в Балашовское военное авиационное летное училище. Ехали группой через Москву, Тамбов на Балашов, было начало октября. В последствии оказалось, что поехали не все выпускники, поскольку некоторые не согласились стать пилотами в тяжелой авиации, хотели быть истребителями, а некоторых по указанию особого отдела вообще не допустили обучаться в авиационном училище.
Так, из наших ребят мой друг Евгений Николаевич Преснухин захотел стать истребителем, а я ведь его очень уговаривал ехать вместе в Балашов. Поехал в Армавирское авиационное училище, однако там его списали по состоянию здоровья на 3-м курсе. В школе он был хорошим спортсменом-гимнастом. Валерий Иванович Пименов попал не в авиацию, а в связь, стал офицером-связистом. Оказалось, что его отец некоторое время был в плену у немцев. Володя Симонов, хорошо писал стихи, тоже не был в Балашове, служил срочную службу. Через два года его не стало, утонул купаясь в реке Иртыш под Семипалатинском. Вот такие разные судьбы, а желание было одинаковое - закончить аэроклуб, попасть в военное авиационное летное училище, стать летчиком.

На службе Отечеству. Учёба в лётном училище.
В училище на подготовку к приемным экзаменам времени выделено было очень мало, максимум день-два на предмет, да и учебной литературы было не густо. Поэтому надо было напрягать свою память и больше полагаться на имеющиеся знания. Мне повезло в том, что в нашей школе знания нам были даны всё-таки довольно глубокие. В моём аттестате зрелости не было троек. Экзамены я сдал с хорошими оценками. В то же время на мандатной комиссии по приему мне пришлось пережить тяжелейший стресс. На все вопросы членов мандатной комиссии училища я отвечал положительно, казалось, что все идёт хорошо. Однако офицер особого отдела задал мне такой вопрос, на который я не смог ничего ответить, кроме слов "не знаю". Он спросил меня: "Почему Ваш отец был снят с должности председателя Некрасовского сельского совета?" У меня промелькнула мысль, что "всё, мне конец, мне не учиться здесь, уже глубокая осень, куда пойдешь учиться, что делать?" Видимо, я очень побледнел. У меня ноги сделались ватными. Я, действительно, ничего не знал. В нашей семье никогда не было никаких разговоров на эту тему. Сказав "не знаю", я молчал далее. Немного помедлив, этот офицер довольно внушительно, членораздельно и назидательно произнес: "Ваш отец был снят с должности за то, что Вас, товарищ Тараканов, окрестили в церкви!" В комиссии возникла немая сцена. Мне показалось, что прошла целая вечность. Вопросов больше не последовало. Результата я никакого не получил. Меня отпустили. Я вышел в неведении и был очень взволнован. Только к вечеру мне довели, что мандатную комиссию я прошел положительно. У меня наконец-то отлегло на душе. Шел 1953 год, времена тогда были сложные, можно было ожидать любого поворота событий в моей судьбе, а я ведь даже не знал на самом деле, крещён ли? 

В действительности, после первого курса в отпуске я выпытал от отца и матери всю правду. Отец не знал, что меня окрестили, это было сделано втайне от него. Вообще говоря, отец никогда церковь не посещал, о боге не вспоминал. Я подумывал, что он атеист. Икона одна в доме была у матери, она молилась, но в церковь ходила очень редко, по большим церковным праздникам. Этот эпизод из моей жизни я запомнил твердо, никому до поры до времени не рассказывал. Считаю, что при данном жизнеописании его следовало извлечь из памяти и внести читателю для обозрения и возможного обсуждения.
Далее пошли будни. Зачисление, распределение по учебным батальонам, учебным ротам, взводам (классным отделениям). Курс молодого бойца, строевая подготовка, присяга. Работа по наведению порядка в казарме и на территории вокруг казарм, а также по разгрузке леса на железнодорожных путях училища, как правило, в ночное время, занятия в учебно-лётном отделе и т.д. 
Первые два месяца были особенно сложными и трудными. Как правило, в ночное время курсантов поднимали по команде "Подъём!" и мы отправлялись на разгрузку вагонов с лесом. Это были бревна в основном довольно большого диаметра, тяжесть их была неимоверная. Как нам говорили, бревна сплавлялись по Волге до г. Энгельса, здесь загружались в вагоны и переправлялись по железной дороге в Балашовское училище на дрова, для строительных работ и различных поделок.
Замполит нашего учебного батальона, узнав, что я со всеми вместе тружусь по разгрузке бревен в ночное время, приказал старшине роты Орлову Льву Андреевичу меня от этих работ освобождать с тем, чтобы в эти ночные часы мне усиленно работать над оформлением стендов для ленинской комнаты. Мне, конечно, это было некоторым облегчением, так как операция, которую я перенёс в январе, очень сильно о себе давала знать.

Занятия в учебно-летном отделе (УЛО) проходили строго по расписанию и часто проверялись руководством училища. Учебные аудитории (классы) были с очень высокими потолками и большими окнами, но надо отметить, что освещенность была все-таки слабая, особенно в темное время суток, и всегда было очень холодно. На самоподготовке приходилось частенько выполнять упражнения для согревания. В казармах тоже было прохладно. В те времена, видимо, система отопления гарнизона была недостаточно отлажена. 

Мы изучали дисциплины, необходимые для первоначальной летной подготовки и для становления нас как будущих летчиков и офицеров ВВС. Это - авиационная техника, аэродинамика, тактика, самолетовождение, связь, разведывательная подготовка, метеорология, служба штабов, военная администрация, общественные науки, уставы, строевая и физическая подготовка. А вот при изучении сугубо авиационных предметов мы с благодарностью вспоминали занятия в аэроклубе. Многое было для нас знакомым. Но предметы изучались более углубленно и целенаправленно применительно к самолету Як-18 на первом курсе, а на втором - к самолету Ли-2. 
Зима наступила, как всегда, "неожиданно". Снега в Балашове нанесло много, река Хопер замерзла, начались лыжные соревнования. Каким-то образом стало известно, что среди курсантов есть хорошие лыжники, в их число попал и я. Батальонное руководство настоятельно рекомендовало тренироваться, нам был выдан лыжный инвентарь, разрешалось использовать время послеобеденного отдыха, самоподготовки или по выходным дням, т.е. в воскресенье. Я предпочитал тренироваться в период послеобеденного отдыха и в воскресенье, самоподготовку пропускать не хотелось, накапливалось отставание в занятиях.
Обычными соревнованиями были: эстафета 4х5 км, гонки на 10 км и патрульные гонки на 30 км (ныне биатлон). Хорошо запомнилась гонка патрулей на 30 км с полной выкладкой: форма одежды солдатская, сапоги, лыжи с палками, шинель-скатка, 6 кг песка в вещмешке, подсумок с патронами, гранаты и винтовка, стрельба по мишеням на трёх рубежах. В команде 3 человека, зачет по последнему участнику в команде. Наша команда была: я, Александр Емелин, Володя Дербенёв – все ярославцы с одного аэроклуба. К финишу мы пришли все, но мне пришлось помогать товарищам по команде – тащить 2 винтовки, 2 шинели, 2 вещмешка с песком, потому что не все члены нашей команды были в состоянии с полной выкладкой дойти до финиша. Усталость брала своё, да, по сути дела, и должной тренировки не было. Надо было принимать решение: сходить с дистанции или помогать друг другу. Мы приняли решение помогать. Задачу наша команда выполнила, пришли к финишу в полном составе не последними, отстрелялись на всех трех рубежах, свой учебный батальон не подвели. Другим командам тоже было не легче. Трудные эпизоды из жизни не забываются, а данный случай очень поучителен, поскольку ответственность была за всю команду и за весь коллектив учебного батальона. На мой взгляд, сходить с дистанции самое последнее дело, тем более – в воинском коллективе, где должно быть без всякого пафоса: один за всех и все за одного. Тогда так к этому приучали нас с детства.
Вспоминая курсантскую жизнь, невозможно забыть и то, что мы привлекались для работ по наведению порядка в гарнизоне, в районе казарм и в казарме, где жили. Кроме этого в порядке очередности несли наряды на кухне, в казарме и в карауле. Особенно мне запомнился первый наряд в караул. В караул назначили не сразу, а где-то несколько месяцев спустя, после принятия присяги. Предварительно с нами были проведены занятия по изучению Устава караульной службы. Это было уже зимой, полно снега и очень морозно. Готовились к наряду в караул тщательно. Начальником караула был наш ротный командир, офицер не авиатор, старший лейтенант Некрасов. Много внимания уделялось бдительности при подготовке к несению службы в этом карауле. Предстояло охранять склады и ряд других объектов училища. Мне досталось быть на посту по охране складов – это несколько складских зданий. Вокруг каждого здания были проложены в снегу тропинки. Нести службу на посту в смене пришлось в солдатском тулупе и валенках. Вообще-то не холодно, но не совсем удобно было бы вступать в борьбу с лазутчиком врукопашную с винтовкой и примкнутым штыком. Мне всё время ночью казалось, что вот-вот могут напасть на пост. Прислушивался к каждому шороху. Был очень внимателен. Так нас инструктировал наш ротный офицер. Удивляться, конечно, не стоит. Ведь шел 1954 год. Война окончилась всего-то девять лет назад. Разговоров о бдительности среди командиров было предостаточно. Последующие наряды в караул проходили для нас (и меня в том числе) уже не так напряженно, потому что мы приобретали опыт. А на втором курсе мне довелось бывать в наряде по кухне, во внутреннем наряде и в карауле уже старшим. К этому времени мне присвоили звание младший сержант, поскольку возглавлял летную группу, т.е. был командиром отделения. Забегая вперед, скажу, что на завершающем этапе курсантской жизни меня назначили начальником сторожевого поста по охране склада ГСМ в населенном пункте Святославка, в районе которого располагался наш аэродром на 2-м курсе. Жили мы трое курсантов-выпускников в частном доме. Пищу готовила нам хозяйка дома. Каждому из нас нести службу на посту с оружием и боеприпасами доставалось по 8 часов в сутки. Скажу откровенно, что эта служба показалась нам совсем не трудной. Мы ожидали приказа об окончании училища. Это нам в какой-то мере помогало коротать время ожидания. А мне помимо пребывания на посту в своих сменах необходимо было проверять своих же товарищей. Ведь я отвечал за всех троих и вообще за порядок на охраняемом объекте. Смена нам на сторожевой пост пришла с получением приказа об окончании училища нашему потоку.
Теоретические занятия на 1-м курсе подошли к концу, экзамены, зачеты, медкомиссия – всё позади. Впереди полёты на самолете Як-18 с хвостовым колесом и убирающимися шасси, с закрывающимся фонарем кабины и полеты с парашютом в отличие от полетов на По-2 в аэроклубе, где мы летали без парашютов. Нас поселили на аэродроме в районе поселка Устиновка. Это - полевой аэродром, вблизи небольшая речушка. Можно было в ней умыться, постираться, искупаться, рядом отдохнуть. Расположились в большом деревянном здании, двух ярусные металлические койки, общие умывальник и туалет на улице, столовая – всё, что необходимо, было вполне прилично оборудовано и обжито прежними поколениями курсантов. На наш взгляд – это одно из лучших мест для жизни и полётов. Каждой лётной группе было место для занятий перед полётами и для разбора полётов. По сути дела, всё было почти так же, как и в аэроклубе. Методы обучения ничем не отличались, всё те же методические приёмы "пеший по летному". В нашей летной группе были собраны самые высокие по росту курсанты, в т.ч. и Орлов Лев Андреевич, наш бессменный старшина роты. Кстати, меня с ним судьба вела по жизни так, что мы то и дело служили в одних и тех же гарнизонах, как на западе, так и на востоке и дослужились до генеральских званий. Разница по службе у нас с ним была лишь в том, что Лев Андреевич Орлов в основном трудился в частях Дальней авиации по линии штабной, а мне пришлось - более по командной и частично по штабной.
Наземная подготовка была проведена быстро, изучили район полётов, начали летать. Наш инструктор старший лейтенант В.П. Акимов – участник войны, имел серьёзное ранение, был прекрасным методистом, очень спокойный человек, ростом был значительно ниже своих подопечных. Руление и пробежки показали, что Як-18, в отличие от По-2, это большой шаг вперёд в авиационном отношении: самолет цельнометаллический, убирающиеся шасси, колеса шасси тормозные, щитки, радиополукомпас, радиостанция, винт-автомат, самолетное переговорное устройство, очень хороший обзор из кабины самолета и др.
Старший техник самолета у нас в группе был сержант срочной службы, подобное было и в других группах. Хочется при этом отметить, что эти сержанты очень хорошо знали самолет и нас всему обучили при обслуживании самолета перед полетами и после полетов. Каждый из нас отвечал за определенный участок или агрегат самолета. Моя сфера ответственности была – это нижние цилиндры двигателя, как правило, самые замасленные места в двигателе. Нас это не смущало. Самолет должен быть всегда чистым. Эксплуатация на грунтовом аэродроме требовала, чтобы везде не было ни пылинки, ни грязи. Наша святая обязанность была, соблюдать чистоту и порядок в самолете и на стоянке самолета.

Хочется отметить то, что даже первые ознакомительные полеты с инструктором на самолете Як-18 не принесли каких-либо неожиданностей, всё было понятно. Пространственная ориентировка, полет по коробочке, манера пилотирования – это результат опыта полетов в аэроклубе и, конечно, тренажей в кабине самолета перед полетами, где мы отрабатывали все движения до автоматизма. При этом я сразу же определил большую разницу в том, что на По-2 нас обучали при заходе на посадку строить маневр с небольшим перелетом, а перед посадкой до высоты выравнивания слегка произвести скольжение для торможения из расчета посадить самолет у посадочного "Т". На Як-18 расчет строится на подтягивании, поскольку выпущены посадочные тормозные щитки. Это абсолютная разница и это было необходимо "ухватить" и усвоить глубоко. Конечно, инструктор эти моменты нам разъяснил. В целом же полеты на самолёте Як-18 были значительно интереснее и насыщеннее. Одна радиосвязь чего стоит! Но следует заметить, что вопросу радионавигации с использованием радиополукомпаса внимания не уделялось и в случае потери ориентировки - не думаю, что мы справились бы с этой аппаратурой, предвестницей радиокомпаса. 
Так, случай потери ориентировки произошел в соседней эскадрилье на аэродроме "217 км". Один из курсантов вместо своего аэродрома направился на север из зоны пилотирования. Его пришлось вызволять инструктору, который полетел за ним и привел на свой аэродром, всё обошлось благополучно.
Программа обучения на Як-18 предусматривала полеты по кругу, в зону, по маршруту (в том числе и в закрытой кабине), полеты строем. Вот о полетах строем хочется отметить особо. Запомнилось, что программу полетов строем выполняли в очень теплое летнее время, была болтанка, из-за которой осложнялось выдерживание строя. Несмотря на болтанку, я сумел ухватить смысл полета строем, мне даже они понравились. Думаю, что эта небольшая курсантская практика строевой слетанности дала положительный задел для будущей плодотворной летной работы в войсках. Случалось, что были перерывы в полетах по различным причинам, прежде всего по метеоусловиям или из-за отсутствия топлива. После сильных дождей приходилось ждать когда подсохнет грунт аэродрома. В такие дни организовывались занятия по тактике и общественным наукам, для чего из училища приезжали преподаватели. В выходные дни в темное время смотрели фильмы, из соседних деревень ребятня с удовольствием принимали участие в просмотрах фильмов. Чаще всего "крутили" фильм "Чапаев". Знали его наизусть.
Из физкультурных мероприятий в летний лагерный период главное внимание уделялось, прежде всего, утренней зарядке, но не в день полетов. На полеты вставали всегда очень рано и было не до физзарядки. А вот в свободное время с удовольствием играли в волейбол "на вылет". Было оборудовано несколько волейбольных площадок. Всегда было очень интересно, в т.ч. и инструктора увлеченно играли в эту игру. На спортплощадке было несколько перекладин, брусья, шведская лесенка, бревно, канат, т.е. занятия можно было проводить и массово и индивидуально. Мы прекрасно понимали, что совершенствоваться физически крайне необходимо, тем более что придется по физической подготовке сдавать экзамены. 
В середине лета были проведены прыжки с парашютом. Для этого нас перевезли на аэродром "217 км". Выброску осуществляли с самолета Ли-2. Мне тоже довелось совершить прыжок, правда, не совсем удачно приземлился. При падении на бок ушиб колено. Правое колено у меня традиционно невезучее, с детства ему доставалось и так всю жизнь. Недели полторы пришлось не летать, вместо полетов нес службу в стартовом наряде, не бездельничал. В следующий раз я учел свою ошибку, при приземлении вообще не стал падать на бок. При спуске перед самой землей сосредоточился и приземлился на ноги, всё обошлось благополучно. 
В целом летний лагерный лётный сезон подошел к концу, мы сдали зачеты по летной подготовке, перебрались на зимние квартиры, т.е. в казармы училища и отправились в отпуск. Отпуск, конечно, мы провели дома на ярославщине. Наконец-то все, кто поступил в училище, встретились, поскольку прошедший год нас разбросал по разным гарнизонам. Борис Назаров и Борис Бабурин учились в Ртищево, а я и Алексей Тяжелков – в Балашове. Было о чем поговорить, поделиться информацией об особенностях обучения, теории и практики полётов в разных гарнизонах. Предстоял еще год учебы, теперь уже мы собирались изучать самолет Ли-2 и, конечно, массу предметов по теории.
Отпуск пролетал быстро. Мне пришлось кое в чем родителям помочь. Была глубокая осень, непролазная грязь, родители готовились к зиме, братья ходили в школу. Конечно, нужно было навестить родственников в городе и в деревнях, т.е. показаться во всей красе военной курсантской формы. Каждый из нас из ребят имел знакомую девушку, как правило, одноклассницу, с ними вели переписку. У меня тоже девушка была. Она училась в нашей школе на год моложе. В отпуске я первый раз её пригласил к нам в деревню и познакомил с родителями. Это была моя будущая жена Зеленкова Надежда Степановна, из деревни Порошино, теперь уже студентка Ярославского педагогического института. Так завязалась дружба на всю жизнь.
В первых числах декабря началась учеба на 2-м курсе. Разница была во всем. Прежде всего в том, что отношение ко всему было другое, мы повзрослели, научились учиться, стали степеннее и ответственнее. К нам стали относиться как к выпускникам. Изучали самолёт Ли-2. Нас предупредили, что в зимние месяцы начнем полеты на Ли-2 с центрального училищного аэродрома. Однако через некоторое время эту попытку отставили, по всей видимости из-за того, что зима была очень снежная и подготовка аэродрома требовала больших усилий. Полеты перенесли на лето. Для меня это было исключительно положительным, поскольку в январе 1955 года у меня случился приступ аппендицита. Я оказался в Балашовском военном госпитале, был прооперирован. Хорошо, что своевременно, так как у меня оказался перитонит, а это могло привести к общему заражению крови. К счастью, всё обошлось благополучно и мне догонять пришлось не так много из-за пропущенных по болезни занятий. Помогли в этом и мои товарищи по учебе. Скажу откровенно, мне больше по душе люди основательные, обязательные и ответственные. Из нашего классного отделения ближе мне по духу было несколько товарищей. Это, прежде всего, Слава Жаров из Егорьевска, Слава Караганов из Орехово-Зуева, Миша Эпштейн из Одессы и Александр Емелин мой земляк. Каждый из них по окончании училища попал на стажировку в аэрофлот, связал свою жизнь с авиацией, при этом встречаться нам приходилось очень редко.
С Алексеем Тяжелковым мы учились в школе №17 в одном классе, в аэроклубе летали в одной группе, в училище были в одной учебной роте и летали в одной эскадрильи. Однако теплой дружбы не сложилось. Мы были просто товарищами. По характеру он отличался тем, что был не всегда последовательным, мог что-то пообещать, но ничего не сделать и даже тут же забыть про обещание. Думаю, что тяжелое детство повлияло на его становление. Рано лишился матери, отец воспитывал четверых ребят, жили в очень тяжелых материальных условиях. На первом курсе училища у него поначалу что-то не всё получалось с полётами, Инструктор был у них в группе молодой, лейтенант, опыта в инструкторской работе, видимо, маловато. Лёша наедине рассказал мне о своих неудачах в полётах, захотел бросить лётное дело. Я посоветовал ему не спешить, чаще общаться с товарищами, учиться летать, учитывая опыт своих же сокурсников. Реально так и получилось, летное дело у Алексея всё-таки наладилось. Училище окончил вместе с нами вполне успешно.
Зимний период обучения прошел, как мне показалось, довольно скоротечно и мы приступили к летной подготовке, в этот раз на грунтовом аэродроме в районе посёлка Святославка. Наша летная группа не претерпела изменений, но сменился инструктор. Им стал старший лейтенант Александр Сергеевич Красновский. Самолет Ли-2 в войну использовался в качестве бомбардировщика, разведчика, пассажирского, десантного, одним словом, был многоцелевым. В то же время – это замечательный учебный самолет, имеющий два двигателя по 1000 л.с., мог выполнять полет с одним работающим двигателем. Этот самолет был, по сути дела, корабль! Программа обучения была аналогичной: полеты по кругу, в зону, по маршруту. В обслуживании этот корабль также был не сложным, на борту всегда с нами летал бортовой техник. 
Лето пролетело быстро, мы заканчивали программу полетов. К этому времени с каждого сняли мерку и завершали пошив формы одежды, правда погоны не были пришиты. В октябре мы сдали все полагающиеся зачеты и экзамены, а в конце месяца был зачитан приказ на центральном училищном аэродроме о присвоении звания "лейтенант". Мы были переодеты в офицерскую форму, погоны пришлось пришивать на скорую руку. Так мы стали летчиками, офицерами ВВС. Предстоял месяц отпуска. Поскольку я окончил училище по 1-му разряду, то выбрал место службы г. Москва. В действительности так и получилось. Я поехал в аэропорт Быково Московского управления Аэрофлота, т.е. был зачислен в спецгруппу летчиков Дальней авиации, которым предстояла стажировка в аэрофлоте на самолетах Ли-2. Первоначально планировались полеты в качестве помощников командиров кораблей, а затем после окончания школы высшей летной подготовки в г. Ряжске, филиале 43 Центра боевого применения и переучивания лётного состава, вновь полеты в аэрофлоте в качестве командира корабля. После окончания школы в г. Ряжске присваивалась квалификация пилота Гражданского Воздушного Флота 3-го класса.
Отпуск проводили мы все четверо выпускников дома. Приехали как раз к празднику Великого Октября, т.е. 7 ноября 1955 года. Форма одежды у нас была: шинель, китель, брюки в сапоги, фуражка, портупея, лейтенантские погоны. Сохранилась фотография, на которой мы четверо выпускников запечатлены: Борис Николаевич Назаров, Борис Николаевич Бабурин, Александр Иванович Тараканов и Алексей Тяжелков. Такое фото есть и в школе №17 г. Ярославля.
Так совпало, что в отпуске оказался и мой сосед по деревне Михаил Николаевич Маслов, лейтенант, лётчик-истребитель. Училище он окончил на год раньше. Службу нес на аэродроме в Мончегорске на Кольском полуострове, летал на Миг-17. К великому сожалению через три года и три месяца Михаила Николаевича не стало. Он погиб в авиакатастрофе накануне дня своего рождения и дня свадьбы в ночь с 28 на 29 января 1959 года. Светлая ему память.
На стажировке в Аэрофлоте
Отпуск заканчивался в начале декабря 1955 года. Мы с Борисом Николаевичем Бабуриным отправились трудиться в Аэрофлоте в аэропорту Быково. Алексей Тяжелков поехал в г. Иркутск в Аэрофлот, а Назаров Борис Николаевич – в транспортный полк Дальней авиации на самолетах Ли-2 в гарнизон Остафьево, что вблизи ст. Щербинка в Подмосковье. Так судьба раскидала нас, выпускников лётного училища, по стране.
При этом часть наших выпускников была направлена в Аэрофлот в звании лейтенантов запаса, т.е. им присвоили звание и тут же уволили. В их число попал и Алексей Тяжелков. Первоначально уволенные в запас лейтенанты очень переживали, но в последующем, когда встали на ноги, трудились в Аэрофлоте и были очень довольны своим положением, главное – любимая работа, есть возможность летать.
В аэропорту Быково из наших выпускников собралось не менее двух десятков, из них половина уволенных из армии лейтенантов запаса. Одних однокашников по нашему ярославскому аэроклубу оказалось пять человек. Это лейтенанты Валентин Егоров, Дмитрий Веселов, Владимир Пантелеев, Николай Павлов и я, Александр Тараканов. Хочу отметить, что мы, земляки, довольно дружно решали все возникающие проблемы по обустройству с частным жильём в Быково, лётной экипировке, оформлению полётной документации и проведению организованного отдыха. Всегда помогали друг другу по мере возникающей необходимости. Иногда двое-трое из нас вместе ездили в Ярославль навестить родных и близких. 
Летать начали не сразу, первоначально во Внуково нам оформили пилотские свидетельства, в Быково изучили Московскую зону, сдали зачеты, в т.ч. и по НПП ГВФ. Нас проверили в технике пилотирования и только после этого определили в экипажи в качестве помощников командиров кораблей. Через Дальнюю авиацию нас поставили на вещевое довольствие в одну из авиационных частей в гарнизоне Люберцы, получили лётное обмундирование, стали летать в составе гражданских экипажей. 
Запомнился мой первый полёт в рейсе по маршруту Быково – Нижний Новгород – Казань и обратно. Взлетели в светлое время суток после обеда в конце января 1956 года. Быстро стемнело, посадка в Нижнем Новгороде (тогда назывался г. Горький) была уже ночью. Я ночью, конечно, никогда не летал. Это была моя первая ночная посадка. Командиром экипажа был заместитель командира эскадрильи, гражданский пилот. Строим маневр на посадку, а мне кажется, что везде посадочные полосы, на самом деле это были освещенные улицы города. Сообразил, когда включились посадочные прожектора. Ночью казалось всё таким необычным. Следующая посадка была в Казани, на этот раз у меня не возникло никаких сомнений. Так постепенно набирался опыт в полётах. 
Полеты в аэрофлоте интересны тем, что в летную смену побываешь в нескольких городах на нескольких аэродромах, каждый из которых чем-то отличается: маневром захода на посадку, оборудованием посадочных систем, профилем захода, состоянием взлетно-посадочной полосы и рулежных дорожек, а также аэровокзалом и т.п. В те времена немало аэродромов было с грунтовой ВПП и рулежными дорожками (РД), аэровокзалы еще только строились, а оборудование – только дальние и ближние приводные радиомаяки (ДПРМ и БПРМ). Курсоглиссадные и радиолокационные системы посадки (РСП) были только в крупных аэропортах. Запомнилось, что грунтовые полосы были в Воронеже, Пензе, Челябинске, Магнитогорске, Уфе, Ижевске и Перми. В эти города чаще всего приходилось летать. Инфраструктура аэропортов развивалась бурно в те годы, заметно было и по строительству аэровокзалов. Перевозить приходилось пассажиров, грузы и почту, а по весне из южных районов – фрукты. 
Экипажи летали как правило без штурмана. Его функции выполнял правый летчик. Он отвечал за ведение всей документации и вел ориентировку в полете. Периодически штурманы выполняли полеты в составе экипажа в интересах проверки его штурманской подготовки. Хочется отметить, что в штурманском отношении полеты в Аэрофлоте были для нас хорошей школой. Мы могли успешно использовать для пеленгации работу широковещательных радиостанций и с большой точностью определять место самолета в любых метеоусловиях днем и ночью. Точное знание своего местоположения в полете всегда вселяло надежду на благополучное его завершение. Поэтому правый летчик в полете всегда неустанно трудился. Что касается меня, то я старался пилотировать самолет, в том числе и под шторкой, как можно дольше. Автопилотом почти не пользовался, добивался точности в выдерживании курса и высоты полета. При этом очень часто определял место самолета, используя радиокомпас, широковещательные радиостанции (ШВРС) и магнитный компас КИ-12. 
Командиры кораблей были очень опытными летчиками, многие прошли войну. Среди них были летчики-истребители, штурмовики, бомбардировщики и пикировщики с Пе-2. Так мне довелось полетать с героем Советского Союза Леонтьевым, он воевал на Пе-2. Замечательный летчик, научил меня летать при сильном боковом ветре, значительно превышающим допустимую норму в 12 м/сек. Были летчики, которые имели более 20 единиц сбитых фашистов. Их отличали простота и скромность, в общении отмечалась доброжелательность. У них было чему поучиться. Вообще говоря, возраст этих пилотов не превышал и 40 лет, но нам, молодым летчикам, они казались тогда очень солидными и пожилыми людьми. Мы относились к ним с большим уважением, ведь это были наши учителя и наставники в летном и житейском плане.
Среди командиров кораблей были и сравнительно молодые. Так, мне пришлось полетать с Василием Поздняковым, 28 лет, холостым, имевшим очень большой налет на других типах самолетов, особенно на сельскохозяйственных работах. Его техника пилотирования была буквально отточенная, особенно при заходе на посадку в сложных метеоусловиях. Я многому у него научился, однако, в нем было немало самоуверенности и авантюризма. Лично мне это не всегда нравилось. 
В конце июня приехал меня навестить средний брат Юрий Иванович. Он только что закончил учебу в 9-м классе, ему исполнилось уже 18 лет, взрослый человек. Я познакомил его с командиром корабля В. Поздняковым. Мы собирались лететь в грузовой рейс Москва - Нижний Новгород (Горький) - Казань и обратно. Командир предложил взять брата в рейс и показать ему полеты. Так мы и поступили. В те времена это было обычным явлением, очень часто с экипажами летали пассажиры из числа знакомых или вообще работники Аэрофлота. Этот полет для брата имел судьбоносное значение, он попробовал пилотировать самолет, а в будущем связал свою жизнь с авиацией, естественно через ярославский аэроклуб.

В период моей стажировки в Аэрофлоте было несколько случаев, довольно неприятных с точки зрения обеспечения безопасности при выполнении полета нашим экипажем. Так, при полетах в качестве помощника командира корабля в 1956 году в летний период запомнились два очень опасных случая. Вот первый. Заходим на посадку днем в сложных метеоусловиях с курсом 120 градусов в аэропорту Казань. От руководителя полетов получили значение атмосферного давления на аэродроме. Снижаемся на посадочной прямой. До посадочной полосы оставалось около 1,5 км, ещё до ближнего привода. И вдруг почти упираемся в левый берег речки Казанки, впадающей в Волгу. Я машинально дал газ полностью обоим двигателям и рванул штурвал на себя. Вошли в облака, ушли на 2-й круг. По всей видимости, в этой ситуации я сообразил раньше командира корабля. Построили прямоугольный маршрут, слушая с командиром внимательно эфир. Мы сразу поняли с ним, что в данные о давлении аэродрома закралась ошибка. Мы ошибиться не могли. Потому что у обоих летчиков на высотомерах показания одинаковые. И тут руководитель полетов другому экипажу передает значение атмосферного давления аэродрома. Оно отличалось на 10 мм ртутного столба от того значения, которое мы получили от него ранее. А это более 100 метров высоты. Установили правильное давление. Дальше полет и посадку произвели благополучно. А первоначально мы оказались бы ниже поверхности земли на 100 метров. Хорошо, что был день. В ночных условиях возможно исход был бы трагичным. 
Не менее опасен и второй случай. В то время в летний период в простых погодных условиях диспетчерская служба иногда давала разрешение на полет по трассе визуально, т.е. без установления эшелона полета. Наш экипаж выполнял рейс из Казани в аэропорт Быково по трассе, эшелон визуально. В районе приводной радиостанции Суроватиха на трассе полета появилась довольно плотная облачность и мы вынужденно выдерживали высоту 80 метров под облаками. Над Суроватихой мы чуть не столкнулись с навстречу идущим самолетом Ил-12, который тоже шел визуально и тоже выходил на Суроватиху, но из Быкова в Казань. Мы разминулись правыми бортами, а правое крыло одного самолета чуть было не коснулось правого крыла другого. В такой ситуации даже испугаться не успеваешь. Оба наших экипажа "родились в рубашке", как гласит русская пословица. Такие случаи в летной практике пилотами никогда не забываются. 
А вот один из командиров кораблей, с которым мне довелось полетать в этом году, рассказывал такой интересный эпизод произошедший с ним в годы Великой Отечественной войны. Он в период всей войны летал на самолетах Ли-2. При заходе на посадку на полевом аэродроме неожиданно из-под него слева и справа ушли два истребителя на второй круг с очень малой высоты. После посадки и заруливания к самолету Ли-2 подъехал на автомобиле командир истребительного полка. Он жестко отчитал командира корабля за то, что тот помешал произвести посадку истребителям, вернувшимся из боя с минимальными остатками топлива, и тут же арестовал его на семь суток. Командиром истребительного полка оказался Василий Иосифович Сталин. Мой командир рассказывал об этом случае без какого-либо юмора, а наоборот, с величайшей гордостью. Чего только не случается в авиационной практике, в жизни авиаторов!
Стажировка в качестве помощника командира корабля подходила к концу, налет был уже приличным. После отпуска меня направили в город Ряжск, филиал 43 Центра боевого применения и переучивания лётного состава (ЦБП и ПЛС). Здесь нас, стажеров из аэрофлота, обучали полетам с рабочего места командира корабля днем и ночью в районе аэродрома и по маршруту с использованием систем радионавигации. Особое внимание уделялось отработке техники пилотирования при заходе на посадку с использованием систем посадки. Это была замечательная школа. Мы её называли школой высшей летной подготовки (ШВЛП). Навыков, полученных в этой школе хватило на всю лётную жизнь. Помимо полетов проводилась теоретическая подготовка, при которой особое внимание было уделено радионавигации и метеорологии. 
По окончании ШВЛП мы прекрасно разбирались в радионавигации и особенно в метеорологии, которую нам преподавал майор Онопин. Забыть его невозможно. Он требовал от каждого знаний наизусть всех форм облачности, барических систем, различных фронтов и т.п. В классе метеорологии висели картины, написанные маслом, на них были изображены облака. Мы обязаны были их знать, особенно, что следует ожидать при прогнозировании погодных условий от той или иной облачности. Кто прошёл эту школу, я уверен, меня поддержат в данной мною оценке в целом ШВЛП. Система обучения лётных кадров в Дальней авиации была уникальной в те годы!

После прибытия из ШВЛП летом 1957 года я встретил Василия Позднякова в Быковском аэропорту, вижу, что он прилетел на Ан-2 из Владимира. Оказывается, его сняли с должности командира корабля Ли-2 за то, что зимой 1957 года он скапотировал на посадке в аэропорту г. Вятка. Кроме этого он довел мне информацию, что к нему есть претензии от руководства за то, что он на Ан-2 частенько заходит на посадку в сложных метеоусловиях. Не могу сказать, какова его судьба была далее, больше его не встречал. Мне откровенно его жаль, лётчик он был, несмотря ни на что, талантливый, простой и бесхитростный. При этом все-таки думаю, что элементы авантюризма в авиации несовместимы с требованиями по обеспечению безопасности полётов. 

Моя стажировка в качестве командира корабля продолжалась, однако полеты осуществлялись не интенсивно, скорее эпизодически. Наиболее регулярно летная работа проводилась в 1958 году. В августе 1957 года мы с моей подругой Надеждой Степановной поженились, а в мае 1958 года у нас появилась дочь. Я назвал её Татьяной, не скрою, в честь Татьяны Лариной, персонажа из произведения А.С. Пушкина "Евгений Онегин". Моя мать с гордостью заметила: "Ну вот, я теперь настоящая бабушка. У меня первый сын, а у сына – первая дочь!"
Некоторые мои товарищи-стажеры постарше возрастом на 2-3 года постарались уволиться из армии и устроиться работать в аэрофлоте. Меня и часть моих товарищей в конце 1958 года по окончании стажировки в аэрофлоте направили в г. Нежин для переучивания на самолет Ту-16. В то время в Дальней авиации это были 29 ЦЛТКУОС (Центральные летно-тактические курсы усовершенствования офицерского состава). Здесь мы изучили конструкцию самолета Ту-16, двигатель, особенности аэродинамики больших скоростей и ряд других предметов, касающихся самолета-носителя Ту-16. Сдали полагающиеся зачеты. Позже получили и практику полетов на Ту-16 в качестве помощника командира корабля. Этому предшествовала наземная подготовка. При проведении наземной подготовки и подготовки к полетам познакомились с летно-инструкторским составом. Особенно запомнился штатный помощник командира корабля на этих курсах лейтенант Бирюков Евгений Афанасьевич. Его все попросту называли Женей, отличался тем, что постоянно был на виду, всегда выполнял какие-либо поручения. Поскольку штатных помощников командиров кораблей на этих курсах было видимо мало, то ему приходилось много летать как с постоянным, так и с переменным составом. С ним мне по службе придется пересекаться часто. 
Инструктор-лётчик, с которым довелось выполнять ознакомительные полеты, доверял мне полностью в управлении самолетом. Что особенного у самолёта определил сразу: это значительная тяга его двух реактивных двигателей, энергичный рост скорости на взлете, набор высоты не 2-3 метра в секунду, как на Ли-2, а все 10-20 м/сек, высотность, герметическая кабина, кислородная маска и многое другое. И, конечно, солидность этого корабля – тяжелый бомбардировщик! Пилотирование же в воздухе аналогично другим самолетам, но значительно тяжелее его управляемость. Ориентировка в полете без каких-либо особенностей, сказывался общий налет. Вот вкратце все те впечатления, которые остались у меня в памяти от этих полетов и курсов вообще. Далее было распределение по гарнизонам Дальней авиации.
Но прежде чем получить назначение, нам был предоставлен отпуск: это конец апреля – май месяцы 1959 года. Я провел его в деревне со своей семьёй: с родителями, женой и дочерью. В этот весенний период в деревне, как всегда, было чем заняться – это оказать помощь родителям в весенних полевых работах, что я и делал с превеликим удовольствием.

А что же с моими братьями? Средний брат Юрий Иванович, побывав со мной в полете, загорелся желанием летать. Закончил 10 классов нашей школы №17, поучился в аэроклубе, полетал там и поступил в Тамбовское военное авиационное лётное училище, которое окончил в 1960 году. Однако, весь выпуск из училища был уволен. В это время, период так называемой "Хрущевской оттепели", Вооруженные Силы СССР интенсивно сокращались. На фоне развития ракетного оружия бездумно уменьшался боевой состав всех родов авиации. Так, мой средний брат Юрий Иванович оказался, совсем неожиданно, в числе сокращенных авиаторов. А ведь у него за плечами были уже аэроклуб и военное авиационное училище, освоены три типа самолётов. Один самолет Ил-28, чего стоит! В звании лейтенант запаса он прибыл домой в деревню. Медлить и раскачиваться не стал, поступил работать на Ярославский моторный завод и в технологический институт на вечерний факультет. Казалось бы, что всё в порядке, но желание летать у него не пропало. Обратился ко мне за советом, как ему поступить. С учетом моего опыта полётов в аэрофлоте естественно, что я порекомендовал ему написать письма в различные территориальные управления Гражданского воздушного флота с просьбой принять на работу, при этом, на любую должность. Ответ пришел из г. Иркутска, ему была предложена должность техника самолета Ан-2. Брат вновь обратился ко мне, что делать? Мой ответ был кратким: дать согласие. 
Замечу кстати, что этот диалог мой с братом вёлся не так, как ныне по мобильной связи, а телеграммами. Действительно, я был совершенно прав. Брат в Иркутске техником самолета Ан-2 проработал всего 17 дней. На месте в г. Иркутске местные авиационные руководители разобрались с его профессиональной подготовкой и предложили Юрию Ивановичу ехать в г. Красный Кут для переучивания на пилота самолета Ан-2. Что и было выполнено, так брат стал пилотом аэрофлота. Летал на Ан-2 вначале вторым пилотом, затем командиром экипажа, занимал должности командира звена, заместителя командира эскадрильи, получил звание пилота 1-го класса, имел налет более 15 тыс. часов, приобрел особенно большой опыт в сельскохозяйственной авиации. Старший сын Юрия Ивановича Алексей продолжил традицию дяди и отца, стал летчиком, достиг должности заместителя командира авиационного полка, ныне подполковник запаса, живет в г. Энгельсе. Младший сын Михаил окончил аэроклуб, но вместо авиационного поступил в Высшее военное финансовое училище, ныне подполковник финансовой службы, проходит службу в Вооруженных Силах РФ. Юрий Иванович ушел из жизни внезапно от инфаркта в возрасте 54-х лет в 1992 году, похоронен рядом с родителями.

Младший брат Валерий Иванович тоже прошел интересный жизненный путь. Вообще говоря, моим братьям было значительно проще идти по жизни, поскольку мой пример был показательным – это первое, а второе и самое главное то, что у меня была возможность помогать родителям материально, а, следовательно, и братьям. Валерий Иванович окончил 10 классов той же школы, что и я, поступил в Ярославский педагогический институт на факультет физического воспитания. Он в то время был уже знаменитым лыжником. Обучаясь в институте, был призван в Вооруженные силы и включен в состав сборной команды страны по лыжам. Участник олимпийских игр, выступал в Гренобле, Инсбруке и Саппоро вполне успешно, занимая места в первой десятке. В 1970 году стал чемпионом мира в эстафетной гонке 4х5 км. Здесь хотел бы обратить внимание читателя на тренировочный режим младшего брата Валерия Ивановича. Я многократно это наблюдал, когда бывал на родине, в том числе просматривал его "журнал тренировок". Это: десятки, сотни и тысячи километров бега, лыж, велосипеда и плавания! Высоких результатов в лыжных гонках без тренировок добиться нельзя. По правде скажу, это изнурительный труд и надо быть энтузиастом своего выбранного спортивного пути. Таким энтузиастом в молодые годы и был мой младший брат, поэтому в спортивной жизни многого достиг. Заслуженный мастер спорта СССР и заслуженный тренер России. Несколько лет поработал в ВВА им. Ю.А.Гагарина преподавателем на кафедре физической подготовки №37 в начале 70-х годов. Длительное время возглавлял команду по зимним видам спорта в Вооруженных Силах СССР, подполковник в отставке, живет в г. Москве. Вырастил двух сыновей Анатолия и Бориса и дочь Надежду. Его старший сын Анатолий окончил Ярославское финансовое училище, подполковник запаса, живет в г. Москве. Младший сын Борис окончил Тамбовское летное училище, военный летчик 1-го класса, подполковник запаса, живет в г. Смоленске. Дочь Надежда живет с родителями в Москве.

Сожалею, что сыновья моих братьев, мои племянники, уволились из Вооруженных Сил во цвете лет и сил, они могли бы ещё потрудиться на благо Отечества. Однако известные перемены в стране, развал СССР и массовые увольнения из армии сравнительно молодых профессионалов сделали своё черное дело. Прошлого не вернуть, это уже история.
В боевом полку Дальней авиации
После отпуска мы прибыли в г. Нежин, были первые числа июня 1959 года, получили от кадровых органов назначения. Мне определили место службы помощником командира корабля в 341 полк Дальней авиации в гарнизоне Озерное, что под украинским городом Житомир. В гарнизон Озерное получили назначение трое: Владимир Иванович Веселов, Николай Алексеевич Андреев и я. Все семейные, с детьми. Жилья свободного в гарнизоне в то время не оказалось, поэтому мы устроились на частных квартирах в Житомире. В те времена так жили многие семьи военнослужащих, в том числе и летного состава. Доставка на службу была хорошо отлажена автотранспортом, время доставки по тревоге учитывалось в сроках приведения частей в боевую готовность. Частную квартиру мне помог найти командир корабля капитан Поляков Сергей Михайлович. Его семье была предоставлена квартира в гарнизоне и он порекомендовал своим бывшим хозяевам поселить нас в своём доме. Я познакомился с хозяевами и жильём, которое состояло из половины уютного домика с отдельным входом-крылечком, кухни с маленькой печью и комнаты. Мне всё очень понравилось, главное, рядом с остановкой автобуса и рейсового гарнизонного автотранспорта, что в районе Житомирской музыкальной фабрики. 
Хозяева по национальности – поляки: Грациян Леонтьевич Сестрожевитовский и Доминикия Мартыновна Лопушаньская, возрастом 75 и 77 лет. Мы с женой очень часто их вспоминаем, как родных. Хозяйка была очень доброй и заботливой женщиной, во всём старалась помочь моей жене по хозяйству. Ведь она была молодая мама и студентка-заочница. Хозяин по профессии был повар высокой квалификации. До революции он каждое лето трудился в лучших ресторанах города Одессы. Иногда демонстрировал своё поварское искусство, приглашая нас на ужин. Действительно, мастерски приготовленные им мясные блюда были красиво оформлены и очень вкусны. Пожалуй далее по жизни такого угощения не приходилось пробовать. Примечательно то, что хозяин был глубоко верующим, посещал секту баптистов, в которой он был не рядовым членом. Их секта имела свой молельный дом. Как-то я случайно вступил с ним в разговор о религии, о сектах и наносимом социальном вреде от этого. Скажу откровенно, я был не на высоте. Моих верхушечных знаний о религии и о различных её течениях, конечно, было явно недостаточно. Прошло много лет с тех пор, а чувство неловкости осталось в моей памяти. А хозяйский домик на два входа стоял в довольно большом по городским меркам саду, в котором были посажены яблони, груши, вишни, черешни, грецкие орехи, смородина, малина, выращивались клубника, виноград и овощи. Конечно, хозяева всегда нас угощали овощами, фруктами и ягодами, а я с удовольствием помогал им в сборе урожая и в заготовке топлива для отопительного сезона. Когда моя семья через полтора года получила жильё в гарнизоне, наши бывшие хозяева бывали у нас в гостях. До сих пор в нашей семье сохранились две серебряные чайные ложечки с надписью "ДС", подаренные нам на память. В 1965 году после 1-го курса обучения в академии я был на лётной практике в гарнизоне Озёрное и посетил этот домик. К сожалению, хозяева к этому времени уже ушли из жизни. В нем поселилась семья племянницы хозяйки, переехавшие из Новосибирска. У хозяев своих детей не было.
Стоит рассмотреть порядок ввода в строй вновь прибывших офицеров летного и технического состава в боевой полк. Была образована группа из летчиков, штурманов и офицеров технического состава. В течение месяца с нами проводились занятия в специальных классах, изучали авиационную технику, её вооружение и боевое применение специального оружия. После занятий и тренировок со спецтехникой у нас приняли экзамены и распределили по эскадрильям и экипажам. Однако на этом ввод в строй не закончился. В эскадрильях с нами были проведены дополнительные занятия и приняты зачеты по знанию авиатехники, аэродинамики, инструкции экипажу, району полетов и инструкции по производству полетов на аэродроме. Характерно, что электрическую, гидравлическую, воздушную, топливную, тормозную и кислородную системы мы должны были знать наизусть. Вот с такой тщательной подготовкой я приступил к летной работе в составе штатного экипажа 3-й авиационной эскадрильи. 
Моим первым командиром корабля на самолёте Ту-16 был капитан Кравченко Иван Степанович. Очень грамотный лётчик, прошёл такую же, как и мы, школу обучения пилотов через аэрофлот, только несколькими годами раньше. Перед Ту-16 Иван Степанович полетал командиром корабля на винтомоторном самолете Ту-4. Теперь вводился в строй на новом для него реактивном самолёте Ту-16 и считался молодым командиром корабля. По сути дела, мы вместе осваивали теперь новый для нас самолет Ту-16. Иван Степанович уже имел опыт руководства экипажем летного и технического состава тяжелого бомбардировщика Ту-4. Это в значительной мере помогало ему теперь в освоении самолёта Ту-16. Главной задачей стала отработка техники пилотирования нового самолёта. Если говорить о человеческих качествах моего командира корабля, прежде всего, необходимо отметить его аккуратность во всём, интеллигентность во взаимоотношениях с окружающими, особенно с подчиненными, отзывчивость, стремление помочь людям. Он доступен, коммуникабелен, бесхитростен и бескорыстен, всегда с открытой душой. Главной его ценностью являлось благополучие в семье как залог порядка в службе и лётной работе. Семья для него святое. У меня с командиром сложились добрые и деловые отношения по работе. При этом мы на долгие годы подружились и семьями. 
Здесь хотел бы перенестись во времени на несколько лет вперёд. После моего убытия на учебу в академию в 1964 году, некоторое время спустя, 341 полк был переучен на самолёт Ту-22, первый тяжелый бомбардировщик-ракетоносец, способный выполнять полёт на сверхзвуке. Этот самолёт имеет серьёзные отличия от Ту-16 - более скоростные взлетные и посадочные характеристики, экипаж три человека (летчик, штурман и бортовой оператор), довольно ограниченный обзор у каждого члена экипажа. Естественно, увеличен объём работы летчика в управлении всеми системами самолёта, в том числе и по контролю за их работоспособностью. Вот на этот самолёт Ту-22 в 341 полку впоследствии был переучен и мой первый командир Иван Степанович Кравченко. А в 1967 году Иван Степанович принимал участие в воздушном параде на самолете Ту-22к в ознаменование полувекового юбилея Октябрьской Революции.
Однако 22 марта 1968 года экипаж командира отряда, военного лётчика первого класса, майора Кравченко И.С. попал в довольно сложную ситуацию. После выполнения тренировочного полёта днем в строю отряда ведущим его экипаж при повторном заходе на посадку из-за ухудшения метеоусловий вновь ушел на второй круг и был направлен на запасный аэродром Бобруйск с набором высоты 10000 метров. Затем через короткий промежуток времени получил команду следовать на аэродром Барановичи. После запроса остатка топлива, на тот момент остаток составлял 6300 кг, руководитель полётов (РП) вновь даёт команду следовать на аэродром Бобруйск. На удалении 200 км от аэродрома Бобруйск экипаж Кравченко И.С. получил от РП условия посадки и эшелон подхода 1200 метров, приступил к снижению. Однако через некоторое время РП аэродрома Бобруйск дал команду экипажу следовать на аэродром Зябровка. Экипаж выполнил эту команду, на удалении 70 км от Бобруйска развернулся и взял курс на аэродром Зябровка, находясь при этом на удалении от него в 140 км. Следуя на высоте 1200 метров, лётчик связался с РП аэродрома Зябровка, получил от него условия подхода и посадки. В дальнейшем РП информировал экипаж Кравченко И.С. об удалении до аэродрома, дал команду на снижение до высоты 600 метров. Лётчик выполнял все команды РП о взятии курса и занятии высоты. После информации об удалении 25 км РП дал команду экипажу выполнить вираж влево. Но расчет командно-диспетчерского пункта (КДП) фактически осуществлял проводку самолёта Ту-16, который подходил в это же время к аэродрому Зябровка на эшелоне 5400 метров. Самолёт майора Кравченко И.С., идущий на высоте 600 метров и удалении 90 км до аэродрома, расчет КДП фактически не наблюдал. При следовании с посадочным курсом 105 градусов на высоте 600 метров при удалении 45-50 км от аэродрома на самолёте Ту-22 остановился правый двигатель из-за полной выработки топлива, а левый стал работать неустойчиво. Командир корабля занял высоту 1100 метров и на скорости 450-420 км/час экипаж благополучно катапультировался. Члены экипажа приземлились в лес в 25 км юго-западнее города Гомель. 
Вот так, из-за бестолкового руководства полётами, несогласованных действий органов управления и командных пунктов, по сути, задергали и загнали экипаж в такую сложную ситуацию. Как говорится на Руси: "Слава Богу, обошлось благополучно, все остались живы". После увольнения из армии Иван Степанович длительное время трудился в школе гарнизона Озерное. Мы встречались периодически с ним. Он приезжал в Москву и бывал у нас во время моей учёбы в академии Генштаба, привозил гостинцы с Украины. Особенно запомнились семечки, грецкие орехи и солёные грибочки, собранные и приготовленные лично Иваном Степановичем. Чаще всего встречались, когда мне уже будучи командующим 46 ВА ВГК(СН) приходилось бывать по делам службы в гарнизоне Озерное. Я благодарен Ивану Степановичу за командирскую и житейскую науку.
Первое время моего пребывания в 341 полку полёты проводились скорее эпизодически, шла вторая половина учебного года, летние месяцы, топливо поступало с перебоями. Однако в эскадрильях личный состав не бездельничал, занимались теорией, тренажами и тренировками. Должен заметить, что физической подготовке в эскадрильях тоже уделялось серьезное внимание. Играли в футбол, но особенно увлекались игрой в волейбол, как правило, на высадку. Командиры эскадрилий тоже были активными игроками в командах. Нашей третьей эскадрильей командовал майор Ломан Владимир Гансович, очень опытный летчик, потомок прибалтийских немцев. Правым летчиком в экипаже майора Ломана В. Г. летал лейтенант Мокринский Михаил Михайлович. С этим офицером моя судьба будет пересекаться всю сознательную жизнь на западе и на востоке нашей страны в частях Дальней авиации на различных должностях.

Полком командовал полковник Попов Алексей Арсентьевич, участник войны. Замполитом полка был майор Масеев Федор Михайлович. В гарнизоне Озерное располагался и штаб 15 дивизии. Командовал соединением тогда Герой Советского Союза генерал-майор Федоров Иван Григорьевич. Этот гарнизон очень удобен для службы: аэродром рядом, город Житомир тоже близко, автобусное сообщение регулярное, всё всех устраивало. Дом офицеров в Озерном был просторный, с колоннами. Таких в стране было всего несколько: в Энгельсе, в Умани и в Уссурийске. Это центр культуры гарнизона. Он постоянно использовался для проведения различных общественно-политических мероприятий, работы кружков, курсов, школ, и т.п. Художественная самодеятельность гарнизона Озерное славилась на всю Дальнюю авиацию. Многие молодые офицеры и их жены принимали активное участие в концертах не только у себя, но и на выездах в другие гарнизоны. 
В Озерном интенсивно строилось жилье для семей военнослужащих, вообще совершенствовалась вся инфраструктура гарнизона и улучшался быт в целом. Уже через полтора года моей семье была предоставлена комната в 20 квадратных метров на общей кухне. Для семьи это было первое своё жильё. Дочери шёл третий год, конечно, стало значительно удобнее. С соседями по кухне были, как родственники, и сохранили дружбу надолго. Семьям военнослужащих имелась возможность для отдыха в районах Пряжевского озера-запруды, речки Гуйва и лесного массива соснового бора. Можно было позагорать, искупаться, порыбачить, собирать грибы в лесу. А для любителей физкультуры и спорта рядом с жилыми домами располагался прекрасно оборудованный стадион. Всё это находилось вблизи гарнизона и аэродрома. На случай боевой тревоги у командования, думаю, серьёзных беспокойств не возникало по поводу сбора личного состава. Моя семья в дни отдыха всегда проводила время вместе с семьями наших друзей Веселовыми и Андреевыми. В такие дни было особенно весело нашим детям одногодкам. Не ошибусь, если скажу, что гарнизон Озерное в то время был лучшим в Дальней авиации. В последующем, бывая в различных гарнизонах как на востоке, так и на западе, всегда сравнивал их с моим первым боевым замечательнейшим гарнизоном Озерное.
На аэродроме Озерное шла интенсивная летная работа, летали наши 341 и 238 полки Дальней авиации, а также полк истребителей ПВО страны на самолетах СУ-9. От шума двигателей скучать не приходилось, а если шума не было, то появлялась тревога. Всё ли в порядке?

Однако спокойная жизнь и служба в гарнизоне Озерное в этом 1960 году нарушилась, пришло распоряжение о расформировании 238 полка ДА. Беспокойство было у офицеров и их семей в 238 полку и, естественно, в нашем 341 полку: кому подошел срок к увольнению, кого следует потеснить, кого-то перевести в другой гарнизон. Некоторых предполагалось перевести на службу в РВСН и т.д. Со временем всё утряслось и, как говорится, "всё устаканилось". Жизнь и служба продолжалась. Но следует при этом отметить, что вслед за этими преобразованиями в гарнизон стали прибывать летчики из фронтовой авиации, летавшие на самолете Ил-28, как правило, 1-ого и 2-ого класса. Их сразу же назначали на должности командиров кораблей самолета Ту-16. А это означало, что нам, помощникам командиров кораблей, уже довольно зрелым по возрасту, были на некоторое время перекрыты дороги к профессиональному росту и росту в воинском звании тоже. Мы, конечно, понимали всё это и стойко переносили изменения, происходящие в Вооруженных силах и в ВВС в особенности. 
Внимательно присматриваясь к летчикам с самолётов Ил-28, заметили, что их манера пилотирования самолета кардинально отличалась от принятой в дальней авиации. Они пилотировали самолет Ту-16 довольно энергично, особенно при заходе на посадку. Снижаясь, допускали большие крены при доворотах, исправляя незначительные отклонения и т.п. Дело в том, что самолёт Ил-28 фронтовой бомбардировщик, у него вес пустого и максимальный фактически в три раза меньше, чем у Ту-16. А если ещё учесть особенности аэродинамики прямого крыла, то можно объяснить такую манеру пилотирования этих пилотов. Инструкторскому составу первоначально нужно было более внимательно присматриваться и приучать их к тому, что самолет Ту-16 – это тяжелый бомбардировщик, пилотирование которого требует плавных движений рулями, а, следовательно, и маневрирования. Учить тому, чтобы не допускать больших кренов и перегрузок, особенно на посадке. Постепенно летчики из фронтовой авиации привыкли к стилю и методике пилотирования самолета Ту-16. В последующем некоторые из них полетали и на стратегических самолетах. Например, на самолётах 3М, в этом я убедился, когда впоследствии прибыл в гарнизон Серышево к новому месту службы.
Через некоторое время моего командира Кравченко И. С. перевели в другую эскадрилью. К нам пришел молодой командир корабля капитан Борисов Борис Петрович и я стал с ним летать. Он тоже вводился в строй, как говорится, с "нуля". Это обычное явление в полках. Борисов Б.П. в аэрофлоте не летал, но имел необходимый налет. Техника пилотирования у моего нового командира была устойчивой. Мы с ним хорошо слетались и понимали друг друга. Наша 3-я эскадрилья летала на самолетах-постановщиках помех. Как правило, в составе экипажа на маршрут всегда летал седьмой член экипажа, оператор постановки помех в дополнительной кабине, размещенной в бомболюке. Там же в кабине располагалась и станция помех. Для выполнения полетных заданий в качестве экипажей самолетов-носителей специальных боеприпасов нашим экипажам предоставлялась возможность летать на самолетах других подразделений и наоборот. В технике пилотирования самолетов отличий не было и контрольных полетов не требовалось. Плановая таблица полетов являлась законным основанием для выполнения заданий экипажами. 
В одном из ночных маршрутных полетов осенью 1960 года в нашем экипаже произошел довольно серьезный особый случай. На участке маршрута Озерное – Чернигов при наборе эшелона 9000 метров на высоте 8400 внезапно в передней кабине произошел сильный хлопок, типа взрыва. В кабине самолета сразу появился туман, похожий на дым, что-то сверкнуло, стало очень легко дышать, в это время самолет пилотировал я. Кислородная маска у меня была надета, но подтянута не плотно. Я всегда держал маску так, чтобы она не сильно давила на лицо, включал чистый кислород на аварийную подачу. Тем самым при дыхании воздух частично поступал в маску из кабины и в то же время подавался чистый кислород. Таким способом я себя оберегал от переохлаждения дыхательных путей. У меня очень часто из-за кислорода болело горло. Опытные пилоты поделились опытом, как себя обезопасить от ангины. Штурман корабля по СПУ доложил, что у него вырвало левое боковое стекло и унесло штурманский портфель с регламентами. В кабине был слышен очень сильный шум. Я доложил руководителю полётов о произошедшем на борту. По его команде взял курс на аэродром со снижением до высоты 1200 метров, вышел на дальний привод. В этот момент командир корабля Б.П. Борисов выразил недовольство: "Почему такой курс и такая высота?" Попытался взять управление самолетом на себя. Я ему, конечно, по СПУ всё объяснил, как бы препятствуя его действиям. Он понял и далее полет прошел нормально. Над точкой мы выработали топливо до посадочной массы и произвели посадку. Я, конечно, потом понял, что командир корабля всё это время был без сознания. Однако его кислородная маска была надета, я это видел, но, видимо, не была плотно подтянута. По сути дела, командир корабля ничего об этом и не помнил, фактически объяснить что-либо не мог. Вообще-то мы в экипаже этот вопрос и не заостряли. Сам по себе этот инцидент весьма поучителен. 
В будущей практике лётной работы и командирской деятельности мне не раз придётся сталкиваться с подобными случаями в ряде экипажей на различных типах самолетов. Причины и исходы при внезапной разгерметизации кабины одни и те же – кислородное голодание из-за не полностью подтянутой кислородной маски или вообще член экипажа её не одевал. Последствия этого, как правило, потеря сознания, как будто человек все это время безмятежно проспал. На самом деле, это недисциплинированность и неполное выполнение требований инструкции членами экипажа при полетах на больших высотах, при которых обязательно должны быть надеты кислородные маски и подтянуты, а кислород подан. В данном особом случае у нашего экипажа с большой долей вероятности могло произойти следующее: осколки от стекла и штурманский портфель могли попасть в левый двигатель и вывести его из строя. Они могли ударить по передней кромке левого крыла, стабилизатора или киля и повредить их. Штурмана корабля могло выбросить за борт, если бы он не пристегнулся к сиденью привязными ремнями. 
Случаев, когда привязные ремни забывали пристегнуть некоторые члены экипажа, было предостаточно, при этом есть пример трагического исхода в гарнизоне Зябровка в 290 одрап на самолете Ту-22 в ливийском экипаже. К счастью в нашем экипаже этого удалось избежать. После данного инцидента штурманские портфели стали пристегивать специальным тросом в кабине на всех самолетах ДА.

В конце октября в полку были организованы полеты на проверку техники пилотирования помощников командиров кораблей для присвоения классной квалификации "Военный летчик 3-го класса". Меня проверял старший инспектор-летчик дивизии подполковник Зуев Евгений Лукьянович. Приказом Командующего ДА №06 от 28.01.1961г. мне был присвоен 3-й класс. Это была первая, но крайне необходимая ступень для профессионального роста.
Особого внимания из нашей жизни и службы заслуживает такой важный житейский случай. В конце июня 1957 года мне и моей будущей супруге Надежде Степановне довелось быть на свадьбе её подруги Нины, с которой они вместе жили в одной комнате студенческого общежития Ярославского пединститута. Оказалось, что её жених Виктор Сорокин был офицером, штурманом самолета Ту-16 в гарнизоне Озерное. Естественно, что, прибыв по назначению служить в гарнизон Озерное, мы стали общаться с ними семьями. У нас были дочери одногодки, которые подружились и играли вместе. Более того, комнаты в гарнизоне мы получили и перебрались в них в одно и тоже время в одном доме, правда, в разных подъездах. Шла вторая половина января 1961 года. Виктор Сорокин летал штурманом корабля в молодом экипаже капитана Быкова Л.В. во 2-й эскадрилье. Уровень подготовки Быкова Л.В. и моего командира был одинаковый, оба имели допуск к полетам днем при минимуме погоды, ночью имели право летать на боевое применение в простых метеоусловиях. Быков Л.В. ранее проходил стажировку в аэрофлоте. 
На понедельник 23.01.1961г. в полку были спланированы полеты на маршрут по 2-м вариантам: 1-й вариант – на полигон Каранагайский, взлет около 10 часов утра, 2-й вариант – на полигон Кузьминское, взлет около 13 часов дня. Продолжительность маршрутов около пяти часов, разница между взлетами была более 3-х часов. Вылет состоялся по 2-му варианту. Ждали вылета на аэродроме, уточняли задание, беседовали в экипажах, приняли второй завтрак. Экипаж Л.В. Быкова летел на нашем самолете №27 от 3-й эскадрильи. Мы летели на их самолете от 2-й эскадрильи с целью выполнения задания как экипаж-носитель. Зная свой самолет №27, в присутствии своего командира Борисова Б.П. я предупредил Л.В. Быкова: "Самолет недавно прошел на заводе ремонт, наш командир эскадрильи облетал его. Мы экипажем на нем уже несколько раз слетали. Будьте внимательными при заходе на посадку, поскольку самолет очень легко управляем по крену". Штурман Виктор Сорокин очень доверял своему командиру и мне тогда ответил дословно следующее: "Александр Иванович, ты что? Леня Быков отличный пилот, он справится!" Помощником командира корабля в экипаже Л.В.Быкова был пилот, тоже прошедший стажировку в аэрофлоте. 
Боевой порядок полка состоял из двух десятков самолетов. В те времена это было обычным явлением. По прилету с маршрута при заходе на посадку уже ночью наш экипаж определил, что погода не простая, а довольно усложненная. Полосу мы увидели примерно километров с 2-3-х, шел снег. Мой командир допуска к посадке ночью при минимуме погоды не имел. При рулении на стоянку после посадки я по СПУ в экипаж сказал о том: "Как уж там Быков зайдёт?" Мы знали, что у него тоже нет допуска к посадке ночью при минимуме погоды. Руководил полетами командир полка полковник Попов А.А. Однако, никаких предупреждений о погодных условиях на посадке для экипажей от него не последовало. Все экипажи спокойно заходили и производили посадку, тоже молчали, ничего о погоде руководителю полетов не докладывали. На РСП-5 для оказания помощи экипажам в заходе на посадку командиром полка был отправлен командир 2-й эскадрильи майор Должиков, который имел малый опыт руководства полетами с РСП-5. Мы, летчики, также назначались в стартовый наряд. Мне иногда приходилось дежурить на РСП-5, однако специальной подготовки для этого не проводилось. Майор Должиков подавал частые команды экипажу капитана Быкова при его заходе на посадку "довернуть влево…, довернуть вправо…", снова "довернуть влево…" и т.д. Выполняя команды помощника руководителя полётов на РСП-5, командир корабля Л.Быков производил эти довороты с большими кренами. В результате этих энергичных действий неоднократно пересекал линию посадочного курса. С пилотированием не справился, допустил резкую потерю высоты. Экипаж помощи ему не оказал. Самолет на расстоянии 450 метров после пролета дальнего привода и 350 метров справа от курса посадки с правым креном ударился о землю, разрушился и частично сгорел. Погибли командир и штурман корабля, командир огневых установок и стрелок-радист; второй летчик, штурман-оператор и оператор РЭБ получили травмы, но остались живы. 
Когда мы после посадки зарулили на стоянку, то узнали, что экипаж Л. Быкова потерпел катастрофу. Так было горько на душе услышать это, что словами не выскажешь. У меня до сих пор этот горький осадок остался. Получается, что мы что-то не сделали, не всё сказали или сделали не совсем так, как нужно, чтобы предотвратить катастрофу экипажа Л. Быкова. Официально причина определена: "неудовлетворительная организация полетов и руководство ими в полку". Виновники тоже определены: командир полка полковник Попов А.А. и заместитель командира 15 дивизии полковник Давыдов В.К. На самом деле следует рассматривать всё значительно шире и глубже и по причинам и по виновникам. Взять хотя бы два варианта маршрутов, разница между их взлетами более 3-х часов – это неудовлетворительное планирование полетов. Или – у ряда экипажей нет ночного метеоминимума, однако, руководители полка и дивизии молча "тянули" все экипажи на свой аэродром, а рядом были аэродромы с простыми метеорологическими условиями. А неподготовленные экипажи соглашались с этим безрассудным решением командиров. 
Другой очень важный момент. Самолет №27 командир эскадрильи облетал, но не определил, что самолёт в управлении по крену слишком чувствителен и нужно было дать указание техническому составу открыть на элеронах часть задвижек для изменения управляемости в сторону утяжеления и вновь облетать. Не правый же летчик должен был это делать. После этой катастрофы помощников РП на РСП-5 стали назначать штатных со специальной подготовкой. Вот такая, можно прямо сказать, очень дорогая цена этим вскрытым недостаткам. 
Вышло так, что мне пришлось лично довести информацию о катастрофе и гибели мужа Нине Сорокиной, жене штурмана корабля. Это было не так просто. Семья Сорокиных была замечательная, мы дружили семьями и знали, что эти супруги из одной деревни родом, с детства росли и воспитывались рядом. Их брак был естественен и закономерен. Вот такой трагический случай пришлось нам пережить при службе и жизни в гарнизоне Озерное. Мы все друзья и товарищи старались помочь Нине Сорокиной и её дочери Лене в эти трудные и трагические для семьи дни. Командование Дальней авиации проявило заботу о семье В. Сорокина, добилось того, чтобы была предоставлена квартира в г. Сергиев Посад. Это близко от его деревни и родственников. Однако Нина Сорокина предпочла другой вариант, получила квартиру в г. Житомире, т.е. там, где захоронен экипаж Л.В. Быкова. Может быть она и права. Это было её решение.
В полку в эти дни проводились мероприятия по расследованию причин катастрофы, со всем личным составом был проведен подробный разбор, доведены требования по повышению мер безопасности полетов. Повседневная жизнь полка постепенно входила в нормальный ритм труда и отдыха. Командир полка полковник Попов А.А. от должности был освобожден и назначен заместителем командира полка в гарнизон Полтава. Командиру АЭ майору Должикову отставили присвоение звания подполковник. Командиром 341 полка был назначен полковник Климаченков Дмитрий Михайлович.

Недели через полторы полеты в полку возобновились. Наш экипаж временно стал "безлошадным", самолета №27 не стало, летать приходилось на других самолетах эскадрильи. В конце марта нашему экипажу было объявлено, чтобы мы оформлялись в очередной отпуск за 1961 год. Здесь на Украине было уже довольно тепло, снег сошел, в деревнях готовились к посевной. Моя семья решила проводить отпуск в родных краях на ярославщине, где в это время весной ещё и не пахнет. Так и получилось. На Украине во всю шла пахота и посевная, это мы видели, а приехали на родину, там снега и холод, но это нас не остановило. Мы были довольны тем, что снова дома, с родителями, родными и близкими. 
Через несколько дней после прибытия к родителям мы всем семейством отправились к тёще в деревню Калинино, это в 4-х км от нашей деревни. Была первая половина дня 12 апреля, шли пешком, на воле ярко и солнечно, кругом заснеженные поля, наст плотный, дорога хорошо утоптанна и укатана, морозец, а на душе как-то спокойно и тепло. Это был день памяти отца моей супруги, он погиб 12 апреля 1943 года при освобождении Смоленщины. Там и захоронен в братской могиле. Мы намеревались отметить день его памяти вместе с тёщей. Встретились, пообщались, включили радиоприемник, услышали сообщение о том, что в космос запущен космический корабль с человеком на борту. Так, Юрий Алексеевич Гагарин в этот день стал первым космонавтом в мире. Это было неожиданно, в тоже время радостно и приятно, что летчик ВВС, свой собрат, побывал в космосе. Однако такое событие меня не особенно удивило. Потому что первый спутник запущен 4 октября 1957 года, запускали их уже неоднократно. В космосе побывали Белка и Стрелка. Подошел черёд и для человека, а им непременно должен быть лётчик. К этому времени популярных научных изданий по космической тематике появилось в продаже много, они стали доступны каждому. Не скрою, что в деревне ко мне стали обращаться по вопросам космонавтики, и я вполне популярно мог всё разъяснить, более того, у меня такая литература была даже с собой в отпуске.

Через пару недель на майские праздники приехал средний брат Юрий Иванович. Он переучивался на самолет Ан-2 в г. Красный Кут. На нем была форма лётчика Аэрофлота, очень красивая. Хочется отметить, что наш средний брат любил и умел красиво одеваться. У нас сохранилась фотография о той памятной встрече трёх братьев в мае 1961 года. 
В эти апрельские и майские дни после космического триумфа первого космонавта в мире Ю.А.Гагарина по радио, телевидению и в прессе очень много внимания уделялось достижениям советской науки, техники, ракетостроению. Благодаря успехам на производстве, в сельском хозяйстве и в борьбе государства на международной арене за мир, наступила эпоха "Хрущевской оттепели". На этом фоне сокращались Вооруженные Силы. Нам, авиаторам, это особенно было заметно. Вновь было объявлено о сокращении Вооруженных Сил ещё на 1 млн. 200 тыс. человек. Я подумал, что нужно собираться в часть, не опоздать бы к увольнению из армии. Прежде всего, 12 мая отметили трёхлетие дочери и поехали на Украину. В Москве, оформив билет на поезд до Киева, я посетил командира 62 авиаотряда аэропорта Быково, который меня хорошо помнил. Он пообещал мне, что готов принять меня на работу пилотом в случае увольнения меня из армии в запас.
По прибытии в гарнизон немедленно доложил командиру эскадрильи. На его вопрос "почему прибыл из отпуска раньше срока на две недели?" я ответил, что "приехал увольняться в запас по объявлению о сокращении Вооруженных Сил на 1 млн. 200 тыс. человек". Командир АЭ, выслушав меня, спокойно сказал мне: "Никаких увольнений, доложи командиру дивизии, что прибыл из отпуска, завтра полетишь с ним на маршрут". Таким образом, после этого моя служба в Вооруженных, а точнее в Военно-Воздушных Силах, продолжалась ещё 31 год. Как потом выяснилось, пока я находился в отпуске, приказом меня назначили помощником командира корабля в экипаж командира дивизии Героя Советского Союза генерал-майора авиации Федорова Ивана Григорьевича. Так, мне довелось полетать в этом экипаже не только с комдивом, но и с его заместителями, а также с летчиком-инспектором дивизии и руководящим составом авиакорпуса. 
Не скрою, это была очень ответственная должность. Необходимо постоянно знать план полетов. При этом от меня требовалось проконтролировать подачу заявок на полеты в отдел перелетов, а также на обслуживание и обеспечение авиатехники в инженерно-авиационную службу и авиационно-техническую базу. Кроме того, в столовую, в том числе на обеспечение бортовыми пайками. Далее, необходимо было подготовить всю полетную документацию, согласовать её у старшего штурмана дивизии и старшего инженера дивизии. В завершение, подготовить к полету штатных членов экипажа - стрелка-радиста и командира огневых установок. Когда всё согласовано и подготовлено к полету, необходимо было доложить о готовности лично командиру дивизии или тому лицу, кто летит командиром корабля. Поскольку полеты на маршрут проходили, как правило, одиночно, но я знал и понимал, что каждый полёт при этом выполняется в интересах полетов подчиненных дивизии полков в качестве разведчика погоды. Мне и штатным членам экипажа приходилось проверять подготовку авиатехники к полету в день её предварительной подготовки, т.е. вся подготовка осуществлялась, как бы автономно, под неусыпным контролем в присутствии штатных членов экипажа командира дивизии (ПКК, КОУ и ВСР). При этом следует заметить, что все-таки была возможность спланировать личную теоретическую подготовку не только самостоятельную, но и бывать на занятиях в 341 полку. Поэтому свободное время зря не тратил, занимался с пользой для дела, подготовил хорошие конспекты по авиационным предметам, которые впоследствии очень пригодились. 

С командиром дивизии летать было интересно, но не просто. Например, взлет он осуществлял в закрытой кабине. Шасси, закрылки убрали – далее весь полет я осуществлял без автопилота. Пилотировал и на боевом пути. Старший штурман дивизии говаривал, что "Тараканов пилотирует самолет лучше автопилота". На посадке командир дивизии открывал кабину только перед ближним приводом. Полеты всегда проходили в очень спокойной обстановке, но надо понимать, что это давалось благодаря их тщательной подготовке на земле и постоянному вниманию в полете. 

В начале июня в 341 полку проходили учения с посадкой на оперативном аэродроме Кунмадараш в Венгрии. Мы с командиром дивизии полетели на этот аэродром, туда же прилетел и командир авиакорпуса генерал В.В. Решетников. Аэродром ничем не отличался от наших аэродромов. Я посмотрел окрестности аэродрома, особенно дороги. Покрыты хорошо уложенным булыжником, по краям засажены деревьями, кроны полностью закрывали всё, что находится на дороге, с воздуха определить невозможно, что там есть подвижного. Бросилась в глаза такая особенность людей, прежде всего мужчин-венгров, спокойные, молчаливые, я бы сказал, угрюмые, в глаза не смотрят, ощущение такое, что мы им кровные враги. У меня, во всяком случае, это впечатление осталось до сего времени. Понятно, что венгры воевали против СССР в составе гитлеровской коалиции и нельзя забывать венгерские события в 50-х годах. Всё это, на мой взгляд, осталось в народной памяти на длительный период.
Заместителями командира дивизии были полковники Севастьянов и Крючков В.И., летчик-инспектор – подполковник Зуев Е.Л., с каждым из них мне приходилось летать, помимо этого мне вменялось в обязанность вести их полетную документацию.
Нельзя обойти вниманием такое важное событие, как выпуск из Военно-воздушной академии в 1961 году большой группы офицеров-летчиков для Дальней авиации, всего их было 2 классных отделения. В нашу дивизию прибыло шесть выпускников, все майоры, правда, уровень летной подготовки их был пока невысок. Но это не главное, важно то, что все они энергично взялись за работу, были очень активны. В последующем внесли весомый вклад в совершенствование боевой подготовки частей и соединений Дальней авиации, а также в развитие военной авиационной науки. Это следующие товарищи: майор Балихин Борис Васильевич – 341 полк (в будущем генерал-лейтенант, командир 8 отбак ДА, Заслуженный военный летчик), майор Зенченко Рафаэль Николаевич – 341 полк (в будущем генерал-майор, начальник штаба 46 ВА ВГК(СН)), майор Сидоров А.А. – 341 полк (в будущем старший инспектор-летчик 2 отбак ДА, полковник), майор Андрианов Евгений Иванович – 251 полк (в будущем начальник кафедры тактики ДА и ВТА в ВВА им. Ю.А. Гагарина, кандидат военных наук, доцент, полковник), майор Литвинов Александр Федорович – 260 полк (в будущем старший преподаватель кафедры тактики ДА и ВТА, кандидат военных наук, доцент, полковник, ВВА им. Ю.А.Гагарина), майор Осипенко Н.Ф. – 260 полк (рано ушел из жизни).
Забегая вперед, отмечу, что мне по жизни с каждым из пяти этих товарищей придётся очень тесно сотрудничать как в вопросах боевой подготовки частей, соединений и объединений ВВС, так и в научной, а также в преподавательской работе в ВВА им. Ю.А. Гагарина.

Однажды командир дивизии пригласил меня к себе в кабинет и предупредил, чтобы я тщательно подготовил экипаж к полету на маршрут. Командиром корабля полетит генерал Евграфов Александр Васильевич, заместитель командира корпуса. Кроме этого комдив нацелил меня быть внимательным, потому что Евграфов давно не летал. Я всё понял. Приехал генерал, взлетели в вечерние сумерки, командир экипажа команд никаких не подаёт, я убрал шасси, затем закрылки с докладом по СПУ в экипаж, пилотирую, на боевом пути включил автопилот, доложил в экипаж, отбомбились на полигоне, выключил автопилот, пилотирую. Пришли на аэродром, снизились. Командир пилотирует, я выпустил шасси, доложил в экипаж, заходим на посадку, я выпустил закрылки, докладываю в экипаж, полоса, командир обороты двигателей не убирает и команды не подаёт, я убрал обороты, держу их на малом газу. Посадка – с приличным перелётом. Выпускаю тормозные парашюты, докладываю в экипаж, после освобождения ВПП парашюты сбросил, доложил. Зарулили на стоянку, выключили двигатели. Я построил экипаж, доложил командиру. Думал, что командир отблагодарит экипаж за хорошую работу, как это в авиации всегда бывает, если всё благополучно. Однако, вместо благодарности, он "на всю ивановскую" отругал меня за то, что я "всё делал без команд, самостоятельно, что нам такие летчики не нужны". 
Такого в моей жизни ещё никогда не случалось! Ничего себе! После такого неожиданного поворота я очень разволновался, в памяти перебирал каждый этап полёта, где же допускал ошибки? Ошибок своих не находил. Мне стало так обидно и горько, что не смог после полёта уснуть, не спал всю оставшуюся ночь, ждал утра, чтобы доложить командиру дивизии о произошедшем в полете. Утром прибыл в штаб дивизии и сначала зашел к старшему штурману дивизии полковнику Урих, он летал в эту ночь в нашем экипаже. Увидев меня, он сразу понял моё состояние. При этом очень спокойно мне разъяснил, что я всё делал правильно. И, если бы я поступил иначе, не известно, чем бы закончился полет, потому что генерал Евграфов очень давно не летал на Ту-16, а летал на самолетах 3М. Более того, старший штурман дивизии поблагодарил меня и сказал, чтобы я не ходил к комдиву, что он сам ему обо всём доложит. Этим он меня как бы успокоил. Вот такой сильный стресс мне довелось пережить в эти сутки. Всё запомнилось мне на всю жизнь до мельчайших подробностей. Моя супруга Надежда Степановна этот случай тоже очень хорошо помнит. Уж очень тревожным был остаток той ночи, переживания мои переливались через край. Думал, что всё это может повлиять на мою дальнейшую лётную судьбу. Командир дивизии получил информацию об этом полёте. Однажды он пошутил в беседе со мной, сказав такую фразу: "Ну, Александр Иванович, Вам не обязательно быть командиром, Вы и так самостоятельный лётчик!" Я благодарен комдиву, что это была всего лишь его шутка перед серьёзными переменами в моей служебной и лётной судьбе.
Так, в ноябре 1961 года в дивизии был организован приём конкурсных экзаменов от помощников командиров кораблей из всех полков по отбору и отправке для обучения на курсы командиров кораблей самолета Ту-16 в 43 ЦБП и ПЛС г. Рязань. В список претендентов включили и меня. Конкурсный отбор прошел беспрепятственно. В Рязани были приемные экзамены и медкомиссия. Экзамены сдал успешно, медкомиссию прошел тоже благополучно и был зачислен слушателем 43 Центра. Летную подготовку можно было проходить в Рязани или в 1АЭ в гарнизоне Шайковка, на выбор. Я выбрал гарнизон Шайковка, это ближе к гарнизону Озерное. Нашу группу доставили на аэродром этого гарнизона самолетом Ту-104. Произошло это накануне нового 1962 года. Командование 1АЭ распределило нас по летным группам. Я попал в летную группу летчика-инструктора капитана Корочкина Валерия Ивановича. Кроме этого нам было разрешено Новый год провести с семьями, заодно привезти лётное обмундирование. Вот так, в целом удачно, завершился для меня и моей семьи этот довольно сложный 1961 год.
Летное обучение в 43 Центре рассчитано на 7-8 месяцев, до готовности командира корабля – выпускника курсов к боевым действиям днем и ночью в простых метеоусловиях. Для достижения такого уровня требовалась напряженная летная работа. В этот период на аэродроме Шайковка базировались три части: 52 гвардейский полк ДА, 1АЭ 43 Центра и отдельная разведывательная эскадрилья на самолетах Ту-16 войск ПВО страны. От командиров всех этих частей требовалось четкое взаимодействие при распределении стартового времени полётов на аэродроме. Первой АЭ 43 Центра командовал в то время подполковник Архипов Николай Петрович, очень опытный руководитель, волевой, ответственный и смелый. Я бы отметил ещё таким словом-характеристикой, как решительный, но не безрассудный. Ритм лётной работы в 1-й АЭ 43 Центра ничем не отличался от ритма боевой авиационной летной части Дальней авиации. Поэтому нам не потребовалось какой-либо перестройки.
Некоторые слушатели курсов командиров кораблей приехали переучиваться с семьями, жильё снимали в окрестных деревнях. Моя супруга с дочерью тоже гостили у меня около двух месяцев в зимнее время до распутицы, затем уехали в деревню к родителям на родину.
В этот период обучения совпало наше совместное пребывание в гарнизоне Шайковка с моим другом по жизни Назаровым Борисом Николаевичем. Он служил в отдельной АЭ ПВО, летал правым летчиком на самолете Ту-16, возглавлял коллектив охотников в своей части, увлекался также ездой на мотоцикле ЯВА. В последующем Б.Н. Назаров переучился на самолет Ту-95, переоборудованный под самолет ДРЛО. Стал летчиком-снайпером, заместителем командира отдельной авиационной эскадрильи в гарнизоне Шауляй, подполковником. Там и закончил службу в Вооруженных Силах. После увольнения из армии переехал в родной Норский Посад и много лет проработал в нашей школе №17. Любимые увлечения охоту и рыбалку не бросал. Мне довелось вместе с ним несколько раз бывать при открытии охоты на уток в конце августа на ярославской земле. Это было уже после моего увольнения из армии. К большому сожалению моего друга детства и друга по жизни не стало в ноябре 1996 года. Однако дружбу с его семьёй поддерживаем и по сей день. Каждый раз, когда бываем на родине, встречаемся с его женой Лидией Михайловной Назаровой и его детьми, сыном Андреем и дочерью Вероникой. Все они проживают в Норском Посаде.
К началу августа 1962 года программа нашего переучивания была завершена. Комиссию приёма зачетов по летной подготовке возглавил полковник Крючков Василий Иванович, заместитель командира 15 дивизии из гарнизона Озерное. Проверив технику пилотирования у меня днем и ночью, он вполне серьёзно спросил меня: "Тараканов, для чего ты сюда приехал? Правым летчиком ты летал лучше!" Можно представить моё состояние в этот момент, председатель комиссии дал такую оценку. Я молчал. Немного выждав, Василий Иванович добавил с хитроватой улыбкой, что он пошутил и чтобы я готовился ехать служить дальше командиром корабля в 341 полк, гарнизон Озерное. Конечно, после такой словесной метаморфозы я был окрылён. Ещё бы, ехать в свой гарнизон, там имеется жильё, тебя все знают, только вперёд, летать и летать!
Прошло несколько дней, оформили документацию, рассчитались со всеми службами, получили предписания и утром 15 августа отправились каждый по своим гарнизонам. Через сутки 16 августа приехали в гарнизон Озерное. В 341 полк прибыло 6 командиров кораблей нашего выпуска из 43 Центра. Узнаём, что вчера, т.е. 15 августа, днем в гарнизоне Шайковка в 52 гвардейском полку произошло тяжелейшее летное происшествие - столкновение в воздухе двух самолетов Ту-16. При полёте в строю пары командир отряда майор Максимов Е.Г. и командир корабля капитан Каримов М.Г. нарушили полётное задание. Поменялись местами в строю. Шли на недопустимо малых интервале и дистанции. Не справились с пилотированием, в результате чего столкнулись и взорвались в воздухе. 12 членов экипажа погибли.
Поневоле стоит задуматься: столько времени были в одном гарнизоне, летали на одном аэродроме, дышали одним воздухом, питались в одной столовой, отдыхали вместе в общественных местах - и этих людей теперь не стало. А причина одна: недостаточно внутренней, сознательной дисциплины и ответственности у некоторых командиров, которым доверена жизнь подчинённых – вот в чем трагедия.

Командование 341 полка этому лётному происшествию уделило серьёзное внимание, подробно разобрали причины катастрофы, напомнили имеющиеся недостатки в полку. Это было крайне важно, потому что в полк прибыло пополнение молодых командиров кораблей и они для профилактики летных происшествий должны быть обо всём информированы. Вот в такой обстановке мы влились в боевой состав 341 полка. 
Времени на раскачку не было ни дня. Меня и Льва Васильевича Козлова определили в отряд майора Сидорова Л.А. 1-й эскадрильи. Как полагается, сдали зачеты по прибытию к новому месту службы. Это было не сложно, поскольку перерыва в летной работе фактически не было. Командир полка полковник Климаченков Д.М. лично слетал с каждым из нас шести прибывших командиров кораблей, этому посвятил целый лётный день. На другой день мы были приглашены на разбор полетов в его кабинет. На столе лежали наши летные книжки в порядке очередности проверки техники пилотирования. Каждому были доведены ошибки, недостатки и оценка за полет, при этом тут же вручалась летная книжка с готовой записью в разделе проверок. Дошла очередь и до меня, я летал замыкающим. Вручая мне летную книжку, командир полка сказал дословно: "Замечаний нет, техника пилотирования изумительная!"
Скажу откровенно, мне было как-то не по себе, знаю, что в авиации не принято хвалить за технику пилотирования, всегда могут быть ошибки или хотя бы мелкие недостатки. Лично я в своей летной работе всегда старался избегать откровенной похвалы, осторожничал. В то же время при разборе ошибок разносов не допускал, объяснения делал аккуратно, чтобы не травмировать психику и не допускать унижения лётного состава. Что касается этого случая, то так оно и было. Отмечу при этом, что командир полка Климаченков Д.М. подготовке молодых экипажей и особенно командиров кораблей уделял особое внимание. Он делал ставку на молодёжь. Прежде всего, в первую очередь летали молодые командиры кораблей, продвигаясь по курсу боевой подготовки и подготовке на класс. Далее, каждого молодого командира корабля готовил к продвижению по должности и, в особенности, для обучения в ВВА. Скажу откровенно, в своей практической деятельности в будущем я полностью применил в жизнь этот опыт работы с молодёжью.
Всё бы хорошо, но в полк пришла разнарядка, по которой необходимо было направить в Аэрофлот на стажировку для полетов на самолетах Ту-104 несколько человек. В этот список попал и я. Но у меня была мечта учиться в академии. Прикинул, мне уже 27 лет, в академию в этом случае могу и не попасть. Нужно, чтобы возраст был не более 29 лет. А в аэрофлоте в этом случае могу задержаться не менее года, а то и больше. Более того, для поступления в академию нужен, как минимум, 2-й класс, а у меня только пока лишь 3-й класс. Что делать? Решил обратиться к полковнику Василию Ивановичу Крючкову, заместителю командира 15-й дивизии. Объяснил ему волнующую меня проблему и обстановку. Василий Иванович меня знал очень хорошо, ведь я летал с ним ранее правым летчиком многократно в дивизионном экипаже. Естественно, что мой вопрос был решен положительно. Я остался служить в 341-м полку. Эта вторая стажировка в аэрофлоте для меня была и не нужна вовсе, поскольку общего налета было вполне достаточно. Я до сих пор благодарен Василию Ивановичу Крючкову. В настоящее время он проживает в городском поселении Монино и мы часто общаемся. Действительно, мир тесен!
Подошла осень, ввод в строй и продвижение по курсу боевой подготовки проходили интенсивно, особенно подготовка в сложных метеоусловиях при минимуме погоды, а также при полетах в строю пары и отряда. Этот уровень подготовки необходим, чтобы выполнять полеты на боевое применение в плотных боевых порядках и бомбить по сигналу ведущего экипажа. Такая интенсивная лётная подготовка молодых экипажей проводилась в полку при очень сложной международной обстановке – Карибском кризисе. Полк находился на казарменном положении, в повышенной боевой готовности. Мы, молодые экипажи, тоже состояли в плановой таблице для выполнения боевой задачи по сигналу в случае ядерного нападения вероятного противника. Однако для молодых экипажей были всегда подготовлены самолеты, готовые к полетам для продвижения по курсу. За период Карибского кризиса в полку все молодые экипажи были подготовлены к боевым действиям днем и ночью при минимуме погоды, в плотных боевых порядках с бомбометанием по сигналу ведущего экипажа. Руководящий состав полка, инструкторы-летчики и весь личный состав, по сути, совершали подвиг - быть в повышенной боевой готовности и организовать так летную подготовку, что готовилась молодёжь по курсу и поддерживалась натренированность подготовленных экипажей, не снижая боевой готовности. Этот пример очень поучителен, в будущей моей работе в войсках неоднократно приходилось его применять на практике, помня всегда о том, что Дальняя авиация является составляющей триады стратегических ядерных сил государства.
В состоянии повышенной готовности полк находился до второй половины ноября 1962 года. Когда Карибский кризис миновал, то моему и ряду других экипажей был предоставлен очередной отпуск за 1962 год. Лично у меня перерыв между отпусками составил более полутора лет. В последних числах ноября всей семьёй выехали в родную деревню к родителям. Отец, наконец-то, в октябре из-за застарелой язвы желудка был успешно прооперирован, выглядел очень похудевшим, но судьба отвела ему ещё 19 лет жизни. Было ему в то время 56 лет. Запомнилась погода в этот период: прохладно, сырость, грязь непролазная, как-то неуютно. Однако, в родительском доме, конечно, было тепло и уютно. Родители рядом, встречи с родными и близкими, теплая русская печь. Пахло пирогами и печеной картошкой. Т.е. всё то, чего так, порой, не достаёт, когда мы находимся в других краях, вдали от родных мест. Месяц прошел быстро, новый 1963 год было решено встретить в гарнизоне Озерное. Так и получилось. С корабля мы попали, как говорится, на бал. Полк по традиции отмечал встречу Нового года в летной столовой. К столику нашего экипажа подошёл командир полка со своими помощниками и, поздравив нас с Новым годом, торжественно вручил мне капитанские погоны. Сразу же возник поток поздравлений от экипажа, друзей и товарищей. Для военнослужащего – повышение в должности, присвоение заслуженного воинского звания - это те рычаги, которые способствуют становлению его и как человека, и как профессионала. Не скрою, мне было очень приятно и радостно в этот новогодний вечер, супруга разделяла эту радость, она всегда находилась рядом. 
Зима в этот год на Украине выдалась снежной, часто приходилось работать на аэродроме по очистке от снега стоянки самолетов, иногда по тревоге даже в выходные дни. Приобрели дочери детские лыжи. Я оборудовал их, пошли с ней пробовать на снегу. И что же у нас с женой получилось в результате? Внимательно наблюдаем за дочерью. Она пошла, как заправский лыжник, одним шагом, двумя шагами, работает палками. Удивительно! В первый раз встала на лыжи, возраст четыре года, и на тебе! Видимо, гены, а тогда говорили – природа. 
В полк пришла разнарядка, чтобы подготовить командиров кораблей для поступления на учебу в академию. В список претендентов включили и меня. Я стал готовиться к вступительным экзаменам по математике, физике, тактике и русскому языку с литературой. Кроме этого нужно было иметь классную квалификацию военного летчика 2-го класса, которой у меня пока не было. В один из понедельников, после воскресной работы по уборке снега на аэродроме, необходимо было срочно пройти медкомиссию поступающим в академию. Самочувствие у меня было не для прохождения медкомиссии, видимо начинался грипп, но я всё-таки пришел провериться. В результате – неделю пролежал в лазарете, а потом две недели в госпитале в г. Виннице. В госпитале определили, что можно было не приезжать, состояние здоровья хорошее, однако врач-офтальмолог обнаружила заболевание век глаз – блефарит, о чем сделала запись в медицинской книжке, объяснив мне, что этот диагноз не повлияет на поступление в академию. Старший врач полка поступил иначе, дал распоряжение о том, чтобы в академию документы на меня не готовили из-за диагноза. Так я оказался вне претендентов для поступления в академию в 1963 году. Вместо академии в летний период нашему экипажу был предоставлен отпуск. Я с женой и дочерью впервые провел его у моря в военном санатории г. Cочи. Часть отпуска оставил для деревни. К родителям всей семьёй приехали после отдыха на море, хорошо загоревшими. Это было прекрасное время середины лета.
В конце лета командир полка полковник Климаченков Д.М. спросил меня, почему я не в академии, я ответил, что из-за диагноза. Старший врач полка был с ним рядом и подтвердил это. Тогда командир полка посоветовал мне написать рапорт, чтобы учиться в академии заочно. Я ответил, что готов учиться заочно. На том и решили, но это уже было в плане на следующий год. 
История с медициной повторилась. Зимой 1964 года я должен был ехать в г. Винницу для прохождения медицинской комиссии в госпитале, поскольку у меня был диагноз. Врач-офтальмолог, увидев меня в своем отделении, крайне удивилась: "Тараканов, почему Вы не в академии?" Она меня хорошо запомнила, потому что научила в прошлом году, как бороться с блефаритом. Я ответил ей, что из-за диагноза не смог поступить в академию. Покачав головой, она заявила, что допустила ошибку, записав диагноз в медицинскую книжку и она этот диагноз снимает. Подумать только! На другой же день в госпиталь прибыл офицер из штаба 2-ого корпуса Дальней авиации (г. Винница) и предложил мне переписать рапорт для поступления в академию на очное отделение. Я так и сделал, рапорт переписал. Совсем не жалею об этом. На моём примере хочу отметить особо, с каким же вниманием и кропотливостью руководящий состав в Дальней авиации относился к подготовке кадров. Это – школа!
По плану 341 полк в перспективе должен был быть перевооружен на самолеты Ту-22. Для этого необходимо было предварительно выполнить ряд обязательных строительных работ на аэродроме. Планировалось удлинение ВПП до 3-х км с одновременным наращиванием его толщины, строительство объектов для хранения и обслуживания крылатых ракет, зоны рассредоточения с обвалованиями, переоборудование учебной базы и ТЭЧ, а также строительство тренажного комплекса и другие работы. В теплый период 1963 и 1964 годов полк находился в лагерных условиях на аэродроме Белая Церковь, где базировался 251 полк. Размещение было вполне приемлемым. Жили в казармах, рядом стадион, река Рось и город Белая Церковь. Для работы и отдыха лучшего места не придумаешь. Лётная подготовка в полку проводилась без каких-либо пауз, в т.ч. и летно-тактические учения. К примеру, только один эпизод. 
В одну из летных смен полк завершил полеты в 2 часа ночи. Где-то через 1,5 часа был объявлен сигнал тревоги. Я даже ещё уснуть не успел. Прибыли на аэродром к самолетам. Командир эскадрильи поставил моему экипажу задачу: перелететь на аэродром Озерное, посадку произвести на грунтовую полосу, подвесить и принять "изделие" (учебное), перелететь на аэродром рассредоточения Винница-2 грунтовый, сдать "изделие" специальной службе. К середине дня эту задачу мой экипаж выполнил. К этому времени весь полк был уже на грунтовом аэродроме. После обеда полку была поставлена новая учебно-боевая задача. В ночь полк выполнил её всем составом с посадкой на аэродроме Белая Церковь. Получается, что полк за период менее двух суток выполнил два маршрута плюс перелет на аэродром рассредоточения, а мой экипаж – два маршрута и два перелета. С одной стороны – большая нагрузка, а с другой – гордость за то, что тебе доверили сложную и ответственную задачу и ты её смог успешно выполнить.
В те годы нередко летали всем составом полка для проверки ПВО стран Варшавского договора, большей частью в ночное время с использованием больших, средних и малых высот. Для экипажей сложность состояла в том, что каждому была определена цель. Получался как бы "звёздный налёт". В определённом месте и в определённое время с малых высот переходишь в набор высоты, как правило, в облаках. Маршруты друг от друга проходили близко. Была опасность столкновения самолётов. Несмотря на режим радиомолчания, экипажи всё-таки были вынуждены информировать друг друга о текущей высоте, это выручало. Интересно было наблюдать, как один за другим из облаков "выныривают" самолёты, а в последующем боевой порядок полка устанавливается в очерёдности выхода на аэродром посадки.
Запомнился на всю жизнь вылет ночью на проверку ПВО в ноябре 1963 года. Мой экипаж держал эшелон 11300 метров. Находясь над озером Балатон, неожиданно попали в зону сильнейшей болтанки, внизу были видны сполохи от молний, видимо была гроза. Отворачивать было нельзя, рядом находились маршруты других экипажей. В положенном месте стал выполнять правый разворот для последующего выхода на город Минск. Этот разворот пришлось выполнять с креном 5-10 градусов, как говорят лётчики, "блинчиком". Ситуация складывалась очень сложная, можно было попасть на режим сваливания. Полетный вес самолёта ещё приличный. Опасность состояла ещё и в том, что самолёт ломало и бросало как щепку. Опасался, что не выдержит конструкция самолёта, но самолёт Ту-16 всё-таки довольно надежный и очень крепкий. Нужны только смекалка и умелые руки лётчиков. В итоге полёт завершился вполне благополучно.
Интересен и другой хорошо запомнившийся случай попадания в болтанку при дневных полетах. Группа экипажей вышла на аэродром Белая Церковь с полигона Повурск. Замыкающим в составе этой группы был мой экипаж. Снижение производилось в районе аэродрома. Между вторым и третьим разворотами вошел в облачность на высоте 6800 метров. Облака оказались с сильной турбулентностью. Бросало самолет так, что у меня появилась крамольная мысль – не пришлось бы катапультироваться экипажу. Видимость при входе в облака резко ухудшилась. На высоте 1800 метров самолет вышел из облачности с креном и снижением. Я вывел его из этого положения очень аккуратно, не допуская больших перегрузок. Всё обошлось благополучно. Однако, никто из впереди идущих экипажей о сложившейся обстановке ничего не докладывал. Руководитель полетов тоже не предупреждал об опасном явлении. А штурман корабля по радиолокационному прицелу не определил, что облачность опасна. Было лето, полдень и, видимо, при высокой температуре воздуха облачность сформировалась очень быстро и стала на линии пути моего экипажа. Такой случай – тоже учеба.

При руководстве полетами довольно часто допускаются ошибки, приводящие к опасным сближениям самолетов и даже к столкновениям. По счастливой случайности моему экипажу в районе аэродрома удалось избежать столкновения с другим самолетом при заходе на посадку ночью на аэродроме Белая Церковь. Руководил полетами заместитель командира полка подполковник Скобеев Виктор Иванович, прекрасный летчик, порядочный человек, участник войны. Условия погоды были простейшие. Группа самолетов пришла с маршрута. Мой экипаж находился в середине боевого порядка. Заход на посадку выполнялся по "большой коробочке". Я, как правило, пилотировал самолет в закрытой кабине. При подходе к третьему развороту получил от руководителя полетов команду: "Вам третий по команде". Затем по команде РП выполнил третий разворот. При подходе к четвертому развороту доложил РП: "…на четвертом". Получил квитанцию от РП. Выполняю четвертый разворот, осталось градусов 15-20 до выхода на посадочный курс, слышу: "Командир! Самолет!" Быстро глянул в левую форточку, под нами самолет на посадочном курсе, а в кабине того самолета видны даже члены экипажа. Это ночью-то! Хорошо, что у меня на высотомере была высота 420 метров, я всегда чуть-чуть прибавлял высоты, да и скорости тоже. Это были не ошибки, а, как говорится, "про запас на всякий случай". Рванул штурвал на себя и быстро оказался на высоте 600 метров. Идем два самолета на посадочной прямой друг над другом, мы немного правее. Докладываю РП: "Я ..., 600 прошел дальний, разрешите первый разворот". Конечно, РП понял ситуацию, разрешил первый разворот. Далее полет был выполнен экипажем по "малой коробочке", но заходил на посадку на сей раз уже в открытой кабине. Думаю, что заходящий на посадку экипаж нас не видел, т.к. всё прошло молчком. Я тоже о другом самолете не докладывал. Однако в индивидуальной беседе с Виктором Ивановичем Скобеевым мы обсудили этот случай. Я посчитал, что с ним это необходимо разобрать. Так, на ошибках приобретался опыт, чем повышается уровень безопасности полетов. 
Невозможно забыть и такой очень опасный случай из моей лётной биографии. Это было в конце лета 1963 года на дивизионном лётно-тактическом учении с перебазированием полка на оперативный грунтовый аэродром Скороходово, что под Полтавой. Перелёт произвели в дневных условиях. Самолёты сосредоточили на грунтовой стоянке в один ряд. Площадь аэродрома мне показалась огромной, а ВПП вполне пригодной. Тряска на посадке и пробеге была допустимой. Лето, грунт твёрдый. Уточнение задания на выполнение учебно-боевой задачи было доведено днем в присутствии корпусных представителей во главе с начальником политотдела корпуса в звании генерал-майор. После контроля готовности к вылету генерал выступил перед лётным составом, при этом в резкой форме критиковал происки империализма, заострил наше внимание на повышении бдительности и боевой готовности, подготовке к выполнению боевые задачи, стоящие перед полком. В заключение пожелал нам удачи на предстоящем вылете полка ночью. Затем был положенный предполетный отдых перед вылетом. 
Взлёт ночью, погода простая, к сожалению, полный штиль. Мой экипаж находился в середине боевого порядка первой эскадрильи. Выруливал за впереди идущим самолётом. Ночь темная, пыль от рулящих и взлетающих самолётов была очень сильной. Не видно "ни зги". При рулении до линии предварительного старта в этих условиях старался не попасть на взлетную полосу, брал всё левее, да так, что вновь оказался вблизи стоянки. Наземный состав с фонариками и флажками сопроводили меня до линии предварительного старта. К этому времени немного осела и пыль. Взлетали в режиме радиомолчания. Взлетный вес самолета максимальный. Начал разбег. Скорость нарастала довольно быстро, хотя и грунтовая полоса взлёта. Тряска, конечно, стала значительно большей, чем на посадке. Занимая положение туловища для взлёта, уже на разбеге, почувствовал, что меня что-то удерживает. Это шнур с фишкой от шлемофона к борту самолета. Не могу понять, в чем дело? Скорость растет энергично. Надо поднимать нос самолёта для создания взлётного угла, а мне так неудобно, я не могу опереться о спинку сидения. Попытался шнур поправить левой рукой, но он попал под защелки на рычагах управления двигателями (РУД), фишку тоже разъединить не удалось. Нужно было твёрдо держать обе руки на штурвале при тряске самолёта. Взлетный угол самолёта всё-таки создал, но не более 3-4-х градусов в таком неудобном для себя положении. Отрыв самолета произошёл на скорости чуть более 330 км/час. Это уже хорошо! Помощник командира корабля по моей команде убрал шасси и закрылки. В воздухе после установки двигателям номинального режима для набора высоты заданного эшелона уже в спокойной обстановке поправил положение радиосвязного шнура. Думаю, что шнур попал под защелки секторов газа (РУД) в период суматохи на рулении. В процессе взлёта в голове постоянно сверлила мысль не дай бог создать слишком большой угол взлета. К этому времени было уже несколько летных происшествий при взлетах самолетов Ту-16 с грунта. Полетные веса во всех этих случаях были максимальными. Испуга не ощущал, но настороженность была, иначе допустил бы оплошность. В этой сложной ситуации у меня мысли о прекращении взлета не возникало вовсе. Лица стартового наряда (группы руководства полетами), мои товарищи, меня потом проинформировали, что переживали за мой экипаж, потому что длина разбега была у нас значительно большей, чем у других экипажей. Я не стал распространяться о причинах, виноват сам. Зато в последующих полетах ничего подобного у меня на всех типах самолётов не происходило. Запомнилось на всю жизнь. Как можно забыть, коль всё происходило, как говорится, на грани. После этого случая я всегда смотрел на этот злополучный шнур. Действительно, на некоторых самолётах они были довольно короткими, с малой слабиной. Так, по всей видимости, и произошло у меня именно на этом самолёте. 
К осени 1963 года для получения классной квалификации летчика 2-го класса мне не хватало контрольной проверки при минимуме погоды днем в районе аэродрома. Появились соответствующие этому метеоусловия, самолет был готов. В полку работал старший инспектор-летчик корпуса, с ним я и полетел на проверку. Всё получилось очень удачно. Документы на присвоение 2-го класса оформили быстро, поскольку всё было подготовлено. К исходу лагерного периода в Белой Церкви и эта задача была решена. Впереди маячил 1-й класс, потому что для его получения всё, что нужно уже было: необходимый общий налет, количество маршрутных полетов днем и ночью, подготовлен при минимуме погоды ночью и количество самостоятельных полетов при этих условиях. Т.е. я был готов в полном объеме курса боевой подготовки. 
С наступлением холодов перелетели на базовый аэродром Озерное. После отправки документов для присвоения 2-го класса меня стали готовить на присвоение классной квалификации летчика 1-го класса. Все проверки практически были выполнены, оставалась одна контрольная проверка при минимуме погоды ночью в районе аэродрома. В этот период продолжались полеты и на боевое применение по маршруту, но уже с базового аэродрома.
Весь этот год в составе моего экипажа летали штурман корабля Шмаков Игорь Александрович и штурман-оператор Зайцев Евгений. Оба коренные москвичи. Работали в полёте дружно, слаженно и надежно. И вот, на заключительном этапе учебного года запомнился довольно поучительный случай в полете ночью по маршруту. Было уже прохладно. Маршрут протяженностью около 5 часов на полигон Каранагайский, что в районе западнее Каспийского моря, а затем правым разворотом через Кавказ и Черное море выход на мыс Тарханкут полуострова Крым и далее на полигон Херсон. После полигона следовали на свой аэродром Озерное. Высота полета 11000 метров. Мой экипаж был замыкающим в боевом порядке полка. По всему маршруту шли выше плотной облачности. На боевом пути казалось, что всё шло, как всегда у нас было в экипаже, четко и последовательно. Однако буквально перед самым сбросом бомб штурман доложил, что "бомбить не будем, пройдем холостым из-за отказа радиолокационного бомбардировочного прицела РБП-4". Доложили об этом руководителю полетов на полигоне. Выполнили правый разворот для следования по дальнейшему маршруту. Штурманы попытались неисправность РБП-4 устранить, в полете иногда это удавалось. На этот раз не получилось. Тут же определяю, что отказали и указатели скорости у летчиков. Проверил, переключатели обогрева приемников воздушного давления (ПВД) - включены. Их всегда включали перед взлетом. Значит не замерзли, причина отказа не в этом. 
Обстановка в полете усложнилась. Надо вести ориентировку, а внизу сплошная облачность, радиолокатор не работает. Пристроиться к впереди идущему экипажу затруднительно, дистанция 25-30 км до него, а при неисправном указателе скорости это и не безопасно. Запросили у впереди идущего экипажа о величине путевой скорости с западным курсом, по ней и вели расчет полета. Для гарантии запросил "Прибой" на первом канале, чтобы уточнить место самолёта. Получил "Прибой", равный 180 градусов, при этом несколько раз. Однако абонент ни разу на мой запрос не назвал свой позывной, где он находится. Подумал, что эти данные мы получали от южных сопредельных соседей, "тянули" к себе. Далее прикинули, что мы недалеко от Крыма. Решил сократить маршрут, надо идти на свой аэродром, внизу сплошная облачность. Доложил своё решение командиру группы, причина - неисправности на борту. Запросил "Прибой", ответил аэродром Мелитополь, вышел на него, а после него взял курс на свой аэродром. Доложил в зональный центр о своём курсе и эшелоне следования и о том, что на борту неисправность. В этом районе появились разрывы облачности. Шли почти визуально, знали точно место самолёта, радиокомпас работал исправно. Вышли на свой аэродром первыми, обогнав весь боевой порядок, потому что сократили маршрут. Доложил руководителю полетов о неисправностях на борту. По его команде снизились над аэродромом до высоты круга и зашли на посадку. 
При заходе и посадке без указателя скорости скоростные параметры на глиссаде снижения выдерживал с учетом посадочного веса самолета, фактически по оборотам работы двигателей. При этом скорость была несколько повышенной, для гарантии. После приземления открыли бомболюки и выпустили тормозные парашюты для более интенсивного торможения. Остановились на пробеге в пределах ВПП. Всё закончилось благополучно. 
После полёта самолёт был сразу же осмотрен инженерно-техническим составом и выявлены причины отказов. К экипажу не было предъявлено претензий. Наоборот, определили, что наш экипаж действовал в полете правильно. Отмечу, что в полете паники никакой не было, кроме разумной осторожности. Штурманы имели возможность определять место самолёта путем пеленгации радиостанций с использованием радиокомпаса АРК-5. А для пилотов самое главное: чтобы исправно работали двигатели, система управления самолётом, была высота, скорость и радиосвязь. В последующем по жизни с Евгением Зайцевым встречался в Москве, он был уже в звании старшего офицера, а Игоря Шмакова встречать не приходилось. 
Уже в конце декабря меня ночью внезапно вызвали на аэродром. Погода установилась сложная, шел снежок. Командир эскадрильи уточнил ранее поставленную задачу для проверки меня на 1-ый класс. 
В полку всегда была дежурная плановая таблица для полетов в сложных метеорологических условиях и для проверки на класс. Не известен только проверяющий инструктор-летчик. Подъехал инспектор-летчик 2-го корпуса, уточнили с ним полетное задание и полетели. Минимум погоды оказался настоящим, без какой-либо натяжки, как иногда случалось, я бы сказал даже "жестким". Получилось так, что нам попался самолет с переоборудованным авиагоризонтом. Тогда начали ставить новые авиагоризонты АГД-1 вместо АГБ-3. Мы их изучили, но летать с ними только начинали. Этот полет у меня был первым с новым авиагоризонтом. Видимо, инспектор-летчик тоже оказался в такой же ситуации. Я понял, что нужно, как говорится, "пристреляться" к новому авиагоризонту, потому что всё в его показаниях происходило наоборот. Помогли дублирующие приборы: вариометр и указатель поворота и скольжения, которые немедленно пришлось использовать в сложившейся ситуации. Адаптация прошла на удивление быстро. Инструктор никаких замечаний не высказал. В зоне задание выполнил, заходим на посадку. Погода очень сложная, снег усилился, полоса оказалась полностью заснеженная, ветер стал под углом 60 градусов слева к ВПП. Произвели посадку. На пробеге потянуло влево. Применил "ГОШ", т.е. штурвал влево, а педаль вправо. Выпустил тормозной парашют, потому что торможение колес оказалось очень слабое из-за наличия снега на полосе, но в целом полет закончился благополучно. Освободили ВПП, зарулили на стоянку. Инспектор-летчик, по всей видимости, был доволен полетом, поздравил меня с успешной проверкой на 1-й класс. В эту ночь никто кроме меня больше не летал. Вот так получилось, что мне посчастливилось почти в канун нового 1964 года сдать и на 1-й класс, а документы на присвоение классной квалификации отправили сразу после Нового года. 
В зимний период использовал отпуск за 1964 год, побывал в госпитале на медицинской комиссии перед поступлением в академию, усиленно готовился к вступительным экзаменам, продолжал летать по плану летной подготовки и главное – мы с женой Надеждой Степановной ждали второго ребёнка.

В конце марта 1964 года днем большая группа экипажей выполняла полет по маршруту. Руководил полетами командир полка. Вылет был ранним утром. При подходе к своему аэродрому всех, кроме меня, направили на запасный аэродром. А мне руководителем полётов было дано указание зайти на посадку. Погодные условия, кроме давления на аэродроме, группой руководства не доводились. Снизился до высоты круга в облаках, захожу на посадку в облаках, дальний привод прошел в облаках. Полосу увидел только над ближним приводом. Произвел посадку, зарулил на стоянку, выключил двигатели. 
Подъехал командир полка сильно озабоченный и приказал мне: "Быстро садись в машину, переоденься и езжай в Дом офицеров г. Житомира сдавать предварительные экзамены для поступления в академию". Так я и сделал. Успел попасть на экзамены и все их сдать в этот же день. Экзаменов не боялся, потому что хорошо подготовился. Думаю, что командир полка пошел на определённый риск, посадив мой экипаж в довольно сложных метеорологических условиях на своём аэродроме. В летной практике вообще-то приходилось производить посадку и в более сложной метеорологической обстановке. Видимо, из Дома офицеров сообщили в полк о моём отсутствии на экзаменах. В полку заранее не было известно о дне проведения этих экзаменов, можно было бы вообще в этот день не летать моему экипажу. В жизни и такое случается.
В конце апреля перебазировались в летние лагеря в Белую Церковь. Аэродром Озерное продолжали реконструировать. Майские праздники отмечали в лагерях. Летная подготовка продолжалась с прежней интенсивностью. В академию мы готовились вдвоём с командиром корабля капитаном Прокопьевым Владимиром Герасимовичем, 1937 года рождения, коренастым крепышом с феноменальной памятью и устойчивой техникой пилотирования.
В моём экипаже штурманский состав сменился, штурманом корабля стал летать старший лейтенант Петров Владимир Александрович. Он отличался личной скромностью, но в то же время проявлял активность в партийной жизни, его часто избирали в партбюро эскадрильи или в партком полка. Одновременно это был замечательный специалист своего штурманского дела. Для него получить оценку "хорошо" или "удовлетворительно" за полет в штурманском отношении было трагедией, этого он не допускал. Бомбил в основном на "отлично". За полугодие в нашем экипаже в 1964 году за бомбометания была всего одна "четвёрка", остальные "пятёрки". Этому способствовала тщательная подготовка экипажа к каждому полёту, особенно на боевое применение. Тем не менее, приходилось расставаться с экипажем. Завершающим полётом перед отправкой в академию был полёт 13 июня ночью по маршруту с полигонным бомбометанием. Наш полет в этот раз проходил вблизи полигона, в районе которого ровно год тому назад произошла катастрофа самолета Ту-16 в экипаже капитана Зиновьева М.В. Этот экипаж после выполнения бомбометания с высоты 1200 метров, приступил к снижению на аэродром Полтава, выпустил шасси. Командир корабля, увлекшись переговорами с руководителями полетов полигона и аэродрома, за высотой не следил и в 17 км от аэродрома самолет неожиданно столкнулся с землёй, экипаж погиб. Основная причина этого летного происшествия недисциплинированность и беспечность экипажа. Полигон от аэродрома находился всего в 47 км. 
В авиации не существует простых полётов, каждый полёт связан с риском, а в небе нет остановок, чтобы что-то обдумать, поразмыслить или осмотреться. Так я вспоминал тот случай в этом полёте и размышлял о нём. В то же самое время в мыслях держалась и забота о том, что нужно подготовиться к поездке в Монино. В академию мы обязаны были прибыть через неделю, к 20 июня 1964 года. Что и было нами выполнено.
Годы учебы в академии
По приезду в академию нас встретил начальник курса полковник Шпрынов Владимир Михайлович. Он отвечал за прибывших абитуриентов, а в последствии и за наш курс. Это историческая личность, очень ответственный и заботливый офицер-воспитатель. Он выпустил из академии большую плеяду будущих командиров и командармов, офицеров штабов и тыла для ВВС. Что интересно, в дальнейшем после окончания академии он отслеживал путь каждого выпускника по его службе в войсках и гордился своими питомцами. В этот период моя супруга с дочерью перебрались в деревню к родителям, пополнение в семье ожидалось к исходу августа.

Весь июль готовились к вступительным экзаменам на подготовительных занятиях с преподавателями и на самоподготовке, а в августе вполне успешно сдали экзамены. В нашей группе все, кто пожелал обучаться в академии, поступили, а кто раздумал - уехали в свои части. В группу, а в последующем и в классное отделение, зачислили 14 офицеров. Из них 10 из Дальней авиации и 4 из Военно-транспортной. Все капитаны, летчики 1 и 2 класса. О зачислении в ВВА нам сообщили 20 августа 1964 года и мы разъехались по гарнизонам, чтобы рассчитаться с частью и забрать семьи. 
К исходу 25 августа получаю телеграмму о рождении сына. Почему-то сразу определил ему имя Андрей. На следующий день я выехал вместе с семьёй, теперь уже однокашника, капитана Владимира Герасимовича Прокопьева в Монино поездом. По прибытии в академию узнал от начальника курса В.М. Шпрынова, что моей семье выделена комната в общежитии, которую незамедлительно занял и познакомился с соседями. Времени было в обрез, до начала занятий съездил в г. Ярославль, навестил в роддоме супругу с сыном, повидал родителей, дочь и к началу учебного года успел в академию. Начались учебные будни. Они потребовали коренной перестройки бытия от распорядка боевой авиационной части к распорядку высшего военно-учебного заведения, от командира боевого лётного экипажа к слушателю академии.

В конце сентября моя семья была уже вся в сборе. Сынишка Андрей оказался спокойным ребёнком. На общей кухне разместилось восемь семей. Конфликтов не было, жили дружно - женщины помогали друг другу. В каждой семье было по 1-2 ребёнка, а всего 12 детей. По длинному коридору ребятня каталась на детских велосипедах, всегда было шумно и весело. Общежитие представляло собой пятиэтажное здание, на каждом этаже было оборудовано по шесть кухонь. Так получилось, что четыре семьи, соседи по нашей кухне, прибыли из гарнизонов Дальней авиации. В последующем по окончании академии нам придется пересекаться с ними по службе как на востоке, так и на западе. Это семьи Телицина Алексея Модестовича, командира корабля Ту-16, штурманов кораблей Шайморданова Сабура Шахмардановича, Луценко Григория Антоновича и Глазунова Николая Лавровича. Наше общежитие в кулуарах называли "Энтерпрайз", как американский авианосец. Однако каждый из нас, вспоминая время проведенное в академии, называет его лучшими годами. Мы были молодыми и, конечно, счастливыми. Для моей семьи 1964 год оказался особенным: одно за другим получил удостоверения лётчика 2-го и 1-го класса, поступил в академию и родился сын Андрей.

Первые 1,5-2 месяца учебы в академии пошли на то, чтобы втянуться в ритм учебного процесса, привыкнуть друг к другу в классном отделении, к педагогам и дополнительной нагрузке – подготовке к параду на Красной площади в Москве. На раскачку времени не оставалось, нужно было добиваться глубоких знаний изучаемых дисциплин программы обучения, получать хорошие и отличные оценки. Слушатели, имеющие средний балл по экзаменам и зачетам выше 4,5 и не имеющие удовлетворительных оценок, могли быть повышены в воинском звании до майора. Это для нас было хорошим стимулом в учебе. В нашем классном отделении все усердно занимались. Из 14 человек 11, в том числе и я, стали майорами. Командиром нашего пятого классного отделения был назначен капитан Ларцев Сергей Семенович. Если заглянуть в будущее, то четверо из классного отделения своим старанием в воинской службе добились довольно высоких должностей и генеральских званий. Это Ефанов Вячеслав Васильевич, генерал-полковник, командующий ВТА ВВС; Тараканов Александр Иванович, генерал-лейтенант, командующий 46 ВА ВГК(СН); Некраха Игорь Александрович, генерал-майор, начальник авиации РВСН; Ларцев Сергей Семёнович, генерал-майор, командир 326 дивизии ДА. 
На старших курсах академии по кафедре Тактики Дальней и Военно-транспортной авиации обучались слушатели, у которых мы старались перенять опыт при изучении предметов программы обучения, особенно в работе над курсовыми и дипломными материалами. Наши старшие товарищи, старшекурсники, относились к нам доброжелательно и в помощи не отказывали. Многие из них были знакомы нам ранее по службе в частях. Некоторые после окончания академии по службе также будут пересекаться с нами в частях Дальней авиации. Отмечу основных из этих товарищей, это капитаны Беркутов Д.А., Тухватулин В.Р., Гонченко В.В., Никитов В.А., Поляков С.М., Бирюков Е.А., Масленников К.В., Телицин А.М. и майор Баусов Николай Михайлович. Каждый из этих будущих выпускников академии внесёт весомый вклад в совершенствование боевой подготовки и обеспечение безопасности полетов в частях и соединениях Дальней авиации.
Что касается подготовки к парадам. На мой взгляд, это хорошая тренировка по строевой подготовке, а также для поддержания физического состояния организма, поскольку занятия в академии приводят к малоподвижному образу жизни – это первое. А второе и главное – это то, что на Красной площади показывается мощь наших Вооруженных Сил и страны в целом. Морально участники парада в период проведения самого парада всегда чувствуют себя очень возвышенно и вдохновенно. Это запоминается на всю жизнь! Каждый гордится тем, что был участником московских парадов и всегда может назвать количество своих участий.
В учебно-лабораторной базе академии было оборудовано несколько тренажеров типа ТЛ (1-4) для тренировки летчиков-истребителей. Однако слушатели с тяжелых самолетов тоже их использовали для тренировок. На них можно было отрабатывать полет по "коробочке", в зону, по маршруту и главное – заход на посадку примерно до дальнего или ближнего привода, т.е. навигация и техника пилотирования как в закрытой кабине. Тем самым мы отрабатывали распределение внимания на любых этапах "полета". Приборы на истребителях те же, что и на тяжелых кораблях. Система распределения внимания по основным пилотажным приборам аналогична. В первом приближении мы поддерживали свои навыки, пилотируя на этих тренажерах.
О пользе этих тренировок могу показать на своём личном примере. После 1-го курса обучения в академии, будучи на летной практике в своем 341 полку гарнизона Озерное, при годичном перерыве в полетах в первую дневную летную смену мне было спланировано несколько контрольных полетов, затем тренировочных. Со мной полетел подполковник Скобеев В.И., который после одного контрольного полёта разрешил летать самостоятельно. Ночью – та же картина. Затем полетел на маршрут самостоятельно. Более того, меня включили в плановую таблицу №1 на случай боевых действий. После 2-го и 3-го курсов стажировку проходил не в своем 341 полку, а в 260-м полку на аэродроме Стрый. Та же картина при вводе в строй после годичных перерывов в полетах: днем и ночью давали по одному контрольному полету и выпускали летать самостоятельно, в том числе и на маршрут. Вывод я сделал один - тренировки в "полётах" на тренажерах ТЛ в ВВА очень полезны и необходимы для слушателей любых родов авиации.

В зимний период в академии часто проводились лыжные соревнования. На обычных занятиях по учебному плану преподаватель 37-й кафедры физкультуры Макаров Роберт Никитич в первый же день, как встали на лыжи, определил, что перед ним оказался лыжник "со стажем". Сам он тоже был прекрасным лыжником. Предложил мне тренироваться в его группе и включил меня в сборную команду ВВА по лыжам. Я, конечно, отказался от совместных тренировок, предупредил его, что в силу занятости по учебе и домашних семейных забот буду тренироваться в свободное время и в выходные дни. На том и согласились. Во всех лыжных соревнованиях, в том числе и между академиями Москвы, мне довелось принимать участие. Что касается инвентаря, то в этом мне помогал мой младший брат Валерий Иванович. В это время он был уже знаменитым лыжником и участвовал в Олимпийских играх. С Макаровым Р.Н. знакомство и дружественные отношения не потерял и по сей день. Он стал академиком, доктором психологических наук, доктором педагогических наук, профессором.
Каждые каникулы во время учебы в академии в феврале на неделю ездил в деревню к родителям, прихватив лыжный инвентарь. Ежедневно ходил на лыжах по 15-20 км. На лыжне в лесном массиве вдоль правой стороны Волги было всегда многолюдно. Там можно было встретить школьников из школы №17, в которой я учился, и поселка Михайловское, а также отдыхающих из дома отдыха "Красный холм". После тренировки приходишь домой, а в доме из русской печки мать достает душистые мясные щи, на стол ставит графин с домашним вином, настоянным на сушеных яблоках, черносливе и изюме. Получается маленький праздник и отдых, который никогда не забывается. В доме благодать от домашнего деревенского уюта и от душевной родительской теплоты. Мать любила посидеть рядом за столом, вместе покушать и поговорить. Она всегда интересовалась, как мы живем, как растут дети, рассказывала про свою с отцом деревенскую жизнь, о моих братьях, как у них в семьях идут дела. Как-то разоткровенничалась и заметила мне, что "удивляется тому, почему Валерий стал знаменитым лыжником, ведь ты, Саша, ходишь на лыжах куда красивее его". Я откровенно улыбнулся и разъяснил матери, что у меня совсем другое призвание – это летная работа, а лыжи являются любимым с детства спортивным увлечением. Про себя я подумал все-таки о том, что мать внимательно наблюдает за каждым из нас, интересуется и делает свои выводы. В своих беседах, нет-нет, да и подскажет, как нужно поступить в той или иной жизненной ситуации в семьях каждого из сыновей. Главное, что она никогда не ошибалась в своих выводах, мнениях и советах. Меня это удивляло. Что значит жизненный опыт и женская мудрость! Со своими невестками ни разу за всю жизнь не испортила взаимоотношений. Они её уважали и любили. А отец часто напоминал нам, что "жизнь прожить не поле перейти". 
Летние отпуска с семьей тоже проводили в деревне. Отдых сочетали с трудом. Прежде всего, нужно было оказать помощь в основных деревенских делах как родителям, так и родственникам супруги. А в летний период главное – это заготовка сена для домашних животных и дров на зиму. В те времена в каждом доме держали домашних животных. Приходилось искать угодья, где можно накосить травы и привезти к дому, чтобы её высушить и сеном уже убрать на сеновал или в стог за двором. Дрова заготавливали в лесу, иногда покупали отходы на лесопилке, привозили к дому, затем их разделывали и укладывали в поленницы. В хорошую погоду с детьми ходили на Волгу, купались и загорали. Иногда встречались со школьными товарищами и друзьями-одноклассниками, которые, узнав что мы в деревне, обязательно приходили к нам пообщаться. Эти встречи были всегда доброжелательными и очень полезными. Мы рассказывали им о своей жизни, быте и работе, которой мы занимались, а они рассказывали нам о себе. Хочу добавить что мы до сих пор не потеряли связи с одноклассниками, с теми кто жив.
Гарнизон Монино был удобен для культурных мероприятий. В Доме офицеров часто проводились концерты художественной самодеятельности академии, выступали и московские артисты. В то же время была возможность бывать в Московских театрах таких, как Большой, Малый, Оперетты и др. За период обучения в академии мы с женой побывали во многих театрах и были очень этому рады. Показали дочери Московский цирк, ТЮЗ и театр кукол. Артисты выступали самые знаменитые в то время. Положительно то, что цены в театры были доступны каждому, а театральные залы были всегда заполнены зрителями.
На выпускном 4-м курсе мы обязаны были выполнить дипломную работу. Мне досталась довольно актуальная в то время тематика – поражение частями Дальней авиации таких объектов, как плотины гидроэлектростанций. На западном театре военных действий таких объектов очень большое количество, особенно в горных районах ряда зарубежных стран. Средства поражения – авиационные крылатые ракеты, а тип самолета Ту-22к. В то время эта авиационная техника в частях Дальней авиации только начала внедряться. Написание дипломных работ в ВВА было введено год назад, наш выпуск с защитой дипломных работ стал уже вторым. Поэтому форма и стиль изложения материала при защите были уже опробованы и нам, выпускникам, нужно было их только совершенствовать. Отмечу что в материалах дипломных работ тех лет больше внимания уделялось теории. В дальнейшем в дипломных работах обращалось внимание не только на теорию, но и на практику. Стали вводиться такие разделы, как разработка организационно-методических документов на проведение лётно-тактических или командно-штабных учений с соединениями и частями. Тем самым слушателям давалась практика делать то, что необходимо будет выполнять в войсках при организации и проведении лётно-тактической и оперативно-тактической подготовок.

Большая часть профессорско-преподавательского состава академии, особенно тактических кафедр и кафедры методики боевой подготовки были участниками войны. Они хорошо потрудились. Привили нам командирскую зрелость и ответственность за порученное дело, прежде всего за боевую и мобилизационную готовность, безопасность полетов, а также дисциплину во всем её многообразии (воинскую, технологическую, экологическую, финансовую и т.д.). Кафедру "Тактика ДА и ВТА" №14 возглавлял тогда генерал-майор П.П. Георгиев, заместителем начальника кафедры был полковник А.Л. Велданов, преподаватели кафедры полковники В.П. Леонов, П.А. Агапов, А.Г. Широков, Л.М. Вахрушев, В.И. Острейко, В.Г. Рог - все участники войны. Предмет "Методика боевой подготовки и безопасность полетов" вёл в нашем классном отделении преподаватель кафедры №13 Герой Советского Союза полковник Алексей Васильевич Анохин. Отмечу, что моим руководителем курсовых работ и дипломной работы был полковник Литвинов Александр Федорович, выпускник академии 1961 года. Хочется выразить огромную благодарность нашим учителям и наставникам за жизненную науку, которую мы получили в стенах нашей любимой академии им Ю.А. Гагарина в Монино.
Мы, выпускники, стали задумываться о том, что скоро наступит время применять в войсках полученные знания и спрос с нас будет как с выпускников ВВА. Поэтому я заранее приступил к подготовке различных материалов, особенно по тактике, разведке и методике боевой подготовки, которые сразу же мне и пригодились по прибытию в боевой полк. А на смену нашему выпуску на младших курсах академии проходили обучение слушатели: Дейнекин Петр Степанович, Константинов Борис Афанасьевич, Толстухин Юрий Николаевич, Нестеров Геннадий Дмитриевич, Малышев Георгий Васильевич, Мокринский Михаил Михайлович, Витязев Владимир Дмитриевич, Вялков Виктор Григорьевич и многие другие товарищи, будущие командиры частей, соединений и объединений Дальней авиации, сотрудники Центрального аппарата ВВС и Генерального штаба.
Выпускные экзамены и защита дипломной работы позади, всё прошло удачно. В академию прибыли представители отдела кадров Дальней авиации. Мне предложили должность заместителя командира эскадрильи в 444-й полк гарнизона Воздвиженка в Приморье. Я не стал возражать, потому что на восточных рубежах ещё не служил. Супруга была довольна тем, что будем жить недалеко от её брата Евгения, который служил срочную службу в одной из частей связи ВВС в городе Уссурийске. 

После выпускного вечера все разъехались в отпуск. Мне пришлось задержаться, так как был включен в группу выпускников от ВВА для встречи в Кремле с руководством страны. Такие встречи выпускников академий традиционно бывают ежегодно. Наш стол находился рядом со столом, где разместились руководители партии и правительства. Я был где-то в 1,5-2 метрах от Генерального Секретаря ЦК КПСС Л.И. Брежнева. Сначала чувствовалась какая-то скованность, но со стороны Л.И. Брежнева и его окружения исходила сама простота и доступность. Поэтому мы все успокоились. Эта встреча запомнилась навсегда. 
Надо отметить, что за период обучения в академии в моей семье произошли знаковые события. Прежде всего, дочь Татьяна в семь лет пошла в школу, а также стала учиться в музыкальной школе по классу фортепиано. Приобрели ей пианино. Татьяна росла старательной девочкой, у неё всё хорошо получалось: училась в школе успешно, музыкой занималась с увлечением, по возможности всегда помогала маме. Супруга Надежда Степановна, по профессии преподаватель немецкого языка, помогала мне в изучении немецкого, так как в академии на 1-м и 2-м курсах у нас по программе был иностранный язык. Сынишка Андрей рос спокойным и послушным мальчиком. Когда ему исполнилось два года, супруга поступила на работу преподавателем немецкого языка в одну из школ г. Лосино-Петровска. Хоть и недалеко от Монино, но приходилось добираться на автобусе. В то время, когда мы с женой были заняты, а дочь - в школе, за сыном ухаживала старушка-нянечка. Мы были благодарны ей, потому что она очень ответственно относилась к нашему сынишке и с любовью занималась с ним. Удивительно, что наш малыш с нею был тоже очень спокойным и послушным, тянулся к ней. После трёх лет мы его устроили в садик, там он тоже вёл себя спокойно, без проблем.

За то время, пока ожидали выезда в Кремль на встречу выпускников академий, я отвёз детей в деревню к родителям. Затем мы с женой приобрели новую мебель в Москве, отправили контейнер на Восток с мебелью и домашним скарбом, а старую мебель – в деревню к родителям. После поездки в Кремль сразу же с женой поехали в деревню к детям и родителям. Была середина июля, в деревне как всегда заняться было чем.
Тем летом дел было не менее чем раньше: сенокос, дрова, ремонт в доме и около дома как у родителей, так и у родственников жены. Время для отдыха тоже оставалось, особенно бывать на Волге. Наши дети подрастали. Нам с женой становилось намного легче. Съездил в Москву, заранее оформил в кассе аэрофлота билеты до Владивостока. Вылет планировался вечером в пятницу 16 августа 1968 года.
Восток есть Восток, дело не тонкое
Утром 16 августа подъехал на машине Лебедев Игорь Константинович, чтобы доставить нас на вокзал. До Москвы ехали электричкой. Игорь Лебедев, племянник Героя Советского Союза Александра Лебедева, наш общий друг для всех трёх братьев. Когда мы отсутствовали в деревне длительное время, он помогал нашим родителям в трудную минуту. Работая водителем на машине скорой помощи в поликлинике Ярославского моторного завода, у него всегда была возможность помочь автотранспортом. Попрощались с родителями и родственниками. Все сожалели, что едем так далеко и встретимся не скоро. Но я не переживал, понимал, что где-то через пару суток мы прибудем на место, настраивал семью на эти быстрые перемены. Вылетели из Москвы в 22 часа на самолёте Ту-104, три промежуточных посадки, на четвертой - во Владивостоке. Полёт на восток, навстречу солнцу. Какая же огромная наша страна! Взлетели вечером из Москвы и посадку во Владивостоке произвели тоже вечером, фактически быстро наступила ночь. Разница во времени здесь во Владивостоке от Москвы семь часов. До Уссурийска ехали автобусом уже в темное время. Рядом с остановкой автобуса в Уссурийске оказалась гостиница. В ней, как говорится, "быстренько" и переночевали. Мне, естественно, не спалось. Как только рассвело, я пошел осматривать район около гостиницы. Нашел такси, собрались семьёй, выехали и воскресным утром 18 августа 1968 года в День авиации мы были уже на проходной гарнизона Воздвиженка. Совершенно случайно нас встретил начальник строевого отдела и кадров 444 полка капитан Карцев Виктор Григорьевич. Он предупредил: "Вас в полку ожидают давно, ваш контейнер с вещами прибыл, находится на железнодорожной станции". Разместились в гостинице гарнизона. 
Через пару часов появился посыльный и передал приказание: прибыть мне в штаб дивизии в кабинет командира дивизии. Военная форма была подготовлена и, переодевшись, я прибыл к командиру дивизии генерал-майору Бурмистрову Александру Петровичу, доложил о прибытии. Он поздравил меня с прибытием и с Днем авиации. Беседа была очень короткой. В конце беседы комдив сообщил мне, что должности заместителя командира эскадрильи нет, но должность командира 1АЭ вакантная уже год, вот он и предложил мне занять эту должность. Я сразу же отказался, мотивировал тем, что до академии был командиром корабля, а после академии сразу стать командиром АЭ будет очень сложно. Комдив отпарировал так: "Вы майор, летчик 1-го класса, закончили академию, назначаетесь на должность командира эскадрильи, а мы будем Вам помогать!" Я понял, что возражать больше не следует, поблагодарил командира дивизии за оказанное доверие. На этом аудиенция закончилась. Сразу же отправился в гостиницу, сообщил обо всем супруге. Она восприняла всё это, как должное, при этом даже попыталась меня успокоить. Я подумал и рассудил так при этой кадровой ситуации, что вышестоящие командиры, по всей видимости, посчитали, что периода моего пребывания в должности заместителя командира эскадрильи со дня окончания академии и до прибытия в часть формально будет вполне достаточным для назначения командиром эскадрильи. И ещё подумал, что нечего раскачиваться, пора засучивать рукава и браться за дело, за плечами приличный опыт летной работы и академия, а это теперь главное.
Как ни странно, но и после окончания академии мне вновь повезло, поскольку был направлен служить в один из лучших, если не самый лучший восточный гарнизон Дальней авиации Воздвиженка с мягким климатом Приморья, сильными ветрами в весенний период и золотой осенью. Как и первый мой "боевой" гарнизон Озерное, Воздвиженка также очень удобный, компактный с точки зрения службы и повседневной жизни военный городок. Аэродром рядом. Штаб, учебная база, класс подготовки к полётам – всё в одном здании. Стоянки самолётов расположены близко от жилой зоны. В гарнизоне имеются почта, магазины, кафе, столовая, гостиница, профилакторий, склады и всё это в шаговой доступности. Ну и конечно – Дом офицеров, центр культурного досуга! Всё так же, как и в гарнизоне Озерное. Город Уссурийск тоже довольно близко от гарнизона, имеется регулярное автобусное сообщение. Нам сразу всё понравилось, только осталось устроиться с жильём.
На другой день началась моя служба в 444 полку. Представился командиру полка полковнику Савельеву Игорю Константиновичу и его заместителям подполковникам Баусову Н.М. и Гонченко В.В., которых знал ранее по учебе в академии. Далее было представление всему полку, а затем знакомство с личным составом 1АЭ. В 1АЭ было 10 самолетов Ту-16, двенадцать экипажей, технический состав и солдат более сотни человек, а всего по количеству личного состава почти равновелико истребительному полку. Заместитель командира АЭ майор Скрипка Алексей Иванович, командиры отрядов майоры Мартояс Федор Иванович, Лебедев Юрий Викторович и старший лейтенант Величко Юрий Григорьевич, заместитель по политической части капитан Серкин Вадим Дмитриевич, начальник штаба АЭ майор Бенюх Василий Михайлович и инженер АЭ были на месте. За прошедший год ввиду отсутствия командира АЭ авиационной эскадрильей временно руководил майор Скрипка А.И., а в период его отпуска - майор Мартояс Ф.И. 
Ко времени моего вступления в должность в подразделении накопилось много недостатков. Особенно хромала воинская дисциплина не только среди солдат, но и среди офицеров летного и технического состава. С состоянием исправности авиационной техники тоже было не всё гладко, много отказов и невыходов в полёт. Эти "завалы" нужно было срочно "разгребать". Усугубилась обстановка ещё и тем, что буквально через сутки "навалились" чехословацкие события. Полк был переведен на казарменное положение в состояние повышенной боевой готовности. Мне было очень сложно в первые дни вхождения в должность, более того свободного жилья для семьи не было, контейнер находился ещё на железнодорожной станции в Уссурийске, кое-как ютились в гостинице. Быт играет не последнюю роль в службе, поэтому семье временно было разрешено заселиться в две комнаты из трёх в квартире на первом этаже совместно с семьёй сверхсрочнослужащего. Привезли контейнер, разгрузили вещи, разместились во временном жилье. Совсем другое дело, уже стало легче. Определили дочь в школу, в том числе и музыкальную. 
В то же время, изучая обстановку в 1АЭ, понял, что в одиночку мне как командиру сложно переломить негативную ситуацию в подразделении. Собрал руководящий состав эскадрильи и без каких-либо возвышенных призывов обратился конкретно к офицерам-руководителям подразделения: "Мужики! Обстановка в подразделении, сами видите, никуда не годится. Давайте подключайтесь и помогайте мне, мы не должны тащиться в хвосте всех подразделений полка!" Отмечу, что все руководители, кроме старшего лейтенанта Величко Юрия Григорьевича, были старше меня по возрасту и очень опытные как специалисты. 
Обстановка на этом совещании была непринужденная, доброжелательная и откровенная, я сразу это почувствовал. Первым выступил командир отряда майор Мартояс Федор Иванович, очень спокойный и обстоятельный человек, он полностью поддержал меня во всех моих предложениях. Я предложил следующее. Поскольку в солдатской казарме порядок пока не соблюдается, осуществить контроль в казарме на отбое и при подъёме, а также проведении утренней физзарядки и вечерней проверки, для чего – установить дежурство руководящего состава эскадрильи до приведения дисциплины в надлежащее состояние. Для духовного сплочения коллектива подразделения организовать художественную самодеятельность эскадрильи и иметь свой хор. Наладить более действенный контроль за личным составом, склонным к употреблению спиртного. Обратить внимание на семьи этих людей и оказать им адресную, конкретную помощь. Совещание прошло по-деловому, были ещё предложения, конкретизирующие выполнение намеченных мероприятий.
Проведенное совещание дало свои положительные результаты. Активность руководящего состава подразделения стала выше. Дела в эскадрилье заметно стали улучшаться. Меня как летчика ввели в строй по всем видам боевой подготовки, в том числе и в качестве летчика-инструктора. Наступал период, когда нужно готовиться к завершению учебного года, летная работа в полку темпов не сбавляла. В эскадрильях "подтягивали хвосты", т.е. кое-какие отставания в подготовке экипажей по курсу боевой подготовки и на класс. Но не всё шло гладко, возникали и трудности. Так, в октябре месяце при выполнении ЛТУ полка маршрут боевого порядка проходил с севера на юг вдоль Японии над нейтральными водами Японского моря. С авиабаз Японских островов взлетела большая группа истребителей типа "Фантом" и длительное время сопровождали самолеты нашего боевого порядка. Мой экипаж также подвергся сопровождению двумя истребителями. Один был сзади справа ниже, очень близко, другой - впереди слева ниже, тоже очень близко. Мне даже был виден силуэт пилота в кабине истребителя, хотя была ночь. Атак истребители не производили, а лишь сопровождали наши самолеты. В определенной точке над морем самолеты боевого порядка полка последовательно выполняли правый разворот, выходили на Приморье и далее на свой аэродром Воздвиженка. После посадки все экипажи письменно доложили о результатах выполнения задания, указали при этом в донесении о встрече с истребителями по месту, времени, высоте и их количеству. После чего экипажи отбыли на отдых. 
Однако отдыха не получилось. Оказывается, Япония прислала ноту Советской стороне с претензиями о нарушении нашими самолетами Японских территориальных вод. Из штаба авиакорпуса и из Москвы прибыла комиссия по расследованию этого инцидента. Потребовались материалы объективного контроля и объяснительные от каждого экипажа. Работа эта была кропотливая, но очень необходимая. Надо было погасить международный скандал. Хорошо, что каждый экипаж был в состоянии документально доказать по фотоснимкам радиолокационного прицела, где и в какое время он находился. По результатам расследования комиссия к экипажам полка и к полку в целом претензий не предъявила. Но этот случай лишний раз доказал, что крайне необходимо совершенствовать систему объективного контроля каждого полета и прививать экипажам дисциплину в использовании средств объективного контроля. Мне лично пришлось отчитываться не только за свой экипаж, но и отвечать за все экипажи своего подразделения.
Как только устроились на новом месте, супруга Надежда Степановна не выдержала и с сыном Андреем попыталась разыскать своего брата Евгения, проходившего воинскую службу в авиационной части связи на окраине города Уссурийска. Адрес был известен. Нашла, познакомилась с командиром части, повидала брата. В последующем я тоже побывал в его части, познакомился с командирами, наладили контакты. Командование части связи по возможности разрешало брату Евгению бывать в нашем гарнизоне в увольнении, а праздничные дни и Новый год ему было разрешено проводить вместе с нами. Это было замечательно, ведь мы были так далеко от родного дома, но в праздники были вместе одной семьёй. К тому времени мы уже получили постоянное жильё, это была двухкомнатная квартира на третьем этаже, нас всё устраивало. Новая мебель и пианино придавали красоту и уют, а нашим детям было удобно и учиться и играть. Познакомились с соседями на втором этаже под нами. Подружились с ними, оказались очень хорошими людьми, кстати, родом из Лосино-Петровска, что рядом с Монино. Это инженер-подполковник Агеев Александр Григорьевич с женой Серафимой Павловной. Я определил, что на востоке люди очень быстро группируются в коллективы, становятся дружными, как родственники, особенно это заметно в гарнизонах.
Той осенью наш гарнизон посетил Герман Степанович Титов, космонавт №2. Встреча с ним состоялась в Доме офицеров. В зрительном зале собралось очень большое количество людей, как говорится, "яблоку негде упасть". Большинство было военных, но и гражданских тоже было много. Тут же сновала и школьная ребятня. Всем было интересно увидеть и послушать Германа Степановича. Я тоже был на этой встрече, хотя и раньше мне не раз приходилось встречаться с космонавтами в Москве и в академии во время учебы. Что мне запомнилось от встречи? Герман Степанович очень спокойно, доступно, непринужденно и просто рассказал о космосе, о космонавтике, о космонавтах и о себе. Он не "звездил", а рассказывал, как всё было на самом деле. А ведь он первый из космонавтов пробыл на орбите более суток, первый попытался там поспать и поесть. Ответил при этом на множество вопросов. Для гарнизона Воздвиженка эта встреча была исторической, знаковой. Я думаю многим она запомнилась. 
 Завершился 1968 учебный год, наступил этап подведения итогов. Личный состав 1АЭ всё-таки постарался. Был ли результат? Скажу так, конечно, был. В конце декабря на отчетном партийном собрании в 1АЭ принял участие командир дивизии полковник Подольский Владимир Данилович, сменивший в этой должности генерала А.П. Бурмистрова. Он выступил на собрании и отметил, что за последнее время дела в подразделении значительно улучшились. Более того эскадрилья заняла первое место в соединении по результатам учебного года. А в личной беседе со мной, в перерыве собрания, он предупредил меня о том, чтобы я готовился к должности заместителя командира полка. Я, конечно, возразил, что так скакать по должностям не годится. Но он мне конкретно сказал так: "Нечего сидеть на эскадрилье. У Вас, Александр Иванович, хорошо всё получается!" Так и случилось, в конце марта месяца 1969 года я был назначен заместителем командира 444 авиационного полка вместо Н.М. Баусова, который убыл в гарнизон Спасск-Дальний командовать 219 отдельным авиационным разведывательным полком. 
На мой взгляд, не следует упускать очень серьёзный международный инцидент в начале марта 1969 года, связанный с территориальными спорами за острова вдоль реки Уссури между КНР и СССР, так называемые Даманские события. Полк был переведен в состояние повышенной боевой готовности, а 1АЭ находилась в готовности №2 полным составом с подвешенными боеприпасами на каждый самолет по 14 ФАБ-500. Задача АЭ – нанести удар по острову Даманский. Если судить по средствам поражения, то это не лучший вариант на уничтожение живой силы, а крупных оборонительных сооружений там в то время не существовало. Опасность для меня как ведущего боевого порядка и всей эскадрильи в целом была в том, что после сброса бомб самолеты боевого порядка АЭ попадали на территорию КНР. Я поставил задачу штурману АЭ майору Иванову Генриху Геннадьевичу выполнить расчеты на бомбометание при заходе с севера, без попадания на сопредельную территорию в излучине реки Уссури. Он рассчитал вариант – бомбить в левом развороте с высоты 600 метров, исполнил схему и разработал методику для экипажей. Если бы пришлось выполнять эту задачу, мои экипажи не попадали бы под шквальный огонь малокалиберной артиллерии типа "Шилка". К счастью этого не произошло. Противостояние сторон закончилось миром, но потери наземных войск с обеих сторон были довольно серьёзные. Хуже всего было то, что два Великих Соседа на некоторое время ослабили традиционно дружественные отношения. Что касается личного состава АЭ и полка в целом, то предбоевое напряжение как бы прошло, возобновился обычный ритм боевой подготовки.
После Даманских событий в гарнизон прибыл Главком ВВС Кутахов Павел Степанович. Он осмотрел ряд основных объектов гарнизона, побывал в частях. Его посещение носило инспекционный характер. В нашем полку ему крайне не понравились учебная база, ТЭЧ, штаб, стоянки самолетов и общее состояние всего гарнизона и самих объектов с их оснащением и оборудованием. Он конкретно поставил задачу к концу года привести всё в достойное состояние, а полк вывести в число "отличных". Пообещал лично всё проверить при посещении гарнизона вновь осенью. 
Вот в такой обстановке мне пришлось передать 1-ю АЭ майору Телицину А.М. и приступить к исполнению обязанностей в новой должности. Командир полка полковник Савельев И.К., человек очень энергичный, из плеяды выпускников ВВА 1961 года, был уже опытным руководителем. Всё полковое руководство на специальном совещании определили по каждому объекту план преобразований, ответственных офицеров за каждый объект и группы лиц из личного состава, в основном из умельцев, которые затем трудились вдохновенно. Мне как заместителю командира полка необходимо было наравне с командиром полка отвечать за всё, это и уставами предписано. 
Особая ответственность была за учебную базу. Необходимо было полностью переоборудовать класс постановки задачи и другие классы, с нуля начать обустройство класса объективного контроля, о котором понятия вообще ни у кого ещё не было. Как всегда – трудности с материалами и финансами. Когда-то мне приходилось и в школе и в училище заниматься оформлением классов и ленинских комнат, но теперь размах работ предстоял значительно больший. Во всяком случае, мы, руководители, владели всеми вопросами, умельцы тоже не ждали особых указаний. Работы на объектах полка велись по плану и к концу учебного года все объекты полностью преобразились. 
Помимо полетов и работ по модернизации объектов полка я прошел практику руководства полетами и получил все допуски к управлению полетами одного и более полков включительно. В условиях аэродрома Воздвиженка эти допуски крайне необходимы. Приходилось руководить полетами, когда в районе аэродрома находились самолеты различных типов, таких как Ту-95, Ту-16, Ан-12 и Ил-28 из разных полков и гарнизонов от Семипалатинска до Владивостока. Все выполняют полет по кругу в сложных метеоусловиях при установленном минимуме погоды днем или ночью, в так называемых условиях "выноса". Чтобы исключить сближение самолетов, я давал указание всем экипажам выдерживать скорость по кругу 400 км/час.

Неоднократно в группе экипажей на самолете Ту-95 находился и экипаж командира 79 дивизии из Семипалатинска полковника Волкова Александра Никитовича. В будущем он станет командиром 6 отбак, затем командующим ВТА ВВС, после этого заместителем ГК ВВС, а в завершение Министром гражданской авиации и маршалом авиации. В то время он осваивал самолет Ту-95 и получал допуски к полетам в реальных сложных метеорологических условиях в качестве командира корабля и инструктора- летчика. В жизни так случится, что мне придется принимать у него 6 корпус Дальней авиации со штабом в г. Смоленске.
Заслуживают внимания исследовательские полеты в нашем полку весной 1969 года на боевое применение бомб и пушечного вооружения самолета Ту-16 с предельно малых высот на полигоне Сантахеза в районе озера Ханка. Моему экипажу и другим экипажам полка необходимо было выполнить ряд полетов по этой теме. Со мной в экипаже штурманом корабля летал майор Амбарцумов Геннадий Борисович, штурман полка. Отмечу, что он очень хорошо знал высшую математику, отлично разбирался в радиолокации, радиопротиводействии и владел глубокими знаниями сил и средств вероятного противника. С ним было интересно работать и летать. Бомбили по заданным целям на полигоне Сантахеза с предельно малых высот бомбами с замедлением подрыва, чтобы не поразить самолёты осколками от взрыва своих же бомб. При этом одновременно по целям в одном заходе применяли и пушечное вооружение стрелка-радиста и командира огневых установок. Очень эффективным получался удар с каждого самолёта. Однако следует отметить, что в плотных боевых порядках так наносить удары нельзя, можно поразить свои самолёты от бомб впереди идущих самолетов. Главное, мы исследовали возможность выхода на цель визуально летчиками. Далее, на расчетной дальности до цели по команде командира корабля штурман корабля производит сброс бомб. Вначале выполнили теоретически расчеты, где должна находиться цель относительно передней части носа самолёта по линии: взор пилота – передняя часть самолёта - цель (объект). При этом учитывался относ бомбы в зависимости от высоты полета и скорости. Реально опробовали в практических вылетах с бомбометанием. На практике определили, что точность бомбометания с предельно малых высот таким способом вполне могла обеспечить поражение заданных объектов (целей). Летчики в этих условиях могли точнее выходить на цель визуально по направлению с учетом угла сноса, а штурман по команде осуществляет сброс бомб, конечно, нужна четкость действий летчика и штурмана. Лично я со своим экипажем выполнил несколько таких полётов. Убедился, что боевое применение бомб и пушечного вооружения самолета в одном заходе являются весьма эффективными действиями по объектам противника. От экипажа требуется чёткая работа, поскольку процесс очень скоротечный при полете на предельно малой высоте с боевым применением. В боевых условиях будет противодействие противника, не учитывать которое нельзя. И готовиться необходимо к этому в мирные дни. Этим мы и занялись, учитывая совсем недавние мартовские события на восточных рубежах.
Нельзя обойти вниманием выполнения специальных полётов на забор воздуха некоторыми экипажами нашего полка. Два самолета Ту-16 1-й эскадрильи были оборудованы каждый двумя специальными подвесными контейнерами с соплами для забора воздуха на предмет изучения его состава. Контейнеры подвешивались в нижней части фюзеляжа за бомболюками. В тот период сопредельное с нами государство КНР довольно часто осуществляло испытания ядерных боеприпасов. Задача наших экипажей состояла в том, чтобы по возможности осуществить забор воздуха по маршруту предполагаемого движения воздушных масс с радиоактивными частицами, естественно, над нашей восточной территорией и нейтральными водами. Указания на выполнение полетов для забора воздуха, как всегда, поступали неожиданно из вышестоящих штабов. Маршруты были разными, в зависимости от направления потоков воздушных масс. Эти полеты, вполне естественно, не афишировались. Наши экипажи выполняли эти полеты спокойно, при этом не видели особой опасности для себя. Но все-таки, с большой долей вероятности в этих воздушных массах могла быть радиоактивная пыль. Иначе для чего было бы нам летать, чтобы просто так утюжить воздух? По всей видимости была необходимость получать таким путем сведения о составе ядерных зарядов у наших южных соседей. Информация о результатах полётов на забор воздуха нам не доводилась. Как правило, задания по забору воздуха выполнялись подготовленными и допущенными к таким полетам экипажами. Думаю, что выполнение таких задач нашим полком имело важное государственное значение. 
В июне 1969 года проходили стратегические учения "Восток" под руководством Министра обороны СССР. В период учения осуществлялась перегруппировка войск, в том числе переброска с Запада на Восток авиатранспортом не только личного состава, но и техники. Самолетами Ан-22 перевозили танки и другую боевую крупногабаритную технику. Переброска самолетами осуществлялась круглые сутки. Руководство полетами было поручено мне. Я жил неделю прямо на КДП, пищу из столовой доставляли туда же к месту моей работы. Неожиданно командир полка вызвал меня в штаб и поставил задачу возглавить группу из 10 самолетов полка и перелететь в г. Якутск с посадкой на аэродроме аэропорта. А оттуда произвести вылет по готовности. В условиях учений подготовка много времени не заняла. Часа через два все самолеты группы были в воздухе. Мой экипаж шёл первым, как и положено, возглавляя боевой порядок. Произвели посадку в аэропорту г. Якутска. Самолеты выстроились на общей стоянке. Личный состав автотранспортом доставили в гарнизон Маган. Здесь находился грунтовый аэродром рассредоточения для частей Дальней авиации. В июне месяце плотность грунта не позволяла его использовать, поэтому нас и посадили в аэропорт Якутска по условиям учения Министра обороны СССР. 
Несколько дней ждали "дальнейших указаний". Представители из штаба нашего 8 отбак тоже пока ничего не могли сообщить, кроме "ждать указаний". Следует отметить, что в то время в аэропорту шли серьёзные строительные работы. Отстраивался аэровокзал. Возводились и другие аэродромные объекты, в т.ч. рулежные дорожки, которые были пока не рабочими. Аэродром тогда состоял из ВПП, общей стоянки, магистральной РД и двух концевых РД. Везде заметны были целые горы щебня, песка и земли, а так же различные строительные механизмы. Как говорится, кругом виден был строительный бум.
Интересно, что когда улетали из Приморья, то погода была прохладная, а в Якутии оказалось довольно тепло и даже жарко. Мы сумели там позагорать и искупаться в небольших озерах на грунтовом аэродроме. Вода в них была очень холодная, потому что близко к поверхности находилась вечная мерзлота. На грунтовом аэродроме Маган кроме грунтовых ВПП и РД была хорошо оборудована служебная зона с казармами для размещения личного состава, столовая, различные склады, в том числе ГСМ и боеприпасов. Это всё то, что необходимо для обеспечения боевой деятельности подразделений Дальней авиации при рассредоточенном базировании. В те времена всё было продумано! Сразу же за аэродромом простиралась тайга. Посмотрели и тайгу. Я углубился всего на десятки метров в тайгу, из интереса. Мне показалось всё очень красивым, кругом зелень. На всякий случай с собой взял карабин. Об этом эпизоде есть фото на память. Совсем тогда не думал о том, что мне вновь придётся побывать на этом грунтовом аэродроме Маган, более того в зимних условиях и на другом типе самолёта.
Через нескольких дней ожидания поступила команда на перелет по маршруту Якутск – Воздвиженка. Подготовились, дал предполетные указания, произвели взлет. Когда вырулил на исполнительный старт, то увидел, что взлетная полоса довольно непривычно узкая, видимо, около 40 метров, не более. На посадке как-то этого никто и не заметил. Благополучно все перелетели. К этому времени учению был дан отбой. Вот так мне пришлось поучаствовать в этом крупнейшем учении "Восток". Конечно, такие серьёзные мероприятия не забываются, это хорошая школа для нас, военных людей, связанных с руководством воинскими коллективами.
Сразу после учения командир полка Савельев И.К. ушел в отпуск на два месяца (с учетом времени на проезд). Перед отпуском вызвал меня к себе для беседы и на инструктаж. Он приказал мне на время его отпуска возглавить полк. Я спросил его, почему он назначил меня, а не Бирюкова Е.А., который стал заместителем командира полка вместо убывшего к новому месту службы на западе подполковника Гонченко В.В. много раньше меня и имеет больше опыта. Он объяснять много не стал, но коротко ответил, что он как командир "знает, что делает".

В летний период работы в полку очень много. Реконструкция и подготовка всех объектов к осенней проверке полка Главкомом ВВС, организация полетов по плану летной подготовки полка, полеты авиационных частей авиакорпуса при минимуме погоды. Всё это легло на наши с Бирюковым Е.А. плечи. Особенно большая нагрузка была связана с руководством полетами как своего полка, так и гостей из других гарнизонов. Штатных руководителей полетов тогда не было. Командир дивизии и его заместитель - не было таких случаев, чтобы руководили полетами. Иногда я организовывал полеты "по тревоге". В случае появления "выноса" с моря (облачности приподнятого тумана) с аэродрома Кневичи сообщали нашим синоптикам. У нас на аэродроме вынос появлялся ровно через 40 минут. Это характерная особенность аэродрома Воздвиженка. За это время по тревоге первые экипажи на подготовленных самолетах могли быть готовы уже к полетам. В полку такая методика отрабатывалась годами.

Через некоторое время после проведения учения "Восток" в Воздвиженку на самолете Ту-16 прилетел командир корпуса генерал-майор авиации Агурин Леонид Иванович. Присутствовал у меня при постановке задачи на полеты летному составу, на методическом часе и контроле готовности, затем на полетах и их разборе. Никаких замечаний не сделал, кроме двух вопросов в перерыве на улице: "курю ли я и почему в звании только майор?" Я ответил, что не курю, а в звании – не вышел срок. Вот и всё. 
После разбора полетов командир корпуса, командир дивизии и я, исполняющий обязанности командира полка, по указанию Агурина Л.И., пошли осматривать стоянки самолетов и самолеты на них. Здесь я забеспокоился о том, что, как правило, за хвостами самолетов можно увидеть разный мусор, в т.ч. окурки и ветошь. Действительно, кое-где попадались, но хорошо, что изредка. Шли медленно и осматривали всё. Каждый самолет был в капонире, всего 28 штук, по количеству штатных самолетов в полку. После осмотра остановились у самолета командира корпуса. Тут Л.И. Агурин закурил, В.Д. Подольский и я - оба не курящие. Беседы никакой не вели, всё происходило почти молча. Наконец, закончив курить, Леонид Иванович довольно грозно меня спрашивает: "Тараканов! Вы что здесь делаете?" Я отвечаю: "Товарищ генерал, работаем, летаем, выполняем план и указания Главкома…". Командир корпуса Агурин Л.И. тут же отпарировал: "Никаких полетов! Запрещаю! Пока не задернуете все капониры!" Посмотрел на часы, подошел к своему самолету Ту-16, там ожидал его экипаж, попрощался с нами довольно сухо и тут же улетел. Мы остались вдвоем с комдивом, конечно, очень озабоченные. Такого поворота событий мы оба не ожидали. Капониры сделаны были ранее, но, действительно, ещё никто не подумал о покрытии их дёрном. Сразу после постройки их не дернуют, они должны осесть, чуть-чуть может быть и прорасти, чтобы не осыпались, но их всегда дернуют. Видимо, подошел срок. Л.И. Агурин командир опытный, прошел войну, пустых слов на ветер не бросал.
"Что будем делать, Тараканов?" - немного подумав, спросил комдив. Я ответил: "Будем дерновать. Только нужно мобилизовать личный состав всех частей гарнизона. Сосредоточить автотранспорт, подготовить лопаты, носилки, фалы – всё в большом количестве. Чтобы была на месте работы вода, а столовские работники - с чаем, кофе и бутербродами. Нужно определиться, где брать дёрн. Наверное, следует привлечь и школьников старших классов". 
Владимир Данилович со всеми моими доводами согласился. Далее, незамедлительно собрали совещание командиров, начальников штабов и политработников всех частей и подразделений гарнизона, наметили фронт работ. На другой день авральные работы начались. Был конец июня, жара. Всё, о чём говорили по обеспечению этих работ, сделали. В течение ровно недели капониры были задернованы. Комдив доложил командиру корпуса, полеты были продолжены. Мне запомнилась навсегда организация и проведение таких работ. А комдив говорил мне неоднократно: "Тараканов! Это так просто, надо только организовать!" Я эту фразу запомнил на всю оставшуюся жизнь и часто её повторял своим подчиненным. Конечно, такую огромную работу по покрытию дерном 28 капониров в сжатые сроки было бы сложно выполнить, если бы не было очень ответственного отношения к этому руководителей авиационно-технической базы. Это, прежде всего, командир базы майор Шайхутдинов Шарахутдин Гаязович и начальник штаба базы майор Кармиргордиев Лев Вартанович. Мне посчастливилось поработать с ними не только здесь в гарнизоне Воздвиженка, но и в будущем в гарнизонах Украинка и Энгельс. Совместная работа теперь стала как бы стартом для будущих общих дел.
 Однако мне хочется особо отметить пользу для моего становления как командира – пребывание в 1-й АЭ с тем коллективом личного и руководящего состава, который был опорой для моей служебной деятельности. Я безмерно благодарен всем, кто помогал мне, кто учил, наставлял и предостерегал от возможных ошибок при моём становлении и освоении столь высокой, по тому времени, для меня должности. Это стало для меня хорошей жизненной и служебной школой. Я считаю, что мне очень повезло иметь возможность служить, общаться, летать с такими отзывчивыми, доброжелательными и просто хорошими людьми. Со многими из них мне довелось "пересекаться" позже, проходя службу на вышестоящих должностях и для меня и для моих бывших подчиненных по первой авиационной эскадрильи 444 полка. А новому командиру 1-й АЭ майору Телицину Алексею Модестовичу, безусловно, нужно было поддерживать уровень общего состояния подразделения и ни в коем случае не сбавлять темпов дальнейшего его совершенствования. Всё зависит от командира и его помощников, т.е. руководящего состава АЭ. На них опора, "нужно только организовать". 
Не скрою, у меня было сомнение в Алексее Модестовиче Телицине, знаком с ним был давно. Его стеснительность и житейская скромность, заложенная деревенским воспитанием в Вятской губернии, я полагал, будет в какой-то мере мешать ему вести себя самостоятельно, решительно и смело. Было бы хорошо, что бы я ошибся в своих сомнениях. А опереться командиру в 1-й АЭ было на кого. Это, прежде всего, на своих заместителей и командиров отрядов. При этом хочется особо выделить командиров отряда майоров Мартояс Ф.И. и Лебедева Ю.В., очень опытных и грамотных руководителей, летчиков-инструкторов. Что касается командира отряда Величко Ю.Г., то вскоре он был переведён на ту же должность в 73 дивизию на самолёты 3М в гарнизоне Серышево, где мне с ним вместе пришлось в последующем немало потрудиться. Но это потом. А с Федором Ивановичем Мартояс довелось встретиться по работе уже на западе в гарнизоне Зябровка, где он трудился в 1-й АЭ 43 Центра летчиком-инструктором, обучая молодых командиров кораблей самолета Ту-16. Конечно, наша встреча была очень теплой. Я благодарен Федору Ивановичу за ту школу житейскую и командирскую, которую получил в Воздвиженке. 
Здесь, я думаю, нужно отметить и отряд Ю.Г. Величко. Это был самый молодой командир отряда из плеяды первого выпуска летчиков-инженеров Тамбовского высшего авиационного летного училища. В его отряде были тоже молодые командиры кораблей старшие лейтенанты Шестеров Владимир Михайлович и Пономаренко Павел Иванович. Они так же недолго задержались в полку. В конечном итоге, моя встреча с ними и совместная работа проходила уже в Подмосковье в стенах прославленной академии им. Ю.А. Гагарина. Все-таки интересная жизнь и работа, связанная с авиацией!
В один из летных дней мне был спланирован полет с командиром дивизии Подольским Владимиром Даниловичем для проверки моей техники пилотирования с инструкторского сидения. Я начал взлет, на разбеге определил отказ правого двигателя, немедленно убрал обороты двигателей и прекратил взлет, освободил ВПП. Инструктор вначале не понял, в чем дело, спросил меня. Я объяснил, что отказал двигатель. На стоянке инженеры сразу нашли причину, это был отказ датчика ЦД-3, регулирующего открытие и закрытие ленты перепуска воздуха из компрессора двигателя. Датчик заменили, но больше в этот день попыток слетать с комдивом не делали.
В летний период в Приморье довольно часто приходится проводить полёты при "выносах", т.е. в сложных метеоусловиях. Экипажи, участники этих летных смен, как всегда, стараются больше набрать посадок, подтвердить класс или сдать зачет на присвоение классной квалификации, получить допуск при минимуме погоды и т.п. В воздухе на кругу бывает и тесновато. Руководитель полетов, как диспетчер, распределяет самолеты в пространстве и по времени, обеспечивает безопасность, не допуская их сближений в воздухе и на земле. Бывают и досадные срывы в этой "карусели". Так, однажды при таких полетах днем экипаж майора Скрипка Алексея Ивановича не успел затормозить и остановиться при пробеге после посадки. Он выкатился за пределы ВПП по прямой, самостоятельно вырулить оттуда не смог, грунт был сырой. В воздухе находились самолеты, в том числе и мой экипаж. Я вынужден был уйти на второй круг. При заходе заметил, что у меня отказал авиагоризонт, пришлось использовать указатель поворота и вариометр, поглядывать и на авиагоризонт правого летчика для контроля. Меня направили на запасный аэродром Спасск - Дальний, там и произвел посадку, остаток топлива был уже маловат, горела лампочка "30 мин" остатка. На аэродроме меня встретил Николай Михайлович Баусов, командир 219 полка, пригласил пообедать в летную столовую. В то время, пока мы обедали, мой самолет был заправлен, авиагоризонт заменен, а в Воздвиженке аэродром был подготовлен для приема нашего экипажа. Не стал задерживаться в гостях, возвратились на свой аэродром, к тому времени погода улучшилась и была уже простая. 

Маршрутные полеты в полку на боевое применение старались выполнять в комплексе с пилотированием в строю пары или отряда. Лично я себе всегда для тренировки на определенном участке маршрута планировал выполнять полет ведомым в строю пары. В одном из полетов ведущим был командир 1АЭ майор Телицин Алексей Модестович. От Воздвиженки до мыса Золотой шли в строю пары, высота 11 тысяч метров. На этой высоте появилась облачность с болтанкой, пилотировать строем было невозможно. Даю команду ведущему оставаться на этой высоте, а я займу высоту 10700 метров, выйду вперед, на скорости 850 км/час пройду 10 минут. Так и сделал. Визуально вышел вперед ведущего, снизился до высоты 10700 метров, на скорости 850 км/час шел минут 8-10 в облачности с разрывами. Внезапно в разрыве облаков впереди метрах в 20-30, выше метрах в 10-15 оказался самолет майора Телицина А.М., а я - в его кильватере. Даю команду экипажу Телицина занять высоту 11300 метров, сам же отвернул влево 15 градусов и прошел 3 минуты, обеспечил себе, на всякий случай, интервал. Я понял, что члены экипажа в корме самолета Телицина нас не увидели. Подумал при этом, что скорость у них была, видимо, больше 800 км/час. После посадки поговорил наедине с Телициным, он выполнял все команды, которые получал от меня. Решил дать указание инженерам проверить высотомеры у летчиков на обоих самолетах. Проверка показала, что поправки на моем самолете и самолете Телицина были с обратными знаками на тех высотах, на которых мы пилотировали. К примеру, я шел на высоте по прибору 10700 метров, с учетом поправки это была высота 10850, а Телицин держал 11000 метров, с учетом поправки 10850, т.е. мы были на одной и той же высоте. Вообще говоря, на больших высотах поправки высотомеров достигают довольно больших величин и наш пример тому подтверждение. Я не стал делать публичного разбора этого случая. Провел специальное занятие по использованию высотомеров и их поправок и что необходимо делать в конкретных условиях полета. Для примера взял наш случай, но без фамилий участников.
Хочу добавить следующее. За период пребывания в 444 полку в моем экипаже сменились три помощника командира корабля. Первый – старший лейтенант Шестаков Александр Андреевич, в будущем командир 840 полка, полковник, гарнизон Сольцы. Второй – лейтенант Лазарев Александр Филиппович, в будущем старший инспектор-летчик воздушной армии, полковник, г. Смоленск. Третий – лейтенант Опарин Михаил Михайлович, в будущем Командующий Дальней авиации, генерал-лейтенант, г. Москва, председатель Совета ветеранов ДА. Мне приятно об этом писать и я горжусь ими, своими учениками. А самое главное то, что и они с благодарностью вспоминают время совместной службы и работы, связанной с полетами. 
В начале августа 1969 года командир дивизии пригласил меня в кабинет для беседы и предложил мне должность командира полка. По всей видимости, полковника Савельева планировали на повышение. Я возразил, что за один год после академии с должности командира корабля до командира полка просто невообразимый рост по служебной лестнице. Комдив мне вновь, как и в декабре прошлого года, заявил, что "у вас всё получается нормально, справитесь и с этой должностью". Я не согласился. Он посоветовал выйти и подумать. Я вышел. Заместитель командира дивизии полковник Иванов Виктор Степанович пригласил в свой кабинет и очень строго мне посоветовал: "Знаешь, в авиации от должностей не отказываются, в следующий раз не предложат, иди к командиру дивизии и дай согласие!" Я так и сделал, зашел к комдиву и дал согласие. Комдив был не многословен, только и сказал: "Хорошо, вы свободны". В личном деле представление имеется до сих пор за подписью генерала Подольского В.Д. Однако оно не было реализовано. Командир полка Савельев И.К. остался в своей должности ещё на несколько лет. 
В конце августа командир полка приступил к исполнению своих обязанностей и предложил мне отпуск, отдохнуть по семейной путевке в санатории "Океанский" под Владивостоком. Так мы с женой и сделали. В сентябре была очень теплая бархатная погода, море ласковое. Правда, много медуз, но это не сильно мешало. Сынишка Андрей был с нами, а дочь Татьяна училась в школе и жила у друзей в гарнизоне. В отпуске удалось побывать во Владивостоке и в Уссурийске. Нашлись и в этих местах наши общие знакомые, выпускники школы №17, с которыми постарались встретиться и пообщаться. Прежде всего, во Владивостоке я отыскал моего школьного товарища Евгения Николаевича Преснухина. Он со своей супругой побывал в гостях у нас в гарнизоне Воздвиженка. Давно не встречались, вспоминали юность, нашу школу, учебу в аэроклубе, общих друзей и родителей, каждый рассказывал о себе во всех подробностях. Прошло ведь полтора десятка лет! Как говорится, столько воды утекло. Мы с супругой часто вспоминаем эту встречу, сожалеем о том, что Евгения Николаевича давно уже нет. А в Уссурийске встретились с семьёй Петра Гулина. Когда-то в школе в младших классах с ним сидели за одной партой. После 8-го класса вместе трудились на стройке землекопами 3-го разряда. Его жена Тамара тоже выпускница нашей школы. Так что мир тесен. Везде есть свои люди. Города Владивосток и Уссурийск мне понравились, их значимость для Приморья велика, но полную характеристику дать не могу, поскольку лично сам обозрел поверхностно и скоротечно, больше всего видел с воздуха из кабины самолета. После отпуска приступил к работе. Полк готовился к годовой итоговой проверке. К этому времени заканчивались работы и на объектах полка. 
Учебный год завершился. Комиссия из Москвы проводила годовую итоговую проверку внезапной тревогой и приведением полка в полную боевую готовность. Состоялся вылет на ЛТУ полка по вновь поставленной учебно-боевой задаче. Кроме того, было проверено всё то, на что в марте указал Главком ВВС П.С. Кутахов. По итогам года полк получил оценку "отлично". К этой оценке личный состав полка шел очень напряженным трудом. Думаю, что моё старание тоже этому помогло. На подведении итогов за год командир корпуса наградил меня настольными часами, которые вот уже 45 лет украшают квартиру. 
Можно было бы и мне для себя тоже подвести краткий итог пребывания в гарнизоне Воздвиженка. Что достигнуто? Прежде всего, довольно плодотворно потрудился в эскадрилье, получил хорошую практику в работе с людьми, опираясь на помощь руководящего состава подразделения. Очень полезную роль сыграла общественная работа в подразделении, в которой активность проявила и моя супруга Надежда Степановна. В полку тоже пришлось приложить немало усилий, прежде всего, по совершенствованию учебно-материальной базы, в инструкторской работе, обучая молодой летный состав по видам летной подготовки, в организации полётов и их управлении. И самое главное, летная работа в этот период проводилась без серьёзных нарушений законов летной службы, а также без летных происшествий, поддерживалась высокая боеготовность и боеспособность полка и воинская дисциплина соблюдалась на требуемом уровне. Можно заключить, что пребывание в гарнизоне Воздвиженка для меня стало надежной стартовой площадкой для будущей плодотворной работы в частях дальней авиации. В моей семье тоже имелись положительные подвижки: дочь училась уже в 5-м классе и 3-м классе музыкальной школы. Сыну Андрею исполнилось 5 лет, рос послушным и любознательным мальчиком, а супруга готовилась к преподавательской деятельности. Казалось бы, всё в порядке и на службе и в семье, но дальнейшие события несколько повернули ход нашей жизни.
На Амурской земле
После итоговой проверки по линии кадров пришел приказ о назначении меня заместителем командира 40-го полка 73-й дивизии в гарнизон Серышево Амурской области на самолеты 3М. Откровенно говоря, беседы на тему назначения в 40-й полк со мной из командования никто не проводил, никаких слухов до меня тоже не доходило. Произошло всё это как бы келейно. Состоявшееся принял, как должное. Собрались быстро, выехали поездом. Было тепло, накрапывал дождь – это Приморье. Прибыли в Серышево поздно вечером через 1,5 суток, на улице было очень холодно и снежно – это Амурская область. Нас встретила моя двоюродная сестра Альбина Ивановна с мужем Виталием Филипповичем Забелиным, капитаном технической службы. Перед отправлением мы сообщили нашим родственникам о приезде. Разместились временно у них на квартире. На следующий день доложил командиру 40-го полка подполковнику Воротникову Владимиру Александровичу о прибытии. Командир полка представил меня сначала руководящему составу полка, затем всему личному составу. Наступил ноябрь. Ноябрьские праздники отмечали в Доме офицеров. Мы с женой были со всеми вместе, влились в коллектив полка.

Командир полка определил мне срок изучения новой авиационной техники - самолёта 3М. В полку служил мой однокашник по аэроклубу Филонов Константин Александрович, командир корабля, майор. У него были очень хорошие конспекты по самолету 3М, которые я позаимствовал и всё себе переписал вместе со схемами. Это мне очень помогло в изучении нового для меня самолета и всех его систем, а в последующем пригодилось и при работе над совершенствованием учебной базы полка. В течение месяца изучил корабль. При этом часто бывал на стоянке самолетов и на действующем тренажере в ангаре, который позволял пилотировать, отрабатывать действия с арматурой кабины и распределять внимание. Изучая самолет, постоянно думал о том, что командиром полка мне была поставлена задача – оборудовать новый класс постановки задачи в полку. Он знал, что у меня накопился опыт оборудования учебной базы в 444-м полку гарнизона Воздвиженка. Забегая вперёд, скажу, что в этом гарнизоне мне придется много внимания уделить совершенствованию учебной базы в 40-м и 79-м полках 73-й дивизии.
Как полагается, сдал зачеты, прошел наземную подготовку. Спланировали первые вывозные полеты в конце декабря. Но полетать не пришлось. Накануне с дочерью пошли на детскую горку, где получил травму, сломал левую ключицу. Пришлось лежать в госпитале в г. Белогорске, пока ключица срослась, а на это ушло около двух месяцев. Времени зря в госпитале не терял. За период лечения заготовил все эскизы для класса постановки задачи. По прибытии из госпиталя очень быстро по готовым эскизам его оформили. Приступил к полетам. Самолет 3М мне очень понравился. Это корабль! По сравнению с Ту-16 значительный шаг вперед как по аэродинамике, так и по грузоподъемности, а также по дальности полета и управляемости, а самое главное - по боевым возможностям. 
За мной закрепили самолет, старшим техником которого был капитан Забелин Виталий Филиппович, муж моей двоюродной сестры Альбины Ивановны, девичья фамилия Дуденкова. После окончания Ярославского педагогического института по разнарядке она уехала на Восток, где и вышла замуж. Вот таким образом у нас получился семейный "авиационный подряд". Скажу так, что Виталий Филиппович как человек, как офицер и как коммунист, очень высокой нравственности и ответственности. О таких техниках говорят, что они настоящие технари, они не оставят свой самолет с не устраненными дефектами. Считаю, что мне повезло, на этом самолете мне пришлось освоить всю программу переучивания на данный тип авиатехники. По состоянию исправности самолета срывов полетов не было. 
Хочу отметить, что в полку меня приняли доброжелательно. Командир полка Воротников Владимир Александрович 1929 года рождения, прошел тот же путь в авиации, что и мне довелось пройти, только на несколько лет раньше. Академию он окончил заочно. Полком стал командовать накануне моего прибытия в полк. Как летчик и инструктор на самолетах 3М и М-4 был подготовлен в полном объеме курса боевой подготовки. По характеру человек спокойный, для подчиненных очень доступный и заботливый. Из 79-го полка, соседнего с нашим, был переведен заместителем командира в наш 40-й полк подполковник Мещеряков Николай Андреевич, скорее всего для усиления. Это очень опытный летчик, инструктор, методист, воспитатель, летал в аэрофлоте, в академии не учился. В штабе мы с ним располагались в одном кабинете и я у него многому сумел научиться в летно-методическом плане, особенно по дозаправке топливом в воздухе. Как-то негласно поделили обязанности и сферы ответственности. Я больше внимания уделял совершенствованию учебной базы, проведению занятий по тактике, аэродинамике, изучению с личным составом различной документации, приходящей из вышестоящих воинских штабов. Одним словом, преподавал все возможные дисциплины. Николай Андреевич занимался больше с командирами эскадрилий по планированию полетов и методической работой. Тройка: командир полка и мы два заместителя работали дружно, были как бы взаимозаменяемыми. Заместитель командира по политической части подполковник Балуев Павел Александрович, офицер – руководитель, вполне вписывающийся четвертым в нашу тройку. Хорошо понимал летное дело и помогал нам во всем. В его кабинете было всегда полно людей, дым "стоял коромыслом". Павел Александрович много курил, иногда у него дымились одновременно две папиросы. При разговорах забывал, что уже курит, и закуривал следующую папироску. Про него в полку ходила такая шутливая байка: "Как-то Павел Александрович вышел на крылечко штаба и, понюхав, спрашивает: чем тут пахнет? А ему отвечают: воздухом, Павел Александрович, воздухом!".
Заместителем командира полка по ИАС был подполковник Северюхин Геннадий Прокопьевич, грамотный инженер, энтузиаст своего дела. Мне с ним по службе придется много лет работать вместе и на востоке и на западе.

Освоение самолета 3М продвигалось довольно быстро. Помимо этого я стал привлекаться к руководству полетами полка. Более того, мне поручали руководить полетами и других полков авиакорпуса, в том числе на учениях при их рассредоточении на оперативные грунтовые аэродромы. Бывали случаи, когда внезапно вызывали для руководства полетами. Приходилось принимать от мелких групп истребителей до целых полков. Аэродром Украинка (Серышево) был для них промежуточным. Однажды при приеме полка истребителей произошла авария одного из них на третьем развороте "большой коробочки". Летчик катапультировался. Через 40 минут он был у меня уже на КДП, жив и невредим. Наша служба спасения очень четко выполнила задачу по поиску и спасению летчика. Причина – отказ двигателя из-за обрыва лопатки компрессора первой сверхзвуковой ступени. Весь полк был оставлен на нашем аэродроме Украинка на некоторое время, пока заводские бригады выполняли на каждом самолете доработки компрессоров. Были и другие случаи, когда приходилось обеспечивать вынужденные посадки из-за каких-либо неисправностей самолетов ТУ-95, возвращающихся из полета над Тихим океаном. 
В июне 1971 года мне поручено было около 10 дней провести на аэродроме Анадырь с группой руководства полетами. Ожидался прилет Министра обороны СССР Маршала Советского Союза Гречко. На обратном пути произвели посадку в Магадане. Посмотрел город, окрестности аэродрома. В целом мне всё понравилось. Подумал, за короткий срок советские люди в труднейших условиях сумели освоить дикие края и построить современный город с хорошим аэродромом, пригодным для нас, стратегов, в качестве аэродрома рассредоточения.
Вывозную программу осваивал с инструктором-летчиком дивизии подполковником Гололобовым, иногда летал с командиром полка и командиром дивизии Субботиным Константином Константиновичем. Запомнился взлет с максимальным взлетным весом ночью, летом, температура была высокая. Рассчитали, что длины полосы для разбега в данных температурных условиях будет достаточно. Инструктор-летчик Воротников А.В., командир полка. Взлет производился в 24.00. Разбег длился почти минуту, мне показалось, что очень долго. Отрыв произошел практически с последней плиты, подумал при этом, что полосы не хватит. Как докладывали потом наблюдающие за взлетом лица стартового наряда, за самолетом был шлейф от пыли. Но и это не главное. Самолет очень с малой вертикальной скоростью шел в набор высоты. Приближались огни от фонарей, установленных на антеннах ближнего привода. Во избежание столкновения с ними накренил самолет вправо, но немного, опасался, что можно задеть крылом землю, вернее подкрыльной стойкой. Такое ощущение было, что я пропускаю фонари под левым крылом. Конечно, всё обошлось благополучно, рассчитано было верно по условиям взлета. Однако, ощущения и действия, конечно, были не из приятных и в памяти остались на всю жизнь. Страха никакого не было, были чёткие и расчётливые движения рулями самолета при пилотировании, всё происходило как бы подсознательно. Скажу откровенно, за многолетнюю практику при полетах у меня немало было довольно сложных ситуаций и каждый раз действия были будто бы автоматическими. На самом деле, и летчики подтвердят, это результат тренировок как мысленных, так и действий в кабинах самолётов при отработке особых случаев. А если имеются тренажеры, то возможностей существует для тренировок экипажей ещё больше.
Для получения допуска к полетам с грунтовых тундровых аэродромов слетал с инструктором на аэродром Маган под Якутском в зимних условиях. Летом там бывал во время учения "Восток" в июне 1969 года. Взлетная полоса была подготовлена для самолета 3М с допустимым взлётным весом не более 165 тонн. Допуск к взлету с большим весом с грунтовой полосы я получил ранее, когда летал в Семипалатинск. Отличий от бетонной полосы почти не было, там грунт был ровный и плотный. В Магане совсем другое дело, это тундровый аэродром. На разбеге ощущения таковы, что вот-вот самолет может разломиться пополам, так велика продольная раскачка. К счастью этого не произошло. Генеральный конструктор Владимир Михайлович Мясищев сконструировал крепкий и надежный самолёт. В последующем при выполнении учебно-боевых задач мне пришлось полетать с тундровых аэродромов в Воркуте и Марково. А для личной летной тренировки периодически взлетал и садился на грунтовой ВПП у себя на аэродроме Украинка.
Командир корпуса генерал-лейтенант Агурин Л.И. ежегодно проводил оперативные сборы. На этот раз они были организованы зимой в нашем гарнизоне Украинка. Все командиры дивизий и полков слетелись на своих самолетах. В заключение сборов был вылет боевого порядка из командиров дивизий и полков на полигон Литовко с задачей: нанести ночной групповой авиационный удар по освещенным целям на аэродроме светящими авиационными бомбами (САБ). Наш командир полка Воротников В.А. по состоянию здоровья вылететь не смог и поручил мне слетать вместо себя. Я с разрешения командования выполнил этот полет. Каковы же результаты этого полета? Прежде всего, в смешанном из разных типов самолетов плотном боевом порядке и бомбить под светящимися авиационными бомбами на самолете 3М ночью мне ещё не приходилось. Сам по себе с моим опытом полёт не сложен, но вот работа под бомбами САБ – это впервые. Такое впечатление, что отовсюду сыплются горящие крупные яркие свечи, довольно светло. Внизу белая снежная подстилающая поверхность, малая высота и плотный боевой порядок. Штурману надо было отыскать цель и отбомбиться, весь процесс скоротечен и небезопасен, а в целом очень интересно. Вот такое общее впечатление осталось у меня от полёта и участия в выполнении учебно-боевой задачи в этом смешанном боевом порядке.
Командиром корпуса был проведен общий разбор состоявшегося вылета. Летали экипажи руководящего состава дивизий и полков. Они потом должны будут обучать своих подчиненных выполнять боевые задачи с применением светящихся авиационных бомб (САБ) и бомбить по освещенным целям ночью в различных условиях зимы и лета. Задача эта не простая, но в ряде случаев крайне необходимая. Одной теории недостаточно, нужна ещё и практика. В последующем, будучи на различных командных должностях, при проведении учений с частями и соединениями мне приходилось прибегать к такой практике выполнения учебных задач довольно часто.

Запомнился и другой интересный полет с посадкой на тундровый аэродром Марково в конце апреля 1971 года. Взлетели ночью. Группу из трёх самолетов возглавлял мой экипаж с задачей произвести радиотехническую разведку вдоль Алеутских островов. Сразу после взлета у нас на самолете отказала курсовая система. Спрашиваю у штурмана корабля, справится ли он без курсовой системы при полете в северных широтах. Штурман уверенно ответил, что справится, работает ГПК-52 и есть магнитный компас КИ-12, но нам, пилотам, придется лететь без автопилота. Я заметил, что потренируемся с помощником командира корабля в пилотировании самолетом поочередно. Предупредил ведомые экипажи, чтобы они контролировали правильность направления полета нашего экипажа. Задание на РТР выполнили и вышли на тундровый аэродром Марково. Снизились до высоты круга. Посадочная полоса была хорошо видна, как будто вырубленная в снегу, в том числе хорошо просматривалась и рулежная магистральная дорожка. В первом заходе убедился, что у земли видимость резко ухудшается, оказался в 400 метрах правее ВПП, ушел на 2-й круг. Ведомые экипажи оба произвели посадку сходу и у них всё в порядке. На 2-м и 3-м заходах вновь прохожу правее ВПП в 400-х метрах. Предупреждаю штурмана корабля, что если ещё раз не попадём на полосу, уйдем на запасный аэродром Анадырь, топлива уже маловато, проверь радиокомпас АРК-5, всё ли у тебя верно настроено. Штурман проверил и доложил, что ошибся с настройкой радиокомпаса, взял частоту дальнего привода, расположенного в 400 метрах правее от нашего привода. Этот привод предназначался для гражданского аэродрома. Его взлетная полоса расположена поблизости под углом градусов 60 и левее от нашей грунтовой ВПП. Оказалось, что частоты приводов отличались всего в несколько килогерц. На 4-м заходе вышел точно на свою посадочную полосу и произвел нормальную посадку. Видимость у земли из-за морозной дымки очень резко ухудшалась. Это тоже особенность севера. Толщина снежного покрова была около 2-х метров. Какой же колоссальный труд надо было затратить, чтобы подготовить аэродром в тундре для полётов стратегических самолётов! Технический состав неисправность курсовой системы нашего самолёта устранил заменой гироскопического агрегата. Через двое суток группа возвратилась на свой аэродром и мы успели к майским праздникам.
Подошло время, когда я выполнил программу инструкторской подготовки, после этого меня стали готовить к полетам на дозаправку топливом в полёте. Заправка в воздухе, на мой взгляд, верх совершенства лётчика в технике пилотирования. Прежде всего, необходимо натренироваться в полётах строем слева и справа от ведущего, затем научиться выдерживать кильватер. При подходе к заправочному конусу необходимо приучить себя держать кильватер и смотреть не на конус, а на танкер, как будто это авиагоризонт. Конус должен быть лишь в поле зрения. Малейшее перенесение взгляда на конус неизбежно приводит к выходу из строя кильватер или к его нарушению из-за появления крена. Подход к конусу должен быть как бы на продолжении шланга с небольшой вертикальной скоростью. Если эти постулаты соблюдать, то конус заправки сам "сядет" на штангу без её выстрела. Об этом так легко описываю, потому что приобрёл солидный опыт в полетах на дозаправку самолета в воздухе с места командира корабля и инструктора-лётчика. 
Следует отметить, что очень большую практику заправки в воздухе имел генерал Субботин К.К., командир 73-й дивизии. Думаю, что в ДА больше его никто не заправлялся. Мне приходилось выступать по вопросам дозаправки на конференции в авиакорпусе. У нас были тогда хорошие разработки с добротно оформленными схемами по теории и практике этой тематики.

Я уже упоминал, что мы, руководящий состав полка, трудились очень дружно. Изредка, по возможности, командир полка В.А. Воротников старался организовать отдых наших семей. Его супруга Нина Михайловна, замечательный врач-кардиолог и дочь Лена были в хороших отношениях с моими детьми и женой Надеждой Степановной. Вспоминается летний день отдыха на реке Томь, что протекает рядом с Белогорском. Река Томь не очень широкая, вода в ней теплая, берега не крутые, песчаные, для купания детям очень удобно. Владимир Александрович попытался наловить рыбки на уху, а я в это время постарался в лесочке поживиться грибами. Наши жёны с детьми отдыхали у воды, дети загорали и купались. Командир наконец-то поймал несколько мелких рыбёшек, клёв был слабоват. Я тоже объявился с добычей, нашел около десятка маслят и волнушек. Что делать? Рыбы для ухи слишком мало, на грибной суп тоже припаса не густо. Предлагаю, всё вместе смешать в котелке и сварить на костре. На том и согласились. Дружно взялись за приготовление обеда. Действительно, получилась рыбно-грибная похлёбка, очень вкусная. Все ели и похваливали, потому что на воздухе, рядом с рекой и лесом и, главное, с дымком от костра. Такой отдых не забывается, а в последующем и на службе работается с высокой отдачей. 
В конце 1971 года командир 79-го полка полковник Муравлев Василий Алексеевич получил новое назначение и убыл в Москву на должность старшего инспектора-летчика Дальней авиации. В первых числах ноября 1971 года, ещё до ноябрьских праздников, я принял 79-й полк в гарнизоне Серышево. Это старейший полк ДА, берёт своё начало в 1938 году. Автор книги "История 79-го тяжелого бомбардировочного ордена Красной Звезды авиационного полка" Анатолий Михайлович Сергиенко попросил меня изложить письменно воспоминания о годах командования мной этим полком. Приведу мои записи дословно.

"Отдельные вехи и фрагменты воспоминаний о 79-м тбап за период с ноября 1971 года по май 1974 года.
Штабы 40-го и 79-го полков располагались в одном здании гарнизона Украинка и при назначении меня командиром 79-го тбап в первых числах ноября 1971 года мне было необходимо просто перебраться с первого этажа на второй и немедля приступить к планированию боевой подготовки на 1972 учебный год. Планирование, как правило, осуществлялось в период с 3 по 10 ноября, по сути дела в праздничные дни. К исходу 10 ноября прибыла комиссия Дальней авиации во главе с генерал-лейтенантом Серафимом Кирилловичем Бирюковым, заместителем командующего ДА по боевой подготовке.

План боевой подготовки 79-го тбап на 1972 год был весьма напряженным, поскольку в полку к исходу 1971 года с летной работы были списаны два заместителя командира полка, поменялся командир полка, десять командиров кораблей тоже ушли с летной работы по состоянию здоровья.
В этот период в полку было 24 самолета и 33 экипажа по штату, из них 21 экипаж мог выполнять задачи по предназначению, а 12 экипажей необходимо было готовить с "нуля". Мне весь 1972 год пришлось организовывать и проводить полеты в две смены. Одна смена – на подготовку молодых экипажей "методом сборов", а вторая смена - на совершенствование и поддержание уровня подготовленных экипажей.

Штатных руководителей полетов в тот период ещё не существовало. Приходилось одну смену руководить полетами, а во вторую смену (после короткого отдыха) летать, в том числе инструктором. Очень часто стали осуществлять совместные полеты двух полков, тем самым, помогая в руководстве полетами. В этот период в 40-м тбап тоже было семь экипажей с начальной подготовкой и сборы по подготовке экипажей были, по сути дела, совместные, дивизионные.

К середине 1972 года были подготовлены два моих заместителя командира полка – Борис Афанасьевич Константинов и Юрий Григорьевич Величко, которые несколько разгрузили меня от большого перенапряжения, как от руководства полетами, так и в инструкторской работе.

К исходу 1972 года полк был полностью подготовлен к выполнению боевых и других задач по предназначению. При этом в плановой таблице №1 на выполнение боевых задач с дозаправкой топливом в воздухе днем и ночью в простых и сложных метеоусловиях при минимуме погоды мы могли привлечь не менее четырнадцати экипажей. И это без учета экипажей, находящихся в отпуске или госпиталях.

На подведении итогов боевой подготовки в Дальней авиации, которое проводил Командующий генерал-полковник авиации В.В. Решетников в 43-м Центре в ноябре 1972 года, мне было предложено выступить с информацией об опыте подготовки молодых экипажей. Дело в том, что в таком большом количестве (12 экипажей в одном полку) методом сборов при дивизии подготовку никто не проводил. Выступали по этому вопросу и другие командиры и заместители командиров полков, например, заместитель командира 341-го тбап (на ТУ-22К) подполковник В.Д. Витязев, однако у них было всего несколько молодых экипажей.
В дальнейшем и до настоящего времени Дальняя авиация практикует подготовку молодых экипажей методом сборов при полках, дивизиях или в ДА при 43 ЦБП ПЛС в городе Рязань. Особенно характерен этот метод при подготовке молодых экипажей в полетах в реальных сложных метеорологических условиях днем и ночью и использованием погодных условий в Приморье ("полеты по выносам" в период мая-июля ежегодно). Подготовка молодых экипажей методом сборов позволяет в более сжатые сроки, концентрируя усилия по инструкторам, авиационной технике, материальным средствам и маневрируя возможностями погодных условий, готовиться к выполнению боевых задач по предназначению в целом.
Весьма интересным, но, конечно, закономерным явлением было то, что из такой плеяды молодых командиров кораблей в последующем выросли командиры эскадрилий, полков, летчики-инспекторы, летчики-испытатели. Один из них – Висхан Магомедович Шахабов, который стал командиром отряда, эскадрильи, слушателем ВВА, заместителем командира полка в Энгельсе, затем инспектором-летчиком ДА. Летал на ИЛ-62. Уволившись из армии, работал в ЛИС города Жуковского, летал на ЯК-18 в Австралию и обратно. Затем он по приглашению Джохара Дудаева был начальником Главного штаба вооруженных сил Чечни (до Масхадова), до развязывания военных действий. Видя, что его двоюродный брат президент Ичкерии (Чечни) Джохар Мусаевич Дудаев, ведёт республику к явной конфронтации с Россией, покинул Чечню, вернулся в Москву и продолжил трудиться на авиационном поприще в одной из компаний. 
А вот другой пример. Из этой же группы молодых летчиков стал командиром эскадрильи (танкерной на 3МС-2) Николай Николаевич Генералов. Затем по разнарядке убыл в город Жуковский летчиком-испытателем, в том числе и самолета 3М, модернизированного для транспортировки космических аппаратов типа "Буран".
Следует отметить, что в начале семидесятых годов военно-политическим руководством страны уделялось большое внимание (и выделялись соответствующие средства) боевой подготовке ВВС в целом и ДА в частности, как одной из составляющих триады стратегических ядерных сил. Этот период - разгар "холодной войны". Командиры частей ДА трудились самоотверженно, готовя свои полки для выполнения боевых задач с любыми средствами поражения различных объектов как на суше, так и на морских и океанских просторах. При этом большое внимание уделялось использованию оперативных аэродромов: стационарных, тундровых, грунтовых, в том числе и арктических.
Как правило, учебно-боевые задачи в повседневных полетах и в ходе летно-тактических учений (ЛТУ) – эскадрилий, полков и дивизий мы выполняли с дозаправкой топливом в полёте. Редкий летный день (ночь) проходил без полетов на дозаправку. В 79-м тбап была 3-я авиационная эскадрилья самолетов-заправщиков 3МС-2 в количестве десяти единиц, что позволяло полностью обеспечивать свои полковые потребности в самолетах-заправщиках и выделять часть сил для обеспечения дозаправкой топливом в воздухе экипажей самолетов Ту-95 других соединений, в том числе и морской ракетоносной авиации Тихоокеанского флота.
В этот период мы использовали такие аэродромы, как Оленья, Воркута, Тикси, Марково, Анадырь, Охотск, Маган. Это, по сути дела, воздушное пространство от Кольского полуострова до Чукотки включительно. При этом учебно-боевые задачи выполнялись как с попутной, так и встречной дозаправками топливом в воздухе днем и ночью, в том числе над арктическими районами. Следует отметить, что дозаправка топливом в полете ночью над арктическими районами в период северного сияния имеет свои особенности, которые из-за искажения силуэта танкера при сближении с ним перед стыковкой затрудняет процесс контактирования. Нужны хорошая тренировка в полетах на дозаправку и опыт дозаправки в северных широтах. Поэтому мы в этот период ЛТУ полка иногда проводили в северных широтах. Я как командир полка прочувствовал на себе эти особенности и в последующем много внимания уделял этой проблеме, как на занятиях в классе, на заседаниях методического совета полка, так и в реальных полетах на дозаправку, особенно ночью. 
Старшим штурманом полка был Евгений Константинович Шутько, который в последующем стал старшим штурманом дивизии, затем 8 отбак и, наконец, главным штурманом ДА. Он очень активно относился к совершенствованию летно-тактической подготовки экипажей, подразделений и полка в целом. Разрабатывал довольно интересные и поучительные летно-тактические упражнения по курсу боевой подготовки. Проекты летно-тактических учений (ЛТУ) полка, как правило, мы разрабатывали сами и представляли их в штаб дивизии, где они брались за основу замысла командира дивизии, который, естественно, что-то изменял, добавлял, усиливал и усложнял. В целом ЛТУ полка были всегда сложными, напряженными, с перебазированием части сил на оперативные аэродромы. При этом осуществляли дозаправку топливом в полете, использовали предельно малые высоты, применяли крупные авиационные бомбы по различным объектам и целям на полигонах, в том числе на удаленных, во взаимодействии с войсками ПВО страны и другими родами авиации.

В этот период много внимания уделялось отработке методики нанесения ударов бомбами по целям на авиационных базах вероятного противника, а также поражению его ракетных баз крупнокалиберными авиационными бомбами ФАБ-5000 и ФАБ-9000. Самолет 3М позволял применять как бомбы крупного калибра, так и большое количество бомб среднего калибра - до 62-х штук ФАБ-250 или 28-и штук ФАБ-500.

Поэтому мне как командиру полка и старшему штурману пришлось лично отрабатывать ряд методик нанесения удара по таким целям, как взлетно-посадочные полосы и магистральные рулежные дорожки (ВПП и МРД), входы в скальные укрытия самолетов на авиабазах, склады ГСМ, объекты ПВО, командные пункты и другие объекты на аэродромах "противника". При этом исследовали и такую возможность, как нанесение удара по трём различным целям на аэродроме в одном заходе, сбрасывая при каждом бомбометании несколько бомб на одну цель. Для этого была сделана доработка: установка дополнительного устройства ЭСБР (электрический сбрасыватель бомб) последовательно основному ЭСБР. Результаты были положительные.

Опыт исследования на авиационном полигоне Литовко показал, что возможно "уложить" в ВПП до 62-х бомб. Лично мой экипаж "уложил" 59 штук. Однажды мы выполнили 12 заходов с бомбометаниями по различным целям на полигоне Литовко. Результаты бомбометания штурмана моего экипажа Шутько Е.К. оказались высокими и были положены в практику летно-тактической подготовки и в повседневных полетах, и на учениях. 
Довольно часто в тот период выполнялись полеты на проверку средств ПВО страны и на радиотехническую разведку сопредельных государств. Оборудование самолёта 3М позволяло успешно выполнять такие задачи. При этом полеты на проверку средств ПВО страны, как правило, осуществлялись внезапно и с привлечением большого количества экипажей. Поэтому командованию дивизии и полка иногда приходилось принимать решение на проведение ЛТУ, совмещая их с решением задач по проверке ПВО. Это придавало особую значимость действиям и повышало ответственность как руководящего, так и всего летного состава полка. В этих полетах при проведении ЛТУ отрабатывался целый комплекс тактических приёмов: 
· взлет в режиме радиомолчания; 
· выход на объекты с разных высот и направлений; 
· выполнение маневров против истребителей (ПИМ) и против наземных зенитных средств противника (ПЗМ); 
· тактические бомбометания; 
· полет в плотных боевых порядках и использование предельно малых высот; 
· применение активных и пассивных радиопомех; 
· стрельба из бортового оружия патронами с инфракрасными снарядами (ПИКС) и т.п.
Хочу при этом подчеркнуть, что летные экипажи полка в указанный период с поставленными задачами справлялись успешно и на всех учениях, в том числе и под руководством МО СССР, получали хорошие и отличные результаты. Большое внимание в этот период придавалось борьбе с морскими объектами, особенно с носителями ядерного оружия - авианосцами и подводными лодками с баллистическими ракетами на борту. Моему экипажу пришлось отрабатывать методику нанесения удара специальным боеприпасом по подводной лодке в подводном положении. Был выполнен специальный полёт в район восточнее Курильской гряды. Ночью на высоте 900-1200 метров при скорости 420-430 км/час была произведена встреча с самолётом ИЛ-38 ВВС Тихоокеанского флота и осуществлено пристраивание к нему как ведущему. Затем был осуществлён "поиск" подводной лодки в строю пары и по команде ведущего сброс специального боеприпаса для её "уничтожения". Сам по себе этот процесс, казалось бы, не очень сложный. Но пилотирование тяжелого бомбардировщика с большим полетным весом на скорости, близкой к минимально допустимой, в строю пары с самолётом другого типа над океаном ночью все-таки имел особенности и требовал от экипажа высокого уровня техники пилотирования. В последующем результаты этого экспериментального полета были положены в основу методики нанесения ударов специальными боеприпасами экипажами ДА по подводным лодкам вероятного противника во взаимодействии с самолетами ИЛ-38 ВВС ВМФ. 
В процессе выполнения задач боевой подготовки важную роль играли командиры подразделений, особенно такие командиры эскадрилий, как подполковники А.А. Рыжков, А.А. Гусев и Мещеркин. Это были активные проводники в жизнь решений командира полка в летной работе и воспитании личного состава, поддержании высокого уровня боевой готовности, состояния организованности, порядка и дисциплины.
В полку большое внимание уделялось общественной работе, работе с семьями, шефству над школой гарнизона. Имелись художественная самодеятельность и свой нештатный полковой духовой оркестр. Всё это способствовало сплачиванию воинского коллектива, делало его единой семьёй, которой по плечу любые сложности, а их было немало. Прежде всего, в те годы недоставало жилья, зимой в квартирах было холодно, поскольку котельная гарнизона работала на устаревшем оборудовании, водоснабжение осуществлялось водой с большим содержанием железа, были трудности с транспортом по доставке личного состава из жилого городка на аэродром. Давала себя знать и текучесть кадров. Преодолению этих трудностей способствовала большая ответственность командиров, организованность личного состава и соблюдение традиций. В Дальней авиации 79-й полк один из старейших, был сформирован ещё в 1938 году. Этот полк принимал участие в боевых действиях на Дальнем Востоке, награждён орденом Красной Звезды, традиционно является одним из лучших полков Дальней авиации. Неоднократно по результатам итоговых годовых проверок комиссиями вышестоящего командования полку присуждалось звание отличного.
Летом 1973 года в гарнизон прибыл первый в истории полка заместитель командира по политической части подполковник в отставке Розгонюк, который участвовал в его формировании в 1938 году. При его участии была отмечена 35-я годовщина 79-го тбап, и с тех пор ежегодно в конце августа торжественно отмечается день части.

Следует также отметить, что летная работа в полку длительными периодами проводилась безаварийно. Это результат кропотливой и ответственной деятельности командиров, инженеров и всего личного состава. Способствовала этому и постоянная работа с семьями, поскольку порядок в семье лётчика, штурмана, другого авиационного специалиста привносит порядок на аэродром и прямо влияет на безопасность полётов. Всё ли было сделано для обеспечения безопасности полётов в полку в этот период? Стоит согласиться, что иногда допускались ошибки, недоработки, недисциплинированность некоторых авиационных специалистов, в том числе и среди должностных лиц.

Так, при командирских полётах 29 ноября 1972 года в экипаже майора Игнатьева (командир отряда) с инструктором-лётчиком командиром 2-й эскадрильи подполковником А.А. Гусевым при выполнении полёта ночью на практический потолок при снижении на высоте 11000 метров произошла внезапная разгерметизация передней кабины из-за разрушения левого блистера. Оба лётчика потеряли сознание по причине кислородного голодания, поскольку ослабили натяжение кислородных масок при снижении с практического потолка. Самолёт вошёл в глубокую нисходяще-восходящую спираль с постоянным снижением. Полёт стал неуправляем, были большие знакопеременные перегрузки. В такой непонятной обстановке командир огневых установок сержант сверхсрочной службы Латыпов катапультировался и благополучно приземлился вблизи одной из деревень, оттуда позвонил и доложил о своём местонахождении (кресло КОУ и входной люк были потом найдены в дневных условиях).
В этой ситуации бортовой инженер капитан Никишин помог летчику- инструктору в подаче кислорода. Инструктор А.А. Гусев пришел в себя на высоте 1200-1800 метров и вывел самолет из сложного положения. Посадку экипаж произвел благополучно. О том, что в экипаже не всё благополучно, я понял сразу, как только командир эскадрильи А.А. Гусев, наконец, вышел на связь с руководителем полетов после того, как пришел в сознание. В это время я был на КП ИАС и прослушивал эфир. Речь инструктора Гусева была в эфире при докладах РП очень размазанной и нечеткой. На стоянке после полета я построил экипаж Игнатьева-Гусева и потребовал доложить о выполнении задания. И что Вы думаете? Командир эскадрильи Гусев доложил, что задание выполнено и всё в порядке. Тогда я спросил Гусева, где его командир огневых установок. Он начал его звать, но в строю Латыпова и быть не должно. Я взял Гусева за руку, подвел к корме самолета и показал ему, что в корме нет ни входного люка, ни кресла КОУ, конечно, нет и Латыпова. Только теперь Гусев понял и начал осознавать, что все же, произошло. Вот что такое кислородное голодание! Я ведь не забыл случай с нашим экипажем в гарнизоне Озерное. А этот случай говорит о многом. С одной стороны, лётчиками допущена недисциплинированность, а с другой – самоотверженный, героический поступок бортинженера. В последующем подобных случаев в полку не повторялось, так как была проведена большая профилактическая работа с летным составом.
Или вот другой случай. В одну из летных ночей 1973 года в зимний период в экипаже командира 3-й эскадрильи капитана Н.Н. Генералова при посадке на пробеге непроизвольно убралась задняя стойка шасси. Руководил полётами я. При пробеге самолета я увидел огромный шлейф искр за самолётом. Немедленно задал вопрос командиру экипажа: "Что у вас произошло?" Ответ был таков: "Всё в порядке!" Однако при остановке самолета после пробега командир корабля доложил, что положение самолета необычное и что он выключил двигатели. Все находящиеся самолеты в воздухе были мной немедленно отправлены на запасные Приморские аэродромы Воздвиженка и Спасск-Дальний.
При осмотре самолёта оказалось, что задняя стойка шасси убрана полностью, а нижняя задняя часть фюзеляжа была стерта о бетон ВПП, как рашпилем. К счастью, пожара при этом не произошло. Первоначально была попытка со стороны комиссии обвинить летчика в неправильных действиях с оборудованием кабины при выпуске шасси самолета. Однако РП и ПРП видели в лучах прожекторов, что шасси были полностью выпущены. Доклад командира корабля о выпущенных шасси и горении всех зелёных лампочек выпуска шасси при запросе разрешения на посадку говорили о том, что причина в чем-то другом.
Как оказалось, действительно, самопроизвольная уборка шасси произошла по техническим причинам: произошла подача сигнала в механизм уборки задней стойки шасси от сигнала выпущенного положения передней стойки шасси. В электрической цепи образовался электрический мостик в самолетном герметическом штепсельном разъёме (СГШР). Это привело к выдаче сигнала на уборку задней стойки шасси. Была нарушена герметичность СГШР, в штепсельный разъём попала влага, которая сыграла такую роковую роль. К счастью, всё закончилось благополучно. На всех самолетах были проведены целевые осмотры. В последующем подобные случаи не повторялись.

Следует отметить, что за период моего руководства с 1971 по 1974 год в полку летных происшествий и других серьёзных провалов в летной работе по вине личного состава допущено не было. Велась кропотливая профилактическая работа руководящим составом полка по обеспечению безопасности полетов, в этом серьёзную помощь оказывал руководящий состав управления дивизии во главе с командиром дивизии генерал-майором К.К. Субботиным. Неоднократно в тот период по результатам боевой подготовки при подведениях итогов в дивизии и 8-м отбак 79-й тбап отмечался в лучшую сторону.

Большое значение в полку в те годы придавалось строевой и физической подготовке. Сформированный в полку свой нештатный духовой оркестр участвовал всегда при торжественных, спортивно-массовых мероприятиях и на всех построениях. В праздничные дни проводились парады и торжественные шествия со знамёнами под оркестр по периметру жилой зоны, на стадионе и в районе Дома офицеров. Под музыку духового оркестра выполнялись вольные упражнения под руководством командира полка. При проведении всех этих мероприятий всегда присутствовало большое количество жителей гарнизона. Особенно много было детей.

Часто проводились спортивные праздники, а зимой лыжные соревнования. Не хвалясь, конечно, скажу так: "Во всех мероприятиях командир полка участвовал лично". В те годы сам постоянно занимался плаванием, бегом трусцой, зимой ходил на лыжах. А летом иногда на реке Зея использовал водные лыжи.

Считаю, что все эти мероприятия, личное участие в них командира и всего руководящего состава полка способствовали в целом успехам полка в выполнении задач по предназначению.

С приветом – А.Тараканов, 18 декабря 2007 года."
Хочу отметить, что этих кратких воспоминаний явно недостаточно, чтобы более полно осветить многогранную жизнь полка, роль и место командира и других лиц руководящего состава во всех делах, значение семей при этом. 
В нашей семье обстановка складывались вполне благополучно. Супруга стала трудиться в гарнизонной школе преподавателем немецкого языка, дочь продолжила учебу в школе, в том числе и в музыкальной по классу фортепиано. У неё с музыкой всё хорошо получалось. Сын Андрей был устроен в детский сад, а через год пошёл в школу. С жильём всё было улажено. В этом плане ничто не мешало трудиться с полной отдачей на авиационном поприще. Признаюсь, что повседневные нагрузки были все-таки весьма значительные. Порой отдыхать приходилось по методу "быстренько отдохнул", как мы тогда говорили. А когда всё получается по работе, то и моральное удовлетворение авиационный командир от этого получает великое. Это главное. Иногда в домашних условиях приходилось просить дочь, чтобы исполнила на пианино пару-тройку музыкальных произведений. Татьяна в то время могла уже довольно прилично исполнять программные произведения. Я занимал своё кресло, внимательно слушал, иногда даже под её музыку засыпал. Люблю послушать игру дочери и в настоящее время. Также занимаю кресло, закрываю глаза и внимательно слушаю. Очень благотворно музыка воздействует на общее состояние. Обретаешь при этом какой-то душевный покой. 
Хотя в целом в гарнизоне Серышево (аэродром Украинка) и имелись определенные трудности, но люди, живущие в нем, очень доброжелательные и отзывчивые, а что касается личного состава частей - в основном очень добросовестные. Им по плечу были любые сложности. Я вписался в массу воинских коллективов. Мои взаимоотношения со всеми категориями личного состава частей гарнизона сложились хорошие, а с их руководством рабочие, партнерские и деловые. Однако были всё-таки интересные эпизоды, о которых, я бы считал, следует вспомнить.

Во взаимоотношениях с заместителем командира дивизии полковником Абдулиным Юдет Махмутовичем (в обращении Юрий Михайлович) у меня было несколько курьёзных случаев. Ещё в бытность моей службы заместителем у командира полка полковника Воротникова В.А. в 40-м полку был довольно показательный случай на командирских полётах. Полковник Ю.М. Абдулин принял свой самолёт, опробовал двигатели совместно с бортинженером и прибыл на мой корабль дать мне контрольный полёт ночью с заходом на посадку в закрытой кабине с использованием систем посадки. Полёт выполнили, зарулили на стоянку. Абдулин Ю.М. пошел на свой рядом стоящий корабль, а я стал готовиться к самостоятельным полетам по кругу. Слышу работу двигателей на самолёте Абдулина с какими-то необычными звуками. Затем двигатели были выключены. С соседнего самолета была слышна ругань и угрозы. Я пошёл узнать, в чём дело, ведь моя должность заместителя командира полка обязывала это. И что же произошло на самом деле? А вот что. Пока Ю.М. Абдулин давал мне контрольный полёт, старший техник самолета поставил на всех 4-х двигателях заглушки во входные устройства, в зимних условиях было холодно. Абдулин Ю.М., вновь не осмотрев самолет и не подозревая, что установлены заглушки в двигателях, запустил все четыре двигателя с заглушками. Они встали вертикально. Поэтому при выводе оборотов звук от работающих двигателей был заметно не обычным. Я увидел на месте эту ситуацию. Абдулин Ю.М. был крайне расстроен, конечно, сердился и на себя и на подчиненных. Он понимал, что для авторитета командира – это большой минус. Заглушки после этого случая оборудовали фалами с красными флажками. Шутники сразу же придумали им наименование: "Галстуки Абдулина". До Воротникова В.А. 40-м полком командовал полковник Ю.М. Абдулин. 
Другой интересный случай произошёл у меня в полёте с Ю.М. Абдулиным. Мне был спланирован полёт ночью в строю пары для допуска к полётам в качестве инструктора-лётчика. Полёт был в зону по треугольному маршруту на высоте 4200-4800 метров. Взлетели, я пристроился справа, идём на высоте 4200 метров. Внезапно попали в размытую облачность. Я строго выдерживал строй по отношению к ведущему строя и никаких неудобств для пилотирования строем не испытывал, так как в своих возможностях был полностью уверен. Однако Абдулин Ю.М., посчитав, что больше половины маршрута выполнено, дал мне команду набрать 300 метров, занять эшелон 4500 и на этом моё пилотирование строем закончить. Сказал при этом, что допуск к полётам строем инструктором он мне даёт. Я доложил, что понял, все его команды выполнил, но про себя подумал, что "Юдет Махмутович весьма осторожный человек, не любит рисковать".
Однажды после постановки задачи на полеты, на которой полковник Абдулин присутствовал, он с особым пристрастием взялся анализировать плановую таблицу полётов. При этом обнаружил, что почти в каждом экипаже имеются нештатные члены экипажа. Дал мне времени 1,5 часа для того, чтобы все экипажи в плановой таблице были штатными. Этого достичь было невозможно. Состав экипажа состоит из 7 членов экипажа и в каждом есть или больной, или в наряде, или в отпуске, или отпущен по болезни жены и т.п. Но основные члены экипажа, как правило, штатные: это летчики и штурманы кораблей. Полутора часов мне, командиру 79-го полка, не хватило, чтобы привести все экипажи в штатное состояние, и я доложил, что буду отбивать полёты. После этого меня вызвал к себе в кабинет командир дивизии Субботин К.К. "В чем дело, Тараканов, почему ты собрался отбивать полёты?" - спросил комдив. Я доложил обстановку. Показал плановую таблицу. Комдив просмотрел внимательно каждый экипаж и сказал: "Полеты отбивать запрещаю, готовьтесь летать по этой плановой таблице!"
Хорошо запомнился ещё более интересный случай. Я руководил дивизионными полетами ночью в реальных сложных метеоусловиях. Экипажи с двух полков стремились выполнить каждый несколько полетов при минимуме погоды, набрать посадки, получить допуски, сдать на класс и т.п. В воздухе было плотно, на земле тоже своей очереди ждали несколько экипажей. Полковник Абдулин был в одном из таких экипажей, ждущих на земле, демонстративно не стал взлетать, зарулил на стоянку из-за якобы малого остатка топлива. Прибыл на КДП и стал меня воспитывать при подчиненных в очень грубой форме. Я с ним не ссорился, дал команду в эфир: "Экипажам 121-го полётам отбой, всем зарулить на стоянку!" После заруливания всех самолетов полка и прибытия на КДП командира 40-го полка Константинова Б.А. я убыл на отдых.

Утром на другой день командир дивизии вызвал меня к себе в кабинет и спросил: "Почему я прекратил полеты в своем полку". Я доложил всё, как было, почти дословно. Комдив выслушал меня, покачал головой и ничего не сказал. Отпустил с напутствием, чтобы я работал спокойнее. Он, видимо, хорошо изучил Абдулина Ю.М. Это был все-таки не простой по характеру человек при общении с подчиненными.
В отношении тылового обеспечения хотелось бы отметить следующее. Во время планирования боевой подготовки на 1972 год (в начале ноября 1971 года) я увидел, что появился знакомый офицер подполковник Ш.Г. Шайхутдинов. Он зашел к нам в комнату планирования и поинтересовался, нет ли каких вопросов к тыловым работникам по планированию обеспечения боевой подготовки полка материальными средствами, более того, предложил группе планирования бутерброды, чай, кофе. Разговорились с ним. Оказывается, он прибыл из гарнизона Воздвиженка в наш гарнизон на должность командира авиационно-технической базы 1-го разряда, т.е. с повышением в должности. Лично я был очень доволен, потому что этот офицер опытный тыловик и надежный товарищ. И я не ошибся. Тыловое обеспечение на практике значительно улучшилось в нашем гарнизоне с приходом нового командира базы. Главное, что его отличало от других тыловых работников, так это то, что он попусту никогда не обещал сделать что-либо. Запишет себе в рабочий блокнот, что и к какому сроку надо выполнить, и это, считай, будет исполнено. Или сразу же доложит, что эту работу или просьбу исполнить не сможет. С Александром Гаязовичем (так его запросто называли) как с начальником тыла соединения работать было легко.
На ЛТУ полка в марте 1972 года дозаправка топливом в полете ночью была предусмотрена от одного танкера по два заправляемых самолета-носителя. Со мной в паре шёл экипаж майора Бондарович С.Н. На танкере экипаж возглавлял майор Величко Ю.Г. Принимали топлива по 10 тонн каждый экипаж. Район зоны заправки - от Якутска строго на запад 250 км. При подходе к конусу я обнаружил, что самолет-танкер не держит горизонт, снижается и даже пикирует. Высота 8100 метров, присутствовала тонкая перистая облачность с хорошей видимостью, были видны сполохи северного сияния. Даю команду экипажу танкера, чтобы держал строго горизонт, не пикировал. Получил ответ, что строго держит горизонт. Сделал несколько неудачных подходов к конусу. Про себя подумал: "Командир полка, какой позор, не смог заправиться". Сконцентрировался, пересилил себя, наконец-то состыковался, принял топливо, закончил заправку. Отошел в сторону. Стал наблюдать за работой моего напарника майора Бондарович С.Н. Он подошел, сходу состыковался с конусом, принял топливо, произвёл расцеп, здесь же зона заправки и закончилась. Я еще и об этом волновался, что не хватит зоны заправки напарнику. Потом на земле при разборе своего же случая я только и узнал от опытных командиров кораблей, что такое заправка в северных широтах. В перистых облаках, при северном сиянии всё происходит, по сути, в мираже. Вот такая учёба, практически в полёте на ЛТУ полка, была лично у меня. Такое забыть невозможно. На занятиях с летным составом всегда напоминал эти особенности при полетах на дозаправку в подобных условиях северных широт. 
Коль речь зашла о дозаправке в воздухе, то возникает вопрос: всегда ли процесс дозаправки проходит благополучно? Нет, не всегда. В практике полетов случались столкновения самолетов, обрывы конусов и шлангов при дозаправке. Мне запомнился очень опасный случай обрыва шланга при дозаправке топливом в воздухе над Охотским морем при возвращении самолетов Ту-95 79-й дивизии после выполнения задания над Тихим океаном. Самолеты-танкеры 3МС-2 выделялись из нашего 79-го полка на отдачу топлива при встречной дозаправке. Один из экипажей самолета Ту-95 после длительного полета над океаном не смог строго выдерживать кильватер в строю заправки на высоте 8100 метров. Вместо выдерживания кильватера в пределах внешних двигателей самолета-танкера он выходил за эти пределы на значительно большее расстояние по интервалу, в результате чего произошёл обрыв шланга в районе комплексного агрегата заправки, находящегося в бомболюке танкера. Конус остался на штанге заправки заправляемого самолёта, а шланг длиною более 50 метров перебросило потоком воздуха вдоль фюзеляжа Ту-95. Повезло тем, что шланг не попал под винты двигателей. Однако шланг начал от воздействия потока воздуха бить по фюзеляжу, стабилизатору и килю, удары попадали и на поверхность руля высоты, чем нарушилось управление самолётом по тангажу, при этом экипаж потерял более двух тысяч метров высоты. В этой сложной ситуации из верхней пушечной установки штурману-оператору удалось отстрелить конечную часть шланга, тем самым предотвратить воздействие шланга на органы управления самолётом. Экипаж сумел выправить положение самолета, нормально продолжить полёт и произвести вынужденную посадку на нашем аэродроме Украинка. 
Мне довелось руководить полётами в эту смену. По моей команде экипаж самолёта Ту-95 зарулил на групповую стоянку нашего полка. При осмотре самолета было заметно, что шланг оставил много следов на поверхности фюзеляжа и хвостового оперения. В этой создавшейся очень сложной обстановке в воздухе экипаж действовал грамотно. При расследовании данного случая первоначально возникло мнение, что была неисправность на самолете-танкере, но эта версия не подтвердилась. Ясность внёс командир огневых установок экипажа самолёта-танкера. Он доложил, что заправляемый самолет не выдерживал кильватер в строю заправки, а "гулял" из стороны в сторону по интервалу вплоть до консолей крыла самолета-танкера. В этой ситуации ничего другого и не могло произойти, кроме как обрыва шланга в его основании. Эта предпосылка к летному происшествию была подробно изучена с летным составом в частях Дальней авиации. Более 40 лет прошло с тех пор, но в моей памяти отчетливо остались эти события, к которым косвенно был причастен и личный состав нашего 79-го полка.
Несмотря на постоянно проводимые профилактические мероприятия по обеспечению безопасности полетов, в авиации все-таки допускаются очень опасные случаи из-за ошибочных действий членов экипажей с арматурой кабины и агрегатами самолета в полёте. Так, в нашем полку в экипаже заместителя командира 1-й АЭ майора Павлюкова Владимира Васильевича в ночном маршрутном полете на полигон Литовко для выполнения бомбометаний с малых высот произошел подобный очень опасный инцидент. Суть этого случая. Экипаж по заданию должен был выполнить несколько заходов на полигоне и произвести бомбометания по целям бомбами с высоты 200-300 метров. После выполнения бомбометания в 1-м заходе экипаж перешел в набор высоты 1200 метров с правым разворотом на курс, обратный боевому курсу на полигоне для полета по коробочке. Высота 1200 метров необходима для того, чтобы обойти гору высотой в 600 метров, расположенную между 2-м и 3-м разворотами при полете по коробочке на полигоне. Во время разворота и набора высоты бортовой техник самолета решил выключить краны кольцевания подачи топлива в двигатели, которые были до этого включены для регулирования расхода топлива из групп баков в интересах сохранения центровки самолета. В полете это обычное явление. Однако по ошибке бортовой техник машинально выключил вместо 4-х кранов кольцевания все 4 пожарных крана, которые находятся рядом на одной панели друг под другом. Этим самым была прекращена подача топлива в двигатели, двигатели выключились, тяги двигателей не стало. Командир корабля Павлюков не растерялся, перевел самолет из набора на снижение, установил рычаги управления двигателями на малый газ. В этот же момент бортовой техник, поняв свою ошибку, немедля включил пожарные краны и нажал все четыре кнопки запуска двигателей в воздухе, расположенные внизу на той же панели. На высоте около 600 метров благодаря быстрым действиям экипажа и тому, что роторы двигателей имели ещё вращение по инерции и от потока воздуха на снижении самолета, произошел их удачный запуск. Командир корабля вывел обороты двигателей на номинальный режим и вновь перешел в набор высоты до 1200 метров. Опасность миновала, столкновения с горой высотой 600 метров не произошло. В авиации говорят "повезло". Об этом инциденте, по понятным причинам со стороны экипажа, длительный период никто из руководящего состава не знал. Я как командир полка узнал совершенно случайно и то по слухам, когда к тому времени накал страстей, естественно, давно уже утих. С экипажем, конечно, лично я разобрал этот случай. Колебался, как же быть дальше, разглашать, поднимать шум или нет? А дальше мне пришлось решать всё-таки по своему: включать в планы розыгрыша на контролях готовности к полетам вводные или вопросы, касающиеся работы с арматурой управления двигателями в полете. 
Вообще говоря, из опыта полетов в аэрофлоте и в боевых частях случаев ошибочных действий членов экипажей в особых ситуациях было очень много. Так, из таких ситуаций можно привести случаи ошибочного флюгирования винтов двигателей при их отказах. Иногда флюгировали винты работающего двигателя вместо двигателя отказавшего. С такими ошибочными действиями в полете экипажи попадали в очень сложное положение, особенно тогда, когда двигателей всего два и мала высота полета. В нашем же случае, несмотря фактически на сокрытие инцидента, надо отдать должное умелым действиям командира корабля майора Павлюкова. Это был очень опытный пилот в Дальней авиации, грамотный, прекрасный методист, замечательный летчик-инструктор и специалист по полетам на дозаправку топливом в воздухе. В последующем Владимир Васильевич Павлюков станет летчиком-снайпером, полковником, летчиком-инспектором 201 дивизии в гарнизоне Энгельс. Ему будет доверено возглавить экипаж по перегонке самолета 3МД с бортовым №30 на аэродром Монино. Этот стратегический бомбардировщик ныне является замечательным и достойным экспонатом в Музее ВВС в Монино. На этом самолете мне довелось полетать многократно, особенно на дозаправку топливом в полёте. Ведь этот корабль по штату был закреплен за экипажем командира 79-го полка. Бывая в музее, я всегда посещаю моего боевого железного "друга". 
И ещё. Частенько в нашем гарнизоне бывал инспектор-летчик 8 отбак подполковник Бердников Евгений Александрович, он курировал летную эксплуатацию самолетов 3М, М-4 и 3МС-2. Мне приходилось с ним летать. Он проверял мою технику пилотирования. Как-то при беседе со мной он поинтересовался, как у меня идёт освоение дозаправки в воздухе. К этому времени у меня имелся некоторый опыт в полетах на дозаправку и я был уже подготовлен в качестве инструктора-летчика. Однако в каждом полете на дозаправку у меня не было полного удовлетворения, всякий раз мне казалось, будто самолет кренит в процессе дозаправки и я постоянно "боролся" с креном. Евгений Александрович, имеющий большой опыт в полетах на дозаправку, откровенно рассмеялся и объяснил мне простую истину: самолет в сцепке при дозаправке стремится идти строго в кильватере, а я ему в этом мешал и "боролся" с этим стремлением, создавая себе трудности. Я всё понял, в том числе и с точки зрения теории вопроса. В следующий же летный день я проверил на практике и убедился, что самолёт в сцепке очень легко сам держит кильватер, ему только не нужно мешать и пилотировать его будет намного легче. Конечно, обо всём этом я довел до всех летчиков полка на разборе полетов. Так постепенно приобретался опыт в полетах на дозаправку. В последующем мне пришлось выполнить много полетов с дозаправкой в качестве летчика-инструктора. При этом, обучая пилотов дозаправке в воздухе, иногда показывал им, что можно произвести стыковку с конусом вне его поля зрения. Закрывал шторку лобового стекла кабины, видел танкер только в верхнее стекло. Пилотируя самолет и управляя двигателями сам, осуществлял стыковку без выстрела штанги, показывая тем самым, что не нужно "гоняться" за конусом. Но это уже результат достигнутого совершенства в технике пилотирования на дозаправку, к которому, конечно же, необходимо было стремиться каждому командиру стратегического корабля.
С майором Бондарович Степаном Нестеровичем, одним из старейших и опытнейших командиров кораблей, у меня было много случаев совместных полётов. Получилось так, что он длительное время не летал на дозаправку, у него образовался большой перерыв. Причин тому несколько. Первая – на многих самолётах были обнаружены трещины нижних частей лонжеронов крыла в районе двигателей, что привело к длительному ремонту самолетов заводскими бригадами. Вторая – были перебои с поступлением топлива. Получилось так, что на дозаправку мог летать один командир полка. Поэтому мне пришлось первоначально восстанавливать всех инструкторов, а затем приступить и к восстановлению рядовых командиров кораблей уже совместно с восстановленными инструкторами. В летную смену выполняли по два вылета на дозаправку продолжительностью не более 3-х часов каждый. С Бондаровичем С.Н. я слетал днем и ночью. Провожу с ним разбор после посадки ночью. "Степан Нестерович, как всё-таки у Вас ловко получается при дозаправке. Будто бы и перерыва такого длительного не было?" - с такими словами я обратился к нему. И что же в ответ услышал: "Товарищ командир, вы в детстве на велосипеде катались?" Я ответил, что катался. Он снова спрашивает: "А если бы вам сейчас дали велосипед, вы поехали бы?" Я ответил, что да, поехал бы. Он тут же заключил: "Вот, товарищ командир, так и мне заправка!" Я понял из этого краткого диалога, что такие лётные кадры надо беречь, как "зеницу ока". Они верные помощники командиру полка в обучении молодёжи. На заседаниях методического совета полка у нас в полку всегда присутствовали все командиры кораблей, а такие, как майор Бондарович С.Н., постоянно выступали со своими методическими предложениями.
Очень интересное и поучительное ЛТУ 79-го полка было проведено в марте 1973 года. Огромный пространственный размах: Украинка (Серышево) – Воркута – Камчатка – полигон Литовко – Украинка. Первый вылет на боевое применение завершился посадкой на тундровом аэродроме Воркута. В тот период авиабазой Воркута руководил Герой Советского Союза полковник Г. Агамиров. От 73-й дивизии ответственным офицером был назначен полковник Ю.М. Абдулин, заместитель командира дивизии. Он же руководил нашими полётами на аэродроме Воркута. На второй вылет с аэродрома Воркута боевым распоряжением по средствам закрытой связи из штаба Дальней авиации была поставлена новая учебно-боевая задача: нанести групповой тактический авиационный удар по объектам на полуострове Камчатка. При этом всем экипажам выполнить попутную дозаправку топливом в воздухе. Об этой поставленной задаче полковник Абдулин Ю.М. и не знал. Для выполнения этой задачи мной как командиром полка было принято решение: в районе населенного пункта Бомнак осуществить встречу с танкерами, взлетающими с базового аэродрома Украинка. Зону заправки определить по маршруту Бомнак – Шантарские острова, далее выход на "объекты" полуострова Камчатка, затем правым разворотом взять курс на полигон Литовко и произвести бомбометание боевыми бомбами по заданным целям. Посадка предусматривалась на базовом аэродроме. По средствам закрытой связи задача была поставлена подразделению танкеров на обеспечение заправки в воздухе самолётов-носителей, уточнено время и место встречи. Все действия при решении этой задачи планировалось выполнить в ночное время. В условиях учения подготовка к полету проходила в сжатые сроки, контроль готовности, вылет. Задание всеми экипажами было выполнено, как говорится, с филигранной точностью! Меня как командира полка, конечно, радовала успешная работа экипажей полка – это боевая зрелость!
В этом же году (ещё до ЛТУ полка) командир корпуса провел в феврале месяце оперативные сборы в гарнизоне Белая. Командиры дивизий и полков на эти оперативные сборы слетались на своих самолётах. Командир дивизии Субботин К.К. при перелете в гарнизон Белая шел ведущим нашего отряда. Левым ведомым шел мой экипаж, правым – экипаж Б.А. Константинова. Километров за 300 до Ангарска произвели роспуск отряда и перешли на снижение до малых высот с тем, чтобы в наборе высоты нанести тактический удар по этому объекту (Ангарску). Интересно, что мы с Константиновым Б.А. заранее договорились, что нанесём тактический удар по Ангарску не с востока, а с северо-запада. Фактически этот "боевой" элемент так и выполнили. На практике средствами ПВО все экипажи были тактически "уничтожены", кроме нас двоих. Это было отмечено на разборе командиром корпуса. 
Но самое интересное было на посадке. Все экипажи кроме нашего отряда самолетов 3М не сумели произвести посадку сходу и из-за синоптических особенностей этого аэродрома ушли на второй круг. А что же с нами? Вот что. Объясню на примере своего экипажа. На аэродроме Белая с северным курсом посадки, река Ангара справа, ветра при заходе бывают попутными, а у земли – штиль или чуть встречными. Так было и в нашем случае. Но ведь об этом никто не предупредил, это первое. Прошёл дальний привод на высоте 220 метров, ближний привод - на высоте 50 метров, посадочная полоса приближается стремительно. Открываем бомболюки, выключаю крайние двигатели, вот и полоса. Самолет - над полосой, а приземляться не хочет. Посадка, конечно, получилась с перелетом. Выпустил тормозные парашюты, на пробеге на скорости 130 км/час приступил к торможению колес шасси, остановился в пределах ВПП, не выкатился. Это уже хорошо. Субботин К.К. и Константинов Б.А. оказались в такой же ситуации и всё проделали точно так же, как и мой экипаж. Провожу разбор полета в экипаже после посадки, уже на земле. Спрашиваю у штурмана Шутько Е.К.: "В чем же дело, почему так всё скоротечно происходило при заходе на посадку, возможно ветер был попутный?" Он ответил, что: "Возможно и ветер. Но, товарищ командир, нужно готовиться к полёту и знать, что дальний привод расположен на этом курсе посадки не на удалении 4 км от ВПП, а всего лишь в 3600 метрах". А второе, далее - мои мысли вслух: "Ничего себе, дорогой товарищ штурман, для чего ты там сидишь? Почему ты мне не дал команду, чтобы я построил маневр на заходе так, чтобы пройти дальний привод на высоте 180-160 метров, а ближний привод на высоте 30-40? Тогда бы не появились такие сложности на посадке и пробеге". 
На разборе наших посадок командир корпуса Агурин Леонид Иванович, а он сидел на месте помощника РП на СКП и оценивал нашу технику пилотирования на посадке, так заявил: "Командиры кораблей самолетов 3М произвели посадку все трое с приличным перелетом, а остальные вообще не сумели сесть и ушли на второй круг, так не годится, уважаемые товарищи командиры". Чего греха таить, мы, командиры, действительно не всегда доходим до, казалось бы, мелочей из-за текучки, а наши штурманы в таких ситуациях тоже оказываются не на высоте. А в аэрофлоте, к примеру, каждый экипаж скоростные и высотные параметры при снижении на посадку тщательно рассчитывают, исходя из метеоусловий и посадочного веса самолёта. Известно, что вес самолёта всегда приличный из-за наличия на борту груза и пассажиров, поэтому безопасность каждого полёта и особенно при посадке, повторюсь, должна обеспечиваться, прежде всего, путем тщательного расчета всех параметров при снижении для производства посадки. 
Вспоминается ещё один интересный случай при организации полётов в полку. Так, командир корабля 3-й эскадрильи самолетов-танкеров 3МС-2 майор Дубинкин, военный летчик 1-го класса, имел перерыв в полетах свыше трёх недель. Естественно, что я спланировал ему в эту смену днем один контрольный полет по кругу и один полет самостоятельный. На постановке задачи летному составу мной была доведена плановая таблица полетов. Майор Дубинкин при этом посчитал, что ему как летчику оказано недоверие, поскольку по срокам перерывов в полетах он имеет право летать самостоятельно без контрольных полетов в соответствии требований Курса боевой подготовки. После постановки задачи на полёты он обратился ко мне с настоятельной просьбой, чтобы я как командир полка разрешил ему летать самостоятельно без контрольного полета. Мотивировал тем, что у него теряется авторитет как летчика 1-го класса среди личного состава подразделения. Я подумал, нарушений нет, ладно, пусть летит. На контроле готовности к полетам уточнил задачу экипажу майора Дубинкина с записью на магнитофон, разрешил летать ему самостоятельно. Что же получилось в итоге? В первом же полёте майор Дубинкин произвел посадку до ВПП, т.е. допустил серьезный инцидент, а в те времена это квалифицировалось как "предпосылка к летному происшествию". Надо было видеть, как переживал майор Дубинкин из-за случившегося. Однако я намеренно не делал никакого разноса этому командиру корабля на разборе полетов, а просто спланировал ему дополнительно два контрольных полета в следующую летную смену. Этот случай ещё раз подтверждает простую авиационную истину, что "первое решение всегда верное". И в этом на практике я убеждался неоднократно. 
По понедельникам перед полковым построением я всегда проводил совещание руководящего состава в штабе, на котором коротко обсуждали план работы на предстоящую неделю с тем, чтобы довести личному составу полка. По дороге к построению ко мне обратился майор Бондарович С.Н. с предложением обзавестись музыкальными инструментами для полкового духового оркестра, а деньги собрать с личного состава. Более того, он подсказал мне, что желающих играть на духовых инструментах в полку достаточно. Мне эта идея очень пришлась по душе. Духового оркестра в гарнизоне не было. А он так нужен! Деньги вообще собирать не нужно, их можно было просто перечислить с каждого в общую кассу на инструменты. Личному составу выдавались деньги за счёт того, что в субботу и воскресенье летный и технический состав не посещал столовые. За 2-3 месяца получится сумма, необходимая для приобретения духовых инструментов. Договорились со Степаном Нестеровичем так: "Когда я перед концом построения задам традиционный вопрос "есть ли у кого вопросы или предложения", вы Степан Нестерович, выступите со своим предложением. А я дальше поставлю Ваше предложение на обсуждение и голосование". Так и сделали. Личный состав полка проголосовал за приобретение инструментов и создание нештатного духового полкового оркестра единогласно. А далее, буквально через несколько дней музыкальные инструменты были уже закуплены. На ближайшем строевом смотре полка свой нештатный духовой оркестр помог превратить его в праздничное мероприятие. Так, на многие десятилетия нештатный духовой оркестр 79-го полка стал неотъемлемым атрибутом любых торжеств не только в полку и гарнизоне, но и в городском поселении Серышево. Меняются люди в полку, меняются поколения, а добрые традиции остаются, которые способствуют воспитанию и сплачиванию личного состава в боевой коллектив.
Приближалась 35-я годовщина формирования 79 полка в конце августа 1973 года. Об этом я уже упоминал. К этой дате готовились заранее. На месте построения полка возле казармы готовилась площадка и изготовлялась памятная стелла. Активность в этом проявляли офицеры-политработники во главе с моим заместителем по политчасти подполковником Сигиденко Николаем Васильевичем, штурманом по профессии. Казалось бы, всё при нём: играет на баяне, сочиняет стихи, поёт, самодеятельность в полку замечательная, личное штурманское дело в порядке. Однако я постоянно замечал, что у личного состава полка замполит авторитетом не пользуется. Однажды во время завтрака в летной столовой я сидел за одним столом с тремя командирами эскадрилий и от них выслушал нарекания: "Товарищ командир, раскройте, наконец, глаза! Где Ваш замполит? Вы его сейчас не найдёте, он же пьёт!" Для меня это было, как "обухом по голове", я доверял ему, а пьянства не замечал. Забот по горло: полёты, руководство полётами, боеготовность, безопасность полетов, дисциплина во всём её многообразии, порядок в гарнизоне, на аэродроме и тому подобное. Всё на командирских плечах. Прервал свой завтрак и немедленно - в штаб. Первым попался мне молодой политработник лейтенант Блиставцев (в будущем встречал его уже полковником). Спрашиваю его: "Где замполит?" Молчит и мотает головой, якобы не знает. Повторно очень настойчиво потребовал: "Докладывай всё, как на духу!" Доложил, что "да, действительно, замполит увлекается спиртным и он уже несколько дней отсутствует на службе". Этого я перенести не смог, немедленно доложил о случившемся в полку происшествии секретарю партийной комиссии и начальнику политотдела дивизии. При этом категорически потребовал освободить замполита от должности. Надо отметить, что политические органы в этом случае не стали проявлять корпоративную солидарность. Сигиденко Н.В. был переведен в западный регион на преподавательскую работу. По слухам, там тоже "засветился" на той же почве. Очень жаль, что так бесславно, из-за спиртного, морально гибнут талантливые люди.
Известно, что подчиненный личный состав всегда присматривается к своим командирам, обсуждает, обменивается мнениями о них, о них же сочиняются анекдоты и стихи. Об этом знаю не понаслышке, видел и слышал во многих гарнизонах. Даже целые поэмы сочиняли про некоторых начальников. Не обошли этим мои подчиненные и меня. Знаю, что в гарнизоне Воздвиженка меня называли "батя". Здесь, в Серышево при следовании на построение полка такой состоялся разговор с одним из молодых офицеров: "Товарищ командир, можно про вас рассказать анекдот?" Ответил: "Можно". Снова вопрос от него: "А не накажите?" Отвечаю: "Не накажу, рассказывай, это же интересно". Услышал от молодого пилота анекдот про себя: "Вот был командиром полка Муравлев, на построении полка выведёт алкашей на середину и воспитывает их, воспитывает, воспитывает. Пришёл Тараканов, нагрузил всех работой так, что даже выпить некогда". Мне анекдот, конечно, понравился, показался доброжелательным. В то же время надо признать, что трудился личный состав полка напряжённо и не за страх, а на совесть.
При перечислении многих интересных эпизодов и достижений в полку необходимо отметить самоотверженную работу личного состава инженерно-авиационной службы полка, инженеров эскадрилий и техников. Особенно тяжело было обслуживать авиационную технику в суровых зимних условиях Амурской области. Бывали периоды зимой, когда морозы достигали минус 50 градусов и ниже. При такой низкой температуре старались полёты не выполнять. А при температуре минус 25-30 градусов летали постоянно. Старшим инженером полка был подполковник Голохвастов Юрий Викторович, очень опытный руководитель и инженер, мастер своего дела. Сочетал инженерную деятельность с работой над кандидатской диссертацией. С прибытием в полк в начале ноября 1971 года я сразу определил, что с существующими ограничениями по количеству полётов на самолет 3М в лётную смену (не более 4-х полётов) осилить план по подготовке 12 молодых экипажей невозможно. Я поставил задачу Юрию Викторовичу, чтобы он представил документ, запрещающий выполнять в летную смену на самолетах 3М большее количество полётов. Таких документов не оказалось, да их вообще и не было. Сложилась такая традиция при эксплуатации самолетов М-4 и 3М конструкции В.М. Мясищева. Решил нарушить эту традицию. Договорились с инженерно-авиационной службой полка и дивизии, что будем планировать на самолет в смену при необходимости до 6-ти полётов. 
Не скрою, вначале моё предложение было встречено в штыки, но обстановка требовала изменить застарелую традицию. После этого продвижение экипажей по видам летной подготовки значительно ускорилось, т.е. производительность авиационного труда тоже увеличилась. Инженеры и техники, конечно, понимали, что нужно быстрее готовить экипажи к боевым действиям, нельзя затягивать этот процесс, не то время, враг не дремлет. Со старшим инженером полка был налажен тесный деловой контакт. Оказалось, что мы с ним были земляками, оба с ярославщины. Это тоже в какой-то мере сближало нас. В летний период, по возможности, мы семьями вместе отдыхали на реке Зея. Юрий Викторович имел свой катер, поэтому я частенько пользовался возможностью прокатиться на водных лыжах за катером. Коль речь зашла об отдыхе, то отмечу, что в отпуск, как правило, попасть в летний период не имелось возможности. Всегда в летнем периоде много работы в авиационной части, поэтому отпуск проводил осенью, конечно, с разрешения командира дивизии. Старался попасть в санаторий с бассейном в Крыму или на Кавказе. Жена оставалась дома с детьми-школьниками. Как-то в конце сентября приехал неожиданно в деревню, по пути в санаторий. Захожу в дом, родители дома, пахнет пирогами, поздоровались. Родители, конечно, очень обрадовались. Спрашиваю мать: "Мама, когда ты последний раз пекла пироги?" Отвечает, что "от праздника Казанской Божьей Матери (21 июля) не пекла пирогов". Опять спрашиваю её: "Почему именно сегодня ты решила испечь пироги?" Отвечает: "Моё сердце вещало, что ты приедешь". Вот Вам и материнская любовь! Мои размышления в дороге о доме и родителях стали материальными. Мои мысли, по всей видимости, передавались матери и "её сердце вещало" о моём приезде. Вот такая, получается, жизненная философия.
По сравнению с западными регионами здесь на востоке деревеньки в сельской местности располагаются дальше друг от друга. Большинство жителей деревень были переселенцами из западных районов. Так, однажды мне необходимо было выполнить просьбу знакомого офицера из гарнизона Анадырь, куда мы часто летали по плану боевой подготовки. Просьба простая, переслать веников для бани и картофеля, основной дефицит для северян. Поехал в деревню Поляна, ближайшая по дороге в Белогорск. В одном из уютных маленьких домиков нашел, что нужно. Хозяева переселились до войны из Калужской области, оказались по возрасту как мои родители. Познакомились с ними, фамилия Харитоновы. Хозяева мне очень понравились и мы стали их навещать, чтобы кое-что из деревенских продуктов у них приобретать. Больше всего мне нравилось то, что в домике было уютно и тепло, русская печка, запахи такие же, как у моих родителей в деревне. Всё мне напоминало наш родной дом, и я это не скрывал от моих новых знакомых сельчан. Они держали корову, овец, поросенка, выращивали на приусадебном участке картофель, лук, чеснок, огурцы, помидоры и всякую другую зелень. Рядом с домом был глубокий погреб, где все заготовки на зиму и хранились. Солёные огурцы, помидоры и квашеная капуста были настолько хорошо приготовлены, такие острые на вкус, что я дал им наименование "вырви глаз". Хозяева были очень гостеприимны, принимали нас, как родных, угощали своими заготовками. Зимой в выходной день я иногда к ним приходил даже на лыжах. А порой они приезжали к нам в гарнизон, привозили молочные продукты и соленья. Так продолжались наши встречи, пока мы проживали на амурской земле, они напоминали нам наши родные края.
Хочу отметить, что в процессе проведения полётов в полку их управлению я придавал первостепенное значение. Довольно часто лично руководил полетами. Первоначально – по необходимости, потому что штатных руководителей ещё не существовало, а заместители командира полка по уровню не были готовы к этому. Втянулся, как говорится, в это "действо". Командно-диспетчерский пункт, КДП, мы называли "вышкой". Иногда спрашивают: "Где командир?" Ему отвечают: "Командир на вышке". Все понимают, что командир руководит полётами. Скажу откровенно, мне нравилось руководить полётами. Всё в твоих руках: воздух (экипажи в воздухе), земля (наземная обстановка), пункты управления, которые тебе оказывают необходимую помощь в управлении полётами. Полностью владеешь обстановкой. Здесь решается, по сути, проблема по обеспечению безопасности полетов при управлении ими на важнейших этапах. Как-то командир дивизии К.К. Субботин заметил мне, что "я очень часто руковожу полётами". Я ответил ему, что "люблю руководить полётами". Он продолжил: "Впервые вижу таких чудаков, что любят руководить полётами". Вот такой диалог состоялся у меня с комдивом, вообще-то доброжелательный, на мой взгляд. В последующем по службе, бывая в частях, каждый раз старался при полётах посетить "вышку", чтобы проконтролировать процесс управления полётами с "вышки", т.е. с КДП. При этом проверишь оборудование КДП, удобство его расположения по отношению к ВПП, справочные данные материалов для группы руководства полётами, необходимые при оказании помощи экипажам в воздухе в особых ситуациях и тому подобное. Да, опыт подсказывает, что управление полётами – важнейшая составляющая в системе обеспечения безопасности полётов в летных частях. 
В мае 1974 года пришел приказ о моем назначении заместителем командира 73-й дивизии вместо полковника Абдулина Ю.М., переведенного в один из гарнизонов на Западе. Утром 14 мая на полковом построении передал полк подполковнику Шабельскому Леониду Сидоровичу, моему заместителю. Надо заметить при этом, что Шабельский Л.С. не был подготовлен на самолете 3М в полном объёме курса боевой подготовки и как летчик, и в качестве летчика-инструктора, не имел допуска и к руководству полётами, т.е. назначать его командиром полка было рановато. Я планировал назначить командиром полка Величко Ю.Г., но у него не было академического образования. К тому же кадровые органы на это не соглашались. Длительное время Шабельскому Л.С. приходилось помогать во всём - и в планировании полётов, и в инструкторской работе, и в руководстве полётами.
После построения полка в штабе дивизии представился командиру дивизии генерал-майору К.К. Субботину. Он определил мне кабинет напротив своего кабинета, заметив при этом, чтобы я поскорее осваивался на новом месте. Освоение действительно продолжалось недолго. Ровно через два часа комдив пригласил меня на КП дивизии. Здесь в присутствии офицеров штаба он довёл сообщение о своём уходе в очередной отпуск, передал мне сейф с боевой документацией и тут же убыл. Так началась моя служба в дивизии. Сразу же начал исполнять обязанности командира дивизии. Это продолжалось до сентября включительно, ровно четыре месяца, поскольку командира дивизии после отпуска без выхода на службу сразу же положили на лечение в госпиталь г. Благовещенска.

После убытия из Серышево полковника Абдулина Ю.М. мне по наследству перешла закрепленная за ним автомашина "Волга" Газ-21, очень старенькая и потрепанная. Пришлось срочно приводить её в порядок по внешнему виду и в техническом состоянии. Оказалось, что Ю.М. Абдулин особо-то не щадил закрепленный за ним автомобиль, иногда использовал "Волгу" в поездках на охоту и рыбалку. Что касается меня, то увлечения к охоте и рыбалке у меня в жизни не было. Правда, несколько случаев выезда на охоту всё-таки случились. Запомнилось, как стоял на номерах при охоте на зайца, кабана и сохатого. Однажды был случай, когда мне удалось добыть зайца двумя патронами. Вначале думал, что на меня несется козёл, но это был очень крупный заяц. Благодаря этой удаче был хороший ужин всему коллективу охотников, которые в шутку назвали его "генеральским зайцем". Ясное дело, что в разговоре с охотниками я тоже иногда делился своим опытом из этого случая. Но это был всего лишь не массовый, а единичный охотничий эпизод.
Летние месяцы были очень напряженными. В полках шла интенсивная летная подготовка. Дивизия готовилась к дивизионному летно-тактическому учению, назначенному на сентябрь месяц 1974 года. Учением руководил заместитель командира корпуса генерал-майор Подольский Владимир Данилович. Замыслом учения предусматривалось выполнить два полковых вылета с попутной дозаправкой топливом в воздухе. При этом 40-й полк заправлялся танкерами, взлетающими с аэродрома Семипалатинск. Заправка осуществлялась в районе Новосибирска ночью. В то же время 79-й полк выполнял учебно-боевую задачу со своего аэродрома. На аэродроме Украинка, по учению, я обязан был руководить полётами. В это время при взлёте танкера М-4 с аэродрома Семипалатинск на самолёте в экипаже майора Станиславского возник пожар, из-за которого произошла катастрофа. Часть членов экипажа погибла, в том числе и командир экипажа. Мне об этом по линии КП немедленно было сообщено. 
Обстановка усложнялась ещё и тем, что экипажи обоих полков после выполнения задания производили посадку ночью в сложных метеоусловиях на базовом аэродроме Украинка. Я как руководитель полётов, а руководитель учения находился рядом со мной на КДП, был очень озабочен тем, чтобы благополучно посадить все экипажи. Очень внимательно следил за каждым заходящим на посадку самолётом. Я хорошо знал каждого командира корабля в дивизии, со многими летал лично. Особенно следил за командиром корабля майором Трушкиным. Это очень грамотный лётчик, но в полёте был излишне напряжён. И я не ошибся. После прохода дальнего привода самолёт Трушкина стал интенсивно снижаться под глиссаду и шел значительно ниже глиссады. Даю резкую команду: "110-му, обороты, горизонт, в набор, на 2-й круг!" Экипаж выполнил команды, ушёл на 2-й круг. На повторном заходе дал экипажу несколько дополнительных команд, но в более доброжелательном тоне, чтобы успокоить командира корабля и нацелить экипаж на четкую работу каждого, особенно штурмана корабля и помощника командира корабля. В результате всё закончилось благополучно с посадкой этого экипажа. Находящемуся рядом генералу Подольскому я пояснил, конечно, об этом экипаже и особенностях командира корабля. Майор Трушкин имел 1-й класс, летал в целом без особых замечаний, но вот была в нём излишняя напряжённость. Я заметил это при полётах с ним. Когда все экипажи обоих полков произвели посадку, мы подготовили материалы объективного контроля и необходимую полётную документацию для расследования летного происшествия в экипаже Станиславского и вылетели в гарнизон Семипалатинск. Из Москвы туда же прибыла группа офицеров и генералов из Дальней авиации во главе с Командующим ДА генерал-полковником В.В. Решетниковым.
При расследовании этой катастрофы к организации полётов в полку претензий не было предъявлено: экипаж штатный, слётанный, на этом самолёте летал постоянно, перерывов в летной работе не имел, подготовка к полёту была проведена в полном объёме, контроль готовности экипажа к полёту осуществлён, полковая лётная документация в полном порядке. Причина другая. Первоначально возникла версия, что экипаж взлетал на стояночном тормозе. Мы, лётчики, и я в том числе, категорически возражали. Возникла идея осуществить разбег или его часть на самолёте М-4 с полным полётным весом на стояночном тормозе. Особенно настаивал на этом генерал-майор Кротов Анатолий Сергеевич, в прошлом командовавший нашей дивизией. На момент проведения расследования он возглавлял службу безопасности полетов ДА. Я, конечно, беспокоился и предупреждал комиссию, что можем потерять на земле ещё один самолёт. Посоветовал, чтобы было подготовлено несколько пожарных машин с расчётами. Так и случилось. На самолёте М-4, пробежавшем несколько десятков метров на стояночном тормозе, задымили задние тормозные колёса так, что еле потушили возгорание от перегрева. Эта версия отпала. При этом определили, что причина пожара была всё-таки из-за перегрева тормозной системы, но перегрев её был получен в результате смены старта, т.е. курса взлёта.
 Руководитель полётов дал команду экипажу перерулить с одного курса взлёта на противоположный из-за попутного ветра в 2 м/сек. Экипаж Станиславского в течение 10 минут сумел покрыть большое расстояние с максимальным взлётным весом. Торопился взлететь в точно назначенное время, чтобы осуществить встречу с самолетом-носителем в районе Новосибирска, при этом допустил скорость на рулении 60 км/час (вместо 20 км/час). На рулении были перегреты тормоза колёс задней тележки шасси, поскольку момент инерции самолёта с максимальным полётным весом значительно выше и остановить его на предварительном старте стало сложнее. После взлёта и уборки шасси из-за перегретых тормозных колодок тормозная камера заднего правого колеса задней тележки разрушилась и тормозная жидкость стала интенсивно гореть. Рядом проходят трубки гидравлической и кислородной систем и, самое главное, находится бак с топливом. Возгорание перешло и туда. На 8-й минуте полета и наборе высоты 4500 метров при скорости 550 км/час сработала звуковая и световая сигнализация пожара в зоне №5 отсеков топливных баков с одновременной разрядкой группы противопожарных баллонов. Ручное применение трех очередных баллонов пожар не ликвидировало. В этих условиях командир корабля дал команду: "Экипаж, покинуть самолет". Шесть членов экипажа спаслись, командир корабля и воздушный стрелок погибли. Причиной катастрофы был признан перегрев тормозов. Виновник – командир корабля, допустивший руление на повышенной скорости с последующим торможением и установкой самолета на тормоза. В конце расследования в гарнизон Семипалатинск прибыл из госпиталя командир дивизии генерал К.К. Субботин. Самолёт М-4 принёс немало летных происшествий, более всего из-за сваливания самолета на взлёте и на посадке, а вот по причине пожара – это произошло впервые.

Как всегда, при летных происшествиях в частях находят виновных. Я переживал за себя, не скрою, зная, что на меня послан материал для присвоения звания полковник. Однако где-то через пару недель после катастрофы пришёл приказ Министра обороны СССР о присвоении мне звания полковник. По этому поводу комдив Субботин К.К., поздравляя меня, пошутил: "Ну вот, Тараканов, тебе – звание, а мне – выговор!" Надо отметить, что в последнее время командир дивизии часто неважно себя чувствовал и поправлял здоровье в госпитале г. Благовещенска. Мне приходилось его замещать. Начальником штаба дивизии был полковник Лев Андреевич Орлов, мой однокашник по училищу, который мне во всём помогал. Оперативное отделение возглавлял полковник Мыкытив Иван Петрович, тоже мой однокашник, но уже по академии. Работали мы в целом слаженно и очень дружно.
В период моей службы заместителем командира дивизии было несколько интересных случаев при выполнении полётных заданий, связанных с дозаправкой топливом в полете. В интересах экономии ресурса самолётов-танкеров мы старались планировать в полет по два заправляемых самолёта на один танкер. Каждому заправляемому экипажу разрешалось выполнить по три контакта. По условиям прочности слабых звеньев конуса можно было выполнять всего шесть контактов. Однажды, мне был спланирован вылет на маршрут с дозаправкой один на один с танкером. Решил хорошенько потренироваться, произвел сцепку, принял топливо, пошел на расцеп с танкером, всё шло штатно, даже самому понравилось. Однако после расстыковки с конусом заправки и последующего обдува кабины от остатков топлива встречным потоком воздуха обнаружил, что заправочный конус остался на штанге. Магнитофон при этом зафиксировал единственное моё слово: "Странно…". Выполнил задание на полигоне Литовко. При заходе на посадку определил, что имеются особенности в показаниях указателя скорости. Стрелка "гуляла" и определить по ней скорость было почти невозможно. Её показания надо было усреднять, а лучше всего, с учетом посадочного веса выдерживать скорость, ориентируясь на обороты двигателей. 
Какова же причина обрыва конуса? Проверкой на земле определили, что усилия расцепа вместо положенных по норме 1600 кг были отрегулированы на 2900 кг, т.е. почти в 2 раза выше. Я приказал проверить усилия расцепа на всех самолетах-танкерах. При этом оказалось, что ещё на нескольких самолетах-заправщиках была аналогичная неисправность. По всей видимости по этой причине в последнее время участились случаи обрыва конусов заправки как нашими экипажами, так и экипажами самолётов Ту-95 морской авиации и летчиками 79-й дивизии.
Невозможно забыть такой эпизод на аэродроме Украинка в феврале 1975 года. Погодные условия были крайне неустойчивые. Теплые фронты чередовались с холодными фронтами. С Южно-Китайского моря вышел мощный теплый фронт, шел обильный снег с дождём, а затем всю эту массу на бетоне аэродрома сковал сильный мороз. Кругом сплошной гололёд. Стоянки самолётов, рулёжные дорожки, магистральные РД и ВПП покрыты толстым слоем льда. Наша попытка бороться со льдом штатными средствами и обычными методами не увенчалась успехом. Тепловые машины работали, как говорится, на "полную катушку", но это был "комариный укус". Наши попытки борьбы со льдом на ВПП тракторами на гусеничном ходу и танками из танковой части г. Белогорска результата никакого не дали. Гусеничные траки тракторов и танков выходили из строя. Что делать? 
Из штаба корпуса шли предупреждения о том, что слишком долго аэродром непригоден к эксплуатации для боевых самолётов. Вполне понятно, что мы состоим в составе триады Стратегических Ядерных Сил. Одиночные транспортные самолёты мы принимали и выпускали на грунтовой ВПП. В это время я исполнял обязанности командира дивизии. В этих условиях у меня пришла мысль: "Надо попробовать обогревать бетонное покрытие ВПП и РД боевыми самолётами". Посоветовался с инженерами. Решили уменьшить давление в главном цилиндре задней стойки шасси до минимума, а в передней стойке шасси в главном цилиндре давление увеличить до максимума. Тем самым угол тангажа самолета увеличится до 10-11 градусов, а струя от работающих двигателей будет интенсивнее прогревать бетонное покрытие ВПП и РД. Так и сделали. Получилось, что задумали. Лично сам опробовал на ВПП обогревать и плавить лед, испарять образовавшуюся влагу. Получилось то что нужно. Результаты хорошие и\ затраты времени не велики. Подготовили шесть самолётов и буквально за сутки отогрели ВПП, привели аэродром в работоспособное состояние. При этом самолеты по ВПП двигались друг за другом как бы "ёлочкой", чтобы не выводить двигатели из строя задним кораблям. В шутку я назвал тогда этот процесс простой фразой: "Голь на выдумки хитра". Топлива, конечно, затратили порядочно, но кто ж его считал в такой ситуации? Главное, мы справились с этими трудностями, привели свою дивизию в боеготовое состояние.
В марте 1975 года командир дивизии спланировал себе полёт в интересах систем слежения за космическим пространством в паре с экипажем майора Бондарович С.Н. Нужно было выйти на гидрографическое судно с заданным курсом в Тихом океане на 20-й параллели в определённой точке. Предусматривалась дозаправка топливом в полете на отрезке маршрута Шантарские острова – Курильская гряда (остров Итуруп). Продолжительность полёта составляла 12 часов, взлёт планировался в 24.00. В 20.30 я прибыл со службы и стал готовиться к отдыху. Раздался звонок по телефону. Звонил командир дивизии, сообщил мне, что он плохо себя чувствует, и предложил мне выполнить данное задание вместо него. Я хорошо знал поставленную задачу и сообщил ему, что готов. Сразу же отправился на КП дивизии, а затем и на аэродром. Было довольно прохладно, температура где-то минус 30 градусов. Взлетели строго в назначенное по заданию время. На участке заправки после приёма топлива бортинженер доложил мне, что баки полные. До Курил было ещё далеко, приняли всего по 20 тонн. Даю команду ведомому экипажу, что будем идти в сцепке с танкером до Курил, чтобы расходовать топливо из баков танкеров. Так и сделали. Над островом Итуруп произвели расцеп. Япония по полету находилась справа, вся светится от электрического освещения, т.к. была ночь. После заправки заняли высоту 11000 и 11300 метров соответственно. Спустя нескольких часов полёта вышли на заданное судно с курсом около 210 градусов и связались с ним по радио. Я спросил, какова внизу температура воздуха. Получил ответ, что у них плюс 30 градусов по Цельсию. Прошли над ними также и с обратным курсом, попрощались с добрыми пожеланиями каждому. Всё казалось бы в порядке. Однако обратный маршрут показался очень длительным по времени. Япония должна появиться слева, а её всё нет и нет. Расходомеры топлива показывают остаток топлива всё меньше и меньше. Появилась мысль, что до дома топлива может и не хватить, не пришлось бы использовать попутный запасной аэродром. Наконец-то слева появилась Япония. Прикинул по остатку топлива, что уж до Приморья-то дойдём. Оказалось, что над Тихим океаном нам очень мешало встречное струйное течение, которое уменьшало путевую скорость. Она была значительно меньше расчётной. Вышли на Приморье. Подсчитали, что по наличию топлива дойдем до дома, но с очень малым его остатком на борту. Наш подсчет оправдался, даже с некоторым плюсом. Так и получилось. Топлива хватило. На посадке можно было даже уйти на 2-й круг дважды. Вспоминая этот эпизод, думаю, что решение идти в сцепке с танкером до Курил было исключительно верным. В это время мы расходовали топливо от танкеров, тем самым сэкономили его на случай непредвиденной аварийной ситуации. Поэтому в нашем конкретном случае нам хватило топлива, чтобы произвести посадку на базовом аэродроме.
Не менее интересен был мой полёт днём в паре с майором Степаном Нестеровичем Бондарович в акваторию Тихого океана в летний период этого же года на поиск и фотографирование кораблей из состава авианосной многоцелевой группы США. Корабельная группировка (АМГ) была прикрыта многослойной облачностью мощнейшего циклона. Из-за сложных погодных условий экипажи самолётов Ту-95 морской авиации и 79-й дивизии не сумели пробиться к кораблям. Задача была поставлена нашей 73-й дивизии. Дозаправку топливом в полете мы выполнили над Охотским морем ещё до Курильской гряды. За Курилами над океаном по экранам бортовых радиолокаторов определили район группировки кораблей (АМГ). Погодные условия были довольно сложные, кругом сплошная высокая облачность. Принимаю решение пройти подальше на юг. Снизились до предельно малой высоты и с юга зашли на корабельную группировку под облаками. Мой ведомый экипаж майора С.Н. Бондарович плотно держался в строю. Так парой и вышли на головной корабль, но сфотографировать не успели, слишком скоротечной была обстановка. Выполнили повторный заход левой коробочкой. Фотографирование корабля на этот раз выполнить удалось. Сразу же после этого разомкнулись и последовательно перешли в набор высоты, информируя друг друга о текущей высоте, чтобы не столкнуться в облаках. Облачность была плотной, хорошо что без грозовых явлений. На высоте около 11000 метров вышли из облаков и на визуальной видимости друг друга взяли курс на обратный маршрут, для следования на свою базу. Не стану скрывать, высота нашего полёта при выполнении поставленной задачи была предельно малой, на палубе головного корабля были хорошо видны даже люди. Наверное, они подумали о нас, что: "Эти русские парни - чудаки". Но самое главное, несмотря на сложность и опасность этого полёта, задача нами была выполнена. В этот раз со стороны предполагаемого противника, видимо из-за сложной погоды никакого противодействия фотографированию оказано не было. Ну, а нам, пилотам, такие эпизоды из лётной биографии запоминаются на всю жизнь. 
Выполняя это задание и следуя над водной поверхностью Тихого океана на предельно малой высоте при выходе на корабельную группу, у меня в памяти постоянно стояло тяжелое летное происшествие на самолете Ту-16 в экипаже 444-го полка (гарнизон Воздвиженка) майора Татарчук Е.Г. – столкновение с водной поверхностью Охотского моря южнее острова Сахалин. Это произошло 19 сентября 1971 года при выполнении учебно-боевой задачи на ЛТУ полка. Экипаж командира отряда майора Татарчук Е.Г., военного летчика 1-го класса, следуя первым ведомым в строю отряда, должен был выполнять разворот на 90 градусов. Ведомые в отряде следовали на интервале 300 метров, дистанции 700-1000 метров, на высотах 60, 85 и 110 метров соответственно. Фактическая высота полета экипажей была на 28 метров меньше из-за неправильно выданного метеослужбой минимального приведенного давления к уровню моря. По докладам членов других экипажей, экипаж майора Татарчук не выдерживал заданную высоту и временами находился ниже высоты полета ведущего. В процессе разворота с креном 15 градусов командир корабля допустил непреднамеренное снижение самолета и левой плоскостью коснулся водной поверхности, перевернулся, взорвался и затонул. Экипаж погиб. Ведущим отряда был заместитель командира авиационной эскадрильи майор Пермяков Ю.А., первым ведомым майор Татарчук Е.Г. и замыкающим капитан А.Н. Сандырев. Я хорошо знал каждого из этих командиров кораблей, но майор Татарчук Е.Г. отличался, на мой взгляд, тем, что был каким-то несобранным и довольно подвижным. Именно вот таким я его представлял. Предельно малая высота полета, большая скорость самолета и близость водной поверхности – всё это как бы усыпляет летчика, притупляется его бдительность, он может увлечься и не заметить опасного снижения в таком полете. Экипаж должен быть начеку, прежде всего помощник командира корабля и штурман корабля, у которого есть для контроля истинной высоты полета радиовысотомер РВ-17, устойчиво работающий на предельно малых высотах. Мне хорошо запомнилось, когда нам в Серышево сообщили, что в 444-м полку в авиационной катастрофе погиб экипаж, столкнулся с водной поверхностью, но не назвали фамилию командира корабля, я почему-то сразу подумал, что наверняка это был майор Татарчук. Вот такие случаи происходят иногда у нас в авиации и об этом надо твердо помнить каждому.
Не менее важное задание пришлось выполнять паре наших экипажей в интересах Тихоокеанского флота также этим летом. Необходимо было снять на кинопленку момент запуска баллистических ракет с подводной лодки из её подводного положения. Район запуска был юго-восточнее Владивостока на морском полигоне. Мой экипаж был ведущим в этой паре. Я занял высоту 900 метров и мы парой встали в левую коробочку. Установили радиосвязь с руководителем полетов морского полигона. Я находился на месте летчика-инструктора, чтобы лучше наблюдать за моментом выхода ракеты из-под воды при её запуске. На левом сиденье летчика в моем экипаже был рядовой командир корабля. Фотографирование на кинопленку осуществляли бортовые техники наших самолетов со своих рабочих мест через правый боковой блистер. Первый запуск был неудачным. Ракета вышла из-под воды и, плавно раскачиваясь, неохотно пошла в высоту и даже с самолетов видно было, что она затем упала в воду в нескольких километрах северо-восточнее от места запуска. Я доложил об этом руководителю полетов (РП) на полигоне. Получил указание от него "ждать второго запуска". Однако ждать пришлось довольно долго. Высота малая, а расход топлива большой. Я несколько раз предупреждал РП полигона, что нас "поджимает" остаток топлива. Наконец, с полигона нас предупредили, что вот-вот будет пуск. Мы в этот момент находились в удобном положении от места запуска. Ракета вышла из-под воды энергично, почти не раскачивалась и уверенно пошла в набор в направлении северо-востока. Наши бортовые техники сумели все зафиксировать на кинопленку. Доложил РП полигона о выполнении задания. Взяли курс на свою базу. Так мы впервые воочию наблюдали запуск наших баллистических ракет с подводных лодок из подводного положения. Задание нашими экипажами было полностью выполнено. 
С командиром 79-го полка Л.С. Шабельским первоначально было немало хлопот. По характеру этот человек весьма вспыльчив, резок и амбициозен, с подчиненными обходился очень круто. Пошли жалобы на командира. Приходили ко мне офицеры из полка Л.С. Шабельского и просили перевести их в другую часть. По линии политических органов тоже была подобная информация. Как-то в дивизию прибыл начальник политического отдела Дальней авиации генерал-лейтенант Малиновский. В беседе со мной, поскольку я оставался за командира дивизии, выразил сомнение о верности назначения Шабельского командиром полка и не пора ли его освободить от должности? В этот период с моей стороны была проделана большая работа по подготовке его как командира, лётчика и летчика-инструктора. Поэтому я не поддержал эту идею и попросил повременить, дать нам возможность ещё с ним поработать. Надо отметить при этом, что Леонид Сидорович был убеждённым холостяком. По этому поводу ходило немало шуток. Из опыта работы в войсках убеждался многократно, что семейные авиаторы трудятся более стабильно и с большей отдачей сил любимому делу, особенно лётной работе.
В то время 40-м полком в Серышево командовал подполковник Константинов Борис Афанасьевич, мой бывший заместитель в 79-м полку. Он сменил Воротникова В.А., убывшего на должность инспектора-лётчика Дальней авиации в Москву. Эта замена произошла в 1973 году. А вместо Константинова Б.А. в 79-й полк на должность заместителя командира полка прибыл Л.С. Шабельский. До этого он служил в должности командира АЭ самолётов Ту-16 в гарнизоне Белая. Становление Шабельского Л.С. было довольно трудным и затяжным. Но время, как говорится, лечит. Да и практика показала верность курса, взятого нами по обучению и воспитанию данного командира полка. С течением времени дела в 79-м полку по мере приобретения Шабельским Л.С. опыта стали улучшаться, а общая обстановка стабилизироваться. Да и личный состав полка, по сути дела, приноровился к характеру командира. В последующем Шабельский Л.С. стал начальником штаба дивизии, командиром дивизии, генерал-майором и в завершение - заместителем начальника штаба 46 ВА ВГК(СН) в г. Смоленске, но это в будущем. По отзывам офицеров управления 46 ВА ВГК(СН) и на этой должности Леонид Сидорович Шабельский в обращении с подчиненными остался верен себе. Его характер с годами практически не изменился. Этим хочу заметить, что и на таком уровне необходима кропотливая работа с людьми, т.е. работа с кадрами.
Заслуживают внимания некоторые довольно поучительные случаи, произошедшие в период временного исполнения мною обязанностей командира дивизии. Так, во время приведения 40-го полка в полную боевую готовность по тревоге вскрылся такой факт. Лично я, офицеры управления, штаба и ИАС дивизии проверяли ход работ личного состава полка по плану приведения его в боевую готовность. Казалось, что всё в порядке, действия личного состава укладывались в установленные нормативы. Однако на поверку получилось не совсем так. А именно. При полной подготовке к вылету по плану подъёма экипажи полка начали запрашивать разрешение на запуск двигателей, выруливание на предварительный и исполнительный старты, и на взлёт. К этому времени я прибыл на КДП и согласно плановой таблице №1 стал давать разрешения экипажам, в том числе и на взлет. Первый экипаж, выруливший на ВПП для взлета, медлил, не взлётал. На мой вопрос: "В чем дело?" Командир корабля ответил: "Доложу по телефону, разрешите на стоянку…". Такая же ситуация была и со вторым экипажем. Мне ничего не оставалось делать, как дать запрет на выруливание экипажей со стоянок. Сразу же стало понятно, что некоторые экипажи были не в полном составе и не имели права взлетать. 
Эту ситуацию подробно разобрали, обратив самое серьёзное внимание на оповещение и сбор личного состава частей гарнизона по тревоге. До этого случая никто и не предполагал, что при проверке боевой готовности экипажам разрешат взлёт для выполнения учебно-боевой задачи. Привыкли к тому, что реальные учебно-боевые задачи выполняли лишь на ЛТУ. Конечно, этот эпизод повысил ответственность командиров всех степеней и всего личного состава дивизии в вопросах боевой готовности.
А вот другой довольно серьёзный случай имел место при перегонке самолёта М-4 из Энгельса в Серышево экипажем майора Мезенова в первой декаде мая 1975 года. Самолет в конце апреля после профилактических работ перегнали с аэродрома Рязань на аэродром Энгельс. Как всегда, после ремонта проявляются отказы в тех или иных системах самолётов, которые на аэродроме в Энгельсе всегда устранялись. По готовности самолёта экипаж майора Мезенова запросил разрешение на перелет домой с аэродрома Энгельс на аэродром Украинка (Серышево). Погодные условия аэродрома Украинка и других аэродромов по пути следования Семипалатинск, Белая, Чита, в том числе восточные Завитинск и Приморские были с простыми метеоусловиями. Поэтому я дал согласие на прием. Однако по маршруту полета этого экипажа один за другим запасные аэродромы по погоде из-за образования туманов стали закрываться. Получил доклад от метеорологов, что по наличию туманов закрылись аэродромы Приморья и Завитинск. На нашем аэродроме тоже температура стала резко падать и приблизилась к точке росы, появилась вначале дымка, затем слабый туман. За час до посадки экипажа туман стал плотным, видимости никакой. Запасных аэродромов нет. Начал готовить руководящий состав дивизии и 40-го полка к приему самолета в этих условиях. Командир корпуса генерал Куликов М.А. позвонил мне и спросил: "Что будете делать, Тараканов?" Я ответил: "Будем сажать, товарищ командир!" Доложил командиру корпуса, что "сам буду руководить полетами с КДП, командира полка Константинова Б.А. разместим с радиостанцией в районе точки выравнивания, на ближнем приводе будет командир АЭ с радиостанцией, на СКП – летчик-инспектор дивизии. Прожектора с обеих сторон ВПП будут светить навстречу движению самолета. Первый заход будет пробным, на втором заходе разрешим посадку". Командир корпуса с моим решением согласился. 
При подходе экипажа к аэродрому у нас всё было готово, проверили связь со всеми точками слежения за самолётом. Довел до экипажа условия посадки, предупредил при этом, что минимум погоды "жесткий и первый заход будет пробным". Не стал распространяться, что видимость фактически отсутствует, командиру корабля и так было всё понятно. Экипаж четко выполнил все команды руководителя полётов, его помощников и на втором заходе благополучно произвёл посадку. Главное, в этом случае не было никакой суеты и паники. Командир корпуса из Иркутска постоянно прослушивал наши команды и действия по линии телефонной связи. Следует отметить, что к перегонке самолётов мы допускали самых опытных летчиков, в их число входил и этот экипаж. Считаю, что этот случай может стать классическим примером, как надо поступать в чрезвычайно сложной полётной ситуации из-за погодных условий. Замечу, что в будущем по увольнении из армии майор Мезенов вместе с семьёй местом постоянного проживания избрал г. Бобруйск в Белоруссии.
Невозможно забыть и такой случай при организации и проведении полётов при минимуме погоды ночью на аэродроме Украинка. Принял решение полеты проводить по дежурной плановой таблице не массовые, а всего несколькими экипажами и только с инструкторами-летчиками в целях подготовки молодых командиров кораблей на 1-й класс и при минимуме погоды. Запасные аэродромы Завитинск, Спасск-Дальний и Воздвиженка тоже были со сложными метеоусловиями. Как правило, по договорённости, мы всегда брали запасным аэродромом и Хабаровский аэродром МГА. Ведь не каждый аэродром пригоден из-за наличия препятствий на рулении для использования самолетами 3М и М-4 с размахом крыла 53 метра и подкрыльными стойками шасси. Поэтому с запасными аэродромами всегда были проблемы. В эту летную смену выполнили несколько крайне необходимых полетов по программе подготовки командиров кораблей, в воздухе оставалось два самолёта. При уходе на второй круг по заданию я заметил, что метеоусловия стали резко усложняться, поэтому дал команду руководителю полетов запретить запуск двигателей другим экипажам. На следующем заходе с посадкой через 15 минут вижу, что при включении посадочных фар появился мощный световой экран, немедленно выключил фары. Посадку произвели без фар и уже на полосе при пробеге вошли в сплошной туман. Я тут же дал команду следующему за нами на посадку экипажу уйти на второй круг и следовать на запасный аэродром. Что и было выполнено. Однако, запасные аэродромы, как по команде, один за другим все закрылись по погоде. Исключением остался один Хабаровск. Там наш экипаж благополучно и произвел посадку. 
Сразу же в Хабаровске начались проблемы. Самолёт остался на ВПП. Освободить ее и зарулить куда-либо на нашем самолёте невозможно из-за препятствий. Теперь нам пришлось выполнять "настоящую операцию" по вызволению самолета 3М из Хабаровского аэропорта. На следующий день с утра самолётом Ан-12 доставили на наш военный аэродром Хабаровск-заводской оперативную группу специалистов и водило (устройство для буксирование самолета). Перевезли водило в аэропорт. На ВПП с использованием тягача и водила развернули самолет для взлета. После необходимой подготовки экипаж произвел взлет, освободив ВПП для плановой работы аэропорта. Так, почти на сутки была нарушена ритмичная работа аэропорта Хабаровск. Мне доложили, что некоторое время моя фамилия в Хабаровском аэропорту упоминалась нелестно из-за этого случая. Тем не менее, в данной ситуации мы поступили все-таки правильно. Другое дело, что если бы мы не начинали полеты в эту ночь вообще, тоже было бы правильно. Но в таком случае молодые командиры кораблей задержались бы в профессиональном росте на некоторое время. Лично у меня ни в то время, ни сейчас по прошествии многих лет никаких угрызений совести за этот эпизод нет. 
Мне всегда представлялась картина самолета Ту-16 в гарнизоне Озерное, стоявшего в ДАРМ после поломки 27 мая 1965 года, допущенной экипажем командира 260-го полка Героя Советского Союза полковника Фомина Николая Ивановича. Экипаж Фомина Н.И. производил посадку на аэродроме Озерное после маршрутного полёта перед рассветом в густой туманной дымке. При включении посадочных фар появился световой экран, это отвлекло внимание командира корабля при пилотировании. Им было допущено преждевременное снижение и приземление самолета в 1.5 км до ближнего привода. Экипаж чудом остался жив. Мне приходилось общаться с Героем Советского Союза Фоминым Н.И. в годы учебы в академии. Николай Иванович в тот период жил и трудился в Монино. После окончания академии перед моим отъездом из Монино на Восток в гарнизон Воздвиженка Николай Иванович Фомин передал мне два очень удобных для перевозки домашних вещей авиационных ящика, каждый емкостью около одного кубометра. Так с ними мы и "катались" все переезды по гарнизонам вплоть до возвращения вновь на "базу" в Монино. Теперь они, эти ящики, служат мне в гараже и являются для меня памятью о Николае Ивановиче Фомине, Герое Советского Союза. Светлая ему память.
В конце июня 1975 года проводились оперативные сборы нашего корпуса на базе 79-й дивизии в гарнизоне Семипалатинск. Я летал на эти сборы на боевом самолёте. Наша дочь Татьяна, закончив 10-й класс, попутным самолётом Ан-12 летела на запад до Энгельса. Оттуда должна была добираться поездом до Ярославля, чтобы поступить в университет, как планировали ранее. Средний брат Юрий Иванович в этом важном для нашей семьи деле обещал, по возможности, оказать ей необходимую помощь, в том числе моральную и материальную. Дочь вступала на тропу самостоятельности. Я знал её маршрут. Интересная встреча с дочерью произошла в воздухе над озером Байкал. При моём возвращении на боевом самолёте в гарнизон Украинка с корпусных оперативных сборов на 1-м канале УКВ радиостанции я услышал позывные экипажа Ан-12 нашей дивизии. Он вел связь с "Иркутском-подход". Связался с экипажем, запросил у командира корабля, "есть ли на его борту молодая пассажирка". Он ответил, что "на борту она есть". Я передал дочери "привет и самые добрые пожелания" через командира экипажа. Такое ведь бывает не часто и, наверное, только в авиации.
Энгельс. Волга. Саратов
В начале осени 1975 года мне пришлось побывать в Москве несколько раз. Ездил на собеседование в управление кадров ВВС, в административные органы ЦК КПСС и в Главное управление кадров ВС СССР. Каждый раз мне в этих органах встречался генерал Волков А.Н., решался вопрос о назначении меня командиром дивизии, а Волкова А.Н. – командиром корпуса. Предполагал, что меня назначат в мою 73-ю дивизию вместо генерала Субботина К.К., который планировался к переводу в Москву. Однако, как всегда, приказ о назначении пришёл неожиданно, в субботу 25 октября уже в обеденный период (в Москве было ещё утро). Оказывается, меня назначили командиром 201-й дивизии в гарнизон Энгельс и в понедельник 27 октября мне к исходу дня необходимо быть уже в гарнизоне Орша, где собирался весь руководящий состав 6-го корпуса. Нужно было успеть рассчитаться, попрощаться с сослуживцами, как полагается по традиции, и прибыть в гарнизон Орша.
Всё это сумел сделать оперативно. В субботу рассчитался, в воскресенье попрощался с друзьями и товарищами по службе в гарнизоне Серышево, а в понедельник в 11.00 по местному времени на боевом самолёте 3М взлетел и произвёл посадку на аэродроме Энгельс. Погода на посадке была очень сложная, шёл дождь, стояла низкая облачность. При заруливании на стоянку заметил, что вся дивизия сосредоточена у самолётов, оказывается, в полках дивизии проводился парковый день и, конечно, ожидали нового командира дивизии. Все с интересом наблюдали за моей посадкой в довольно сложных метеоусловиях. У самолёта меня встретили руководящий состав дивизии, а также командиры полков М.М. Мокринский и И.М. Калугин. Многих из них я хорошо знал ранее по совместной службе. Пообщались у самолёта, пообедали в лётной столовой и самолётом Ан-12 перелетели на аэродром Орша. К вечеру в Орше был собран весь руководящий состав 6-го корпуса. На следующий день утром 28 октября 1975 года Командующий Дальней авиации генерал-полковник В.В. Решетников представил меня всему руководящему составу корпуса. Так началась моя служба на новом месте. Семья с домашними вещами прибыла в гарнизон Энгельс спустя несколько дней попутным транспортным самолётом. График работы не позволил мне съездить за семьёй лично.
Командиром 6-го корпуса был назначен генерал-майор Волков Александр Никитович. Как я упоминал ранее, мы знакомы были ещё со времени его ввода в строй на самолете Ту-95 в гарнизоне Воздвиженка. Взаимоотношения у меня с ним были очень доброжелательные и деловые. По его указанию все решения, касающиеся лётной работы, я должен был докладывать ему лично. Так я и делал несколько раз вначале. Доклад у меня был всегда очень кратким, но содержащим все основную информацию для проведения полётов. Буквально через нескольких личных докладов он дал мне указание докладывать свои решения о проведении полётов на КП корпуса. Я старался не докучать командиру корпуса второстепенными вопросами, выходил на личный доклад только по особо важным делам. Знаю, что некоторые командиры соединений и отдельных частей звонят непосредственным начальникам по всякой мелочи. Считаю, что командиры обязаны решать возникающие проблемы самостоятельно, а не искать себе няньку по пустякам.
На октябрьские праздники к нам в Энгельс приехала дочь Татьяна. Она поступила в этом году в университет г. Ярославля на экономический факультет. Так, вся семья несколько дней была в сборе.

Но октябрьские праздники в этот раз омрачились инцидентом на Балтике: угоном боевого корабля с попыткой уйти в Швецию под командованием политработника этого экипажа, недовольного существующим в СССР политическим строем. К счастью, боевой вылет, планировавшийся на уничтожение этого корабля, не состоялся. Повышенная боеготовность частям дивизии 9-го ноября была снята.

В состав 201-й дивизии гарнизона Энгельс входили полки: 1230-й полк под командованием Мокринского Михаила Михайловича, 1937-го года рождения, знал его с лейтенанта, и 1096-й полк, командир Калугин Игорь Михайлович, 1937-го года рождения, знал его по академии. Оба полка дивизии базировались на аэродроме Энгельс. Эта дивизия была сформирована в 1954 году на самолетах М-4 и 3М, была первой стратегической. Освоение самолетов М-4 затруднялось из-за тяжелых летных происшествий. Чаще всего это случалось при взлете с максимальным полетным весом, как правило, из-за сваливания самолета. Были случаи сваливания самолета и на посадке. Аэродинамические особенности крыла самолёта М-4 без обратной крутки консолей крыла не позволяли допускать больших углов атаки на взлете и посадке из-за срыва воздушного потока и последующего сваливания самолета на крыло. На самолетах 3М конструкцией крыла была предусмотрена обратная крутка консолей на 5 градусов, это позволило исключить сваливание на крыло при выполнении взлета и посадки. Помимо этого на всех самолётах М-4 и 3М было уменьшено давление в главном цилиндре передней стойки шасси с тем, чтобы исключить заброс по углу атаки самолета перед его отрывом на взлете. Однако случаи сваливания на крыло самолётов М-4 унесли немало жизней экипажей, в т.ч. и летчиков-испытателей. Помню, летом 1956 года на аэродроме Раменское произошло такое летное происшествие на взлете самолета М-4 с максимальным полетным весом в экипаже летчиков- испытателей. В то время я был на стажировке в аэрофлоте в аэропорту Быково и видел сильное задымление окрестности от сгоравшего топлива на соседнем аэродроме Раменское. Конечно, тогда и в голову не приходило, что настанет такое время, когда и мне придется эксплуатировать эту грозную авиационную технику. 
По мере освоения самолета 3М, особенно полетов на дозаправку топливом в воздухе, я полюбил этот самолет и стал называть его "моя ласточка". Прекрасный самолет в воздухе, но есть серьезный недостаток – не мобилен на земле. Сложности с запасными аэродромами были из-за больших размеров самолета, недостаточно длинными ВПП и ограниченными возможностями при рулении по РД. Размах крыла составлял 53 метра, а на консолях располагались подкрыльные стойки, которые не позволяли при рулении использовать любой аэродром для наших стратегических кораблей.
Как всегда, в первой декаде ноября шло планирование боевой подготовки на следующий 1976-й учебный год. Отмечу, что немало командиров кораблей в 201-й дивизии служили раньше в 73-й дивизии в гарнизоне Украинка, которых знал хорошо. Инженерно-технического состава из Украинки было по несколько человек в каждом полку, а также в управлении дивизии. По этой причине входить в строй на новом месте было не так сложно. Авиационная техника и задачи аналогичные, разница лишь в том, что Восток и Запад, климат и другой часовой пояс. В психологии личного состава тоже заметны отличия. Здесь многие после увольнения из Вооруженных Сил оставались в гарнизоне и обустраивались. На востоке же большинство стремилось перебраться поближе к родным местам в западных районах страны. И это вполне естественно. Возраст и выслуга лет увеличивались, а дети становились взрослыми. Появлялась необходимость определяться с их обучением в высших учебных заведениях страны. Текучесть кадров особенно заметна была в восточных воинских частях, в т.ч. и частях Дальней авиации. Этот процесс приостановить, естественно, невозможно. Потому проблемы с обучением молодых кадров и впредь будут являться постоянными для командования частей на востоке. А на западе – это заботы командиров с обустройством кадров, прибывающих по замене с востока. Я это сразу же понял и прочувствовал на себе, поменяв несколько часовых поясов и приступив к исполнению служебных обязанностей на новом месте.
Для проверки и оказания помощи в ходе планирования боевой подготовки в 201-й дивизии из Дальней авиации прибыл старший инспектор-летчик полковник В.А. Муравлев. В этот же период он ввёл меня в строй на новом месте, проверив мою технику пилотирования. С ним же вместе мы слетали в Смоленск, где я представил всю дивизионную документацию по планированию боевой подготовки на новый учебный год командованию 6-го корпуса. Замечаний по планированию не было. А в полках дивизии шла в это время интенсивная подготовка к началу с 1-го декабря нового учебного года. Летная подготовка при этом проводилась без паузы. При постановках задачи на полёты в полках я всегда, как правило, присутствовал, более того себя планировал на разведку погоды и к руководству полётами. Мне было важно, как можно быстрее охватить все процессы в лётной работе на новом месте. Особое внимание уделял изучению лётного состава в полках, особенно командиров отрядов и эскадрилий.
Не удивительно, что в дивизию прибыл начальник службы безопасности полётов ДА генерал-майор Кротов А.С., очень опытный авиатор, прошедший большую школу в руководстве авиационными частями. В своё время командовал 73-й дивизией на самолётах 3М, после чего был Командующим Оперативной группы Арктики в гарнизоне Тикси. Так совпало, что в это время проводились дивизионные полёты на маршрут с боевым применением на нескольких полигонах, а я должен был ими руководить. Однако метеоусловия усложнились. Я принял решение произвести разведку погоды в районе аэродрома. Полетел. Погода оказалась действительно сложной и подходящей для полётов при минимуме погоды днём в районе аэродрома. С воздуха дал команду готовиться к полётам по второму варианту, т.е. летать при минимуме погоды. В полках каждый раз при постановке задачи на полёты доводился второй вариант – это полёты при минимуме. Так было и на прошедших постановках задачи в обоих полках. Пока я заруливал на стоянку и добирался на КДП, где в классе должны были даваться предполётные указания экипажам для полётов при минимуме погоды, генерал Кротов А.С. прибыл на ближний корабль от КДП. В самолёте был командир 1-й АЭ из полка Калугина И.М., ещё совсем молодой человек, капитан Киселёв Олег Иванович (в будущем командир этого полка). Увидев генерала в папахе и с лампасами, как бы оторопел и растерялся. На вопрос генерала, знает ли он задачу, ставилась ли задача на полёты вообще, вразумительно ответить не смог. Генерал Кротов А.С. был очень недоволен его ответом. Прибыл на КДП и мне заявил следующее: "Товарищ Тараканов, как так, вы собираетесь летать, а ваши подчиненные не знают задачи на полёты?" Я, конечно, был удивлён. Рядом со мной был командир полка Калугин И.М. Он подтвердил мой ответ на вопрос генерала Кротова. Мой доклад был краток. Я доложил ему, что на постановке задачи был лично. Калугин И.М. ставил задачу летать на маршрут и по второму варианту – летать при минимуме погоды. Генерал Кротов А.С. усомнился. Я не стал вступать в полемику и что-то доказывать. Тут же отбил все полёты. Приказал командирам полков проводить мероприятия по своим планам. В данной ситуации я посчитал себя правым, поскольку решил, что командирам полков нужно более предметно готовить молодых командиров эскадрилий к предстоящим полетам.
Генерал Кротов А.С. этого мне не простил. Он, видимо, ожидал, что я начну оправдываться и что-то доказывать. Я понял это в дальнейшем. В последних числах ноября на подведении итогов в Дальней авиации, которые состоялись в гарнизонном Доме офицеров в Монино, Командующий ДА в своём докладе подверг критике мои действия по организации полётов в дивизии. Я понял, что раздел доклада по безопасности полётов оформлял генерал Кротов А.С., который явно всё преувеличил. Мне было крайне не по себе из-за этой несправедливости. Рядом со мной сидел начальник штаба ДА генерал-лейтенант Милонов Владимир Егорович. Увидев моё состояние в этот момент, попытался меня успокоить, сказав при этом: "Александр Иванович, успокойся, не волнуйся, ты ещё командир молодой, это так надо…". Я был ему благодарен. В последующем мне часто приходилось общаться с генералом Милоновым В.Е. Он был исключительно порядочным, вдумчивым, спокойным и очень грамотным в военном отношении человеком. Прошел большую жизненную школу. В годы войны был лётчиком-штурмовиком, имел много боевых вылетов, а после войны Владимир Егорович приобрёл богатый опыт штабной работы, особенно в Дальней авиации.
Естественно, что по материалам подведения итогов в Дальней авиации в дивизии был сделан подробный разбор, в том числе был рассмотрен и случай с отбоем полётов. Для себя я сделал вывод, что надо быть более вдумчивым, осмотрительным, последовательным и требовательным в летной работе. Осуществлять в полках действенный контроль по всем этапам лётного процесса не только лично, но и заместительским звеном дивизии, а также службами всех специальностей. При этом отмечу, что политический отдел дивизии во главе с полковником Кадесниковым Александром Николаевичем помогал мне во всём. Мы как-то сразу без какой-либо договорённости сработались с ним и друг друга понимали практически с полуслова. Кроме этого часто летали с ним в одном экипаже. Он летал помощником командира корабля, хорошо знал самолёт, а его техника пилотирования была устойчивая. Я сразу же постарался обучить его и в полётах на дозаправку топливом. До этого он таких полетов не выполнял. Благодаря политотделу в Энгельсе и Саратове были налажены добрые взаимоотношения с партийными и советскими органами этих городов, авторитет дивизии был у них на высоком уровне. На ближайших выборах в местные советы меня избрали в Саратовский областной Совет депутатов трудящихся. Мне приходилось бывать на заседаниях областного совета, общаться с руководством области и решать проблемы авиационного гарнизона.
Командиры полков подполковники Калугин И.М. (1096-й полк) и Мокринский М.М. (1230-й полк) по характеру, конечно, отличались друг от друга. Оба работали старательно. У них всё получалось. Михаил Михайлович был более простой и открытый, а Калугин И.М. был всё-таки с хитрецой. Однако у меня с ними во взаимоотношениях не было никаких проблем.

Мой заместитель полковник Цырюльников Геннадий Матвеевич был назначен с должности командира 290-го разведывательного полка (гарнизон Зябровка под Гомелем). Летал на самолете Ту-22р. Прибыл в гарнизон Энгельс к новому месту службы в ноябре 1975 года. Ему необходимо было переучиться на самолёт 3М. Его теоретическое переучивание прошло своевременно. Однако по состоянию здоровья он временно не летал, поскольку перед прибытием к новому месту службы попал в автомобильную аварию и получил серьёзные ушибы. Начал летать лишь в мае 1976-го года. Естественно, что помощи от него ожидать было сложно, скорее, невозможно. Не было видно, чтобы он и стремился к полётам. Неожиданно для меня позвонил мне Командующий ДА В.В. Решетников и спросил: "Товарищ Тараканов, Цырюльников готов?" Спрашиваю: "К чему?" Отвечает: "К назначению командиром дивизии". Я доложил, что "не готов". В ответ на мой доклад В.В. Решетников довольно строго меня отчитал за это: "Как это так, столько времени у Вас он заместителем и Вы его не подготовили до сих пор". Тут я подумал про себя, что "дело серьёзное, надо оправдываться". В довольно скромной форме доложил Командующему, что Г.М. Цырюльников задержался с полётами и пока не готов. О его болезненном состоянии не стал распространяться. Я хорошо знал, что Геннадий Матвеевич не предавал огласке факт болезненного состояния от ушибов в автомобильной аварии. Командующий ДА определил срок, чтобы к июню месяцу подготовить Цырюльникова Г.М. по лётной подготовке и представить материал к назначению командиром дивизии в Серышево вместо генерала К.К. Субботина. Так, началась интенсивная лётная подготовка Г.М. Цырюльникова. Летали с ним почти ежедневно и к назначенному сроку его подготовили на боевое применение днём и ночью. Первые полёты я слетал с ним лично, затем определил ему приказом по дивизии постоянного инструктора, им стал инспектор-летчик дивизии. Летать Цырюльников мог и летал в целом устойчиво. При реальной перспективе роста по должности, у него появилось и здоровье, и желание летать.

Затем вместо Цырюльникова Г.М. заместителем командира дивизии был назначен Калугин И.М. Наконец-то я мог спокойно вздохнуть. Появился настоящий заместитель, на которого можно было во всём положиться: опытный, знающий, активный и инициативный во всех делах, особенно в лётной работе. А что касается Цырюльникова Г.М., то полагаю, что с ним я просчитался, поскромничал перед Командующим ДА. Но с другой стороны, кто-то в Дальней авиации проявлял определённую заботу о нём, продвигали по службе. В Серышево на должности командира дивизии он себя проявил в "полной мере", к личным полётам не особо стремился, но зато увлёкся меркантилизмом. От должности комдива был освобождён и назначен командиром базы в Воркуту. Там вновь "засветился" на этой же почве. Для меня этот офицер тоже была наука. В вопросах подготовки кадров, думаю, нужна твёрдость в отстаивании своего мнения по каждому выдвиженцу и Г.М. Цырюльников тому характерный пример. 
На должность старшего инженера дивизии вместо уволенного в запас полковника Локтева В.В. назначен из гарнизона Украинка полковник Демченко Анатолий Федорович, а в последующем в дивизию прибыл на должность инженера и полковник Северюхин Геннадий Прокопьевич. С ними вместе трудились в 40-м полку и в управлении 73-й дивизии. А старшим штурманом дивизии был полковник Яковлев Геннадий Васильевич, с которым тоже немало пришлось совместно потрудиться, когда он возглавлял штурманскую службу в 73-й дивизии. Однако Геннадий Васильевич вскоре по состоянию здоровья был переведен в гарнизон Монино на наземную должность, где нам тоже придется часто общаться в будущем. Вместо него штурманскую службу 201-й дивизии возглавил полковник Глазунов Николай Лаврович, во время учебы в академии были с ним соседями по общежитию и кухне. Мне как командиру дивизии было значительно легче работать с руководящим составом служб, которых хорошо знаешь по совместной работе и полностью им доверяешь. Оперативное отделение возглавлял заместитель начальника штаба дивизии полковник Исаак Моисеевич Славин, который ранее исполнял такую должность в 79-й дивизии гарнизона Семипалатинск. Его тоже давно знал, поскольку приходилось постоянно взаимодействовать нашим дивизиям в восточных районах как на учениях, так и в повседневных полетах. 
Очень часто полки 79-й дивизии выполняли реально сложные и ответственные учебно-боевые задачи в акватории Тихого океана с дозаправкой топливом в воздухе от наших самолетов-танкеров. В те времена в районах восточнее Курильской гряды постоянно появлялись авианосные многоцелевые ударные группы (АМГ) вероятного противника. Приходилось доказывать им, что мы тоже не дремлем и готовы их намерения отразить. Здесь, на Западе, подобных задач тоже было предостаточно. Экипажи 201-й дивизии каждый раз принимали самое активное участие при выполнении специальных заданий в акваториях западных морей и океанов. Опыт оперативно-тактической подготовки, приобретенный полковником Славиным И.М. на востоке, пригодился и здесь в 201-й дивизии. Со Славиным И.М. было легко работать. Он прекрасно владел информацией по любым вопросам оперативной и житейской обстановки. Мог и пошутить. Однажды после проведенного мной совещания на КП дивизии в перерыве, я заметил, что почему-то у всех было хорошее настроение. Полковник Славин И.М. тут же использовал это, обратившись ко мне с предложением: "Товарищ командир, разрешите рассказать про Вас анекдот?" Раньше подобное уже было в гарнизоне Украинка, я не забыл. Подумал, что же ещё придумали? Ответил: "Рассказывайте, Исаак Моисеевич". Вновь вопрос: "А не накажите?" Вновь отвечаю: "Конечно, не накажу, интересно же, что придумали про меня". Обратил внимание, что байку Славина И.М. слушают все: "Вот, при царе Борисе было у нас крепостное право, пришёл Тараканов, отменил крепостное право и…выходные дни". Мне стало понятно, что крепостным правом называли время командования дивизией генералом Хандюковым Борисом Ивановичем, которого я сменил. Интересный все-таки у нас народ, сходу придумают и байку, и анекдот, и стихи, и кличку. Конечно, здесь тоже доля правды есть, очень интенсивно трудился личный состав дивизии в то время. Ведь мы перенесли опыт с востока и режим летной работы значительно усилился.
В гарнизон Энгельс довольно часто для проверки и оказания помощи прилетали заместители Командующего ДА генерал-лйтенанты Алексей Александрович Плохов и Владимир Михайлович Безбоков, инспекторы-лётчики ДА полковники Муравлёв В.А. и Воротников В.А. С Владимиром Александровичем Воротниковым давно сложились дружественные отношения. Я его просил понаблюдать за мной и проследить внимательно, где я допускаю ошибки и недоработки, в том числе и во взаимоотношениях с подчиненными. Со стороны имеющиеся "проколы" виднее. Действительно, откровенные беседы с ним по этому поводу позволили мне пересмотреть ряд жизненно важных моментов в своей служебной деятельности.
Бывал в Энгельсе и заместитель Главкома ВВС маршал авиации Александр Николаевич Ефимов. В Доме офицеров была проведена читательская конференция по его книге "Над полем боя". Будущий ГК ВВС маршал Ефимов А.Н. в войну был лётчиком-штурмовиком на самолетах Ил-2. За боевые заслуги был дважды удостоен звания Героя Советского Союза. У меня сохранилась его книга с дарственной надписью.

В целом служба в Энгельсе складывалась вполне положительно, катастроф не было, но всё-таки экипаж капитана Казловского И.И. допустил поломку самолёта М-4. В ночном самостоятельном полёте при выполнении посадки на выдерживании перед приземлением произошло сваливание самолета на правое крыло. Собираясь запускать двигатели перед полётом, я из кабины самолёта внимательно наблюдал за его посадкой. Самолёт над ВПП резко накренился вправо, ударился правой подкрыльной стойкой о бетон, правое крыло подломилось, как мы всегда говорим, "по звезду". Самолет при этом приземлении энергично развернулся вправо на 90 градусов, покатился к групповой стоянке и метрах в 75-ти от неё остановился. Я немедленно освободился от привязных ремней и парашюта, выбрался из кабины и на машине подъехал к этому самолёту М-4. Вижу, экипаж Казловского выключил двигатели и стал покидать самолёт, все были живы и здоровы, травмы тоже отсутствовали, даже испугаться никто не успел. Очень жаль было корабль с большим ресурсом, только что прошедший профилактический ремонт. Его состояние было хорошим, но нужна была только правая плоскость крыла и его можно восстановить. На самолётах М-4 подобных случаев было несколько и такие самолеты, как правило, восстанавливали. Это был май 1976-го года. В эту же ночь летал и Г.М. Цырюльников. Капитана Казловского выпустили в полёт ночью без дополнительного контрольного полёта с инструктором. Его инструктор в это время полетел ведущим строя для полковника Г.М. Цырюльникова. Исполняющий обязанности командира 1230-го полка подполковник Баранов Валентин Васильевич принял решение выпустить молодого командира корабля в полёт самостоятельно, поскольку его техника пилотирования не вызывала сомнения. На контроле готовности я заметил то, что Казловскому не спланирован контрольный полет и предложил, чтобы такой полёт был предусмотрен. Однако В.В. Баранов заверил меня, что всё будет нормально, поскольку нарушения Курса боевой подготовки нет, а этому летчику инструктор не нужен. Но я в очередной раз убедился, что "в авиации первое решение всегда правильное". В последующем Казловский длительный период продолжал лётную работу. Однако, горький осадок в душе остался у меня на всю жизнь от этого случая. Неоднократно повторял подчиненным командирам "эту притчу" и приводил пример Казловского. Принял "первое решение" и не меняй его, выполняй, или отбей полёт вовсе. Очень простая, но выверенная лётной практикой наука. 
У нас в авиации часто ходит такое суждение, что "авиация наступает тылами вперёд". И это суждение исключительно верное. Авиационный командир сразу же в этом убеждается, как только на него возлагается ответственность за воинскую часть, за организацию летной подготовки, за воинский уклад и жизнь гарнизона или военного городка. Здесь в гарнизоне Энгельс авиационно-технической базой 1-го разряда (АТБ) командовал полковник Абрамов Валентин Васильевич. По сути дела, эту должность мы приравниваем к начальнику тыла дивизии и это правильно. Все вопросы социальной сферы и обеспечения материально-техническими средствами боевой подготовки соединения решаются через тыловые органы, т.е. через АТБ. Отмечу, что с полковником Абрамовым В.В. мы взаимодействовали вполне успешно. Нам удалось значительно улучшить состояние нашего военного городка, он стал уютнее, произвели ремонт Дома офицеров. И главное - справлялись с обеспечением боевой подготовки материальными средствами в порой довольно сложной обстановке. А сложность была и в снабжении топливом в летние месяцы, срывался график поставок. Особенно остро это ощущалось в период замены солдат срочной службы воинского контингента ГСВГ (Группы советских войск в Германии). Перевозки осуществлялись с аэродрома Энгельс самолетами Аэрофлота. Ответственность по обеспечению топливом и управление полетами самолетов-перевозчиков возлагалась на 201-ю дивизию. Мы с этими задачами справлялись, однако свои полеты приходилось фактически приостанавливать или вообще временно прекращать. 
Однажды летом 1976 года Валентин Васильевич Абрамов прибыл ко мне в кабинет и на ухо прошептал: "Товарищ командир, у нас беда. Всё топливо в НЗ оказалось некондиционным, его нельзя использовать для полетов, оно стало густым". У меня сразу же возникла мысль: "расходного топлива мало, нет и топлива на складах НЗ, а мы в составе стратегических ядерных сил, ничего себе, дела…". Тоже шёпотом спросил его: "Кто об этом знает?" Ответ: "Пока никто". Вышли с Валентином Васильевичем на улицу переговорить без свидетелей. Решил эту ситуацию огласке не предавать. Договорились, что никаких полетов пока не будем проводить, организуем парковые дни и дни командирской учебы в полках. Далее поступить так: некондиционное топливо использовать для тепловых машин и в качестве расходного для автотранспорта, цистерны от бывшего НЗ зачистить и по мере поступления топлива текущего довольствия восстановить этим топливом НЗ. Так и сделали. Была проделана колоссальная по объёму "операция". Хорошо, что поставки топлива возобновились. Мы сумели недели через полторы продолжить, пока не массовые, но всё же полёты. Для меня и для начальника тыла это событие стало хорошей школой на будущее. Топливо НЗ необходимо постоянно проверять и своевременно обновлять, на это имеются определённые установленные сроки. В конце этого 1976 года полковник Абрамов В.В. был назначен начальником тыла 6-го корпуса ДА в г. Смоленск. 
На подведении итогов боевой подготовки Дальней авиации за 1976 год ко мне обратился с предложением полковник Павлов, начальник отдела кадров ДА. Он спросил меня о том, знаю ли я полковника Шайхутдинова Ш.Г. Я ответил, что знаю его хорошо по совместной службе на востоке. Опять спрашивает, но уже о том, что был ли замешан Шайхутдинов Ш.Г. в пристрастии к спиртному. Я ответил, что этого ранее не замечал, и мне не приходилось бывать в каких-либо компаниях вместе с ним. Он вновь меня спросил о том: "Готов ли я как командир дивизии принять Шайхутдинова Ш.Г. командиром базы в гарнизон Энгельс?" Я сразу же согласился на такое назначение, внутренне был даже рад этому. Но полковник Павлов всё-таки предупредил меня, что нужно будет присматривать за своим начальником тыла, поскольку у него бывают срывы на почве спиртного. В действительности, раньше в гарнизонах Воздвиженка и Украинка я ничего подобного не замечал и не слышал. 
По прибытии полковника Шайхутдинова Ш.Г. наша совместная работа с ним продолжилась. Его методика работы была неизменной, всё исполнялось четко и в срок, который он сам и назначал. Непосильных работ на данный период не брал и не обещал, что постарается сделать. Всё в тыловом обеспечении боевой подготовки соединения решалось предельно корректно и в то же время инициативно. Что касается спиртного. Действительно, полковник Павлов был совершенно прав. Случаи срыва стали проявляться, однако не часто. С моей стороны принимались меры предупредительного характера. Прежде всего, не допускать каких-либо "компаний" и, так называемых, "обмывок" в воинских коллективах. В целом, всё-таки Александр Гаязович (так его называли при общении), как начальник тыла дивизии, работал, несмотря на "редкие срывы", весьма положительно. Замечу при этом, что в академии им. Ю.А. Гагарина на мраморной доске выпускников-отличников значится и его фамилия.
В моей памяти сохранился и такой важный случай из уклада жизни в полках дивизии. Как-то появилась хорошая погода для полётов в сложных метеоусловиях, но командиры полков для подготовки экипажей её не используют. Вызываю обоих к себе в кабинет. Спрашиваю, почему не летают. Оба, Калугин и Мокринский, ответили, что летают только в свои лётные смены – это первое, а второе – нет самолётов с полётным весом для полётов в районе аэродрома. Все самолёты заправлены соответственно плановой таблице №1 с весом 165 тонн. Меня это очень удивило, подумал: "Ничего себе, живут спокойно. Не то, что на востоке, в Серышево. Там всегда в каждой АЭ содержатся по 1-2 корабля с соответствующей заправкой для полётов при минимуме погоды". Выразил командирам своё мнение по этому поводу, довел информацию о восточном опыте и приказал, чтобы в каждой АЭ было по 1-2 самолёта с заправкой для полетов в районе аэродрома. Разрешил летать при минимуме погоды в любой день или ночь по дежурной плановой таблице, а руководить полётами буду лично. В эскадрильях иметь по 1-2 самолёта с максимальным полётным весом, чтобы не выходить из параметров времени на заправку самолетов при тревогах, проверках боевой готовности или на случай войны. Командиры полков хорошо усвоили эти указания. В последующем так и получалось. Как только появляется подходящая погода для полётов при минимуме, командиры полков уже в готовности их начать. План подготовки экипажей при минимуме погоды в полках стал продвигаться быстрее. 
Или другой хорошо запомнившийся мне случай. Заметил, что у Калугина И.М. в полку один из самолётов длительное время не планируется на полёты. Спросил у Игоря Михайловича о причине. Он ответил мне, что имеется неисправность передней стойки шасси. Я тут же рассказал случай из служебной жизни в Серышево. В 79-м полку после ночных зимних полётов, мороз градусов 25-30, коротко отдохнув дома, объехал аэродром. Вижу, у ниши передней стойки шасси на одном из самолётов работают несколько человек технического состава. Спрашиваю: "В чём дело, мужики?" "Устраняем неисправность, товарищ командир!" - ответили. "В столовой были?" - вновь спрашиваю. "Нет товарищ командир, надо устранить неисправность!" - отвечают. Посадил их в машину, отвёз в столовую, оставил им автомобиль, чтобы ускорить этот процесс, сам пошёл в штаб работать. Игорь Михайлович, конечно, из моего рассказа понял, что нужно делать. Ясно, что беспечность и самоуспокоенность в деле исправности авиационной техники в Дальней авиации никак не совместима с её предназначением.
В летной подготовке особое внимание уделял полётам на дозаправку топливом в воздухе. Танкеров в полку Калугина И.М. было 10 единиц на 3МС-2, у Мокринского М.М столько же на самолетах М-4, т.е. всё аналогично с 73-й дивизией в Серышево. Зона заправки восточнее Энгельса, совсем недалеко, полигон Гурьяново почти рядом. Всё очень удобно и менее затратно. Летали по маршруту и на другие полигоны: Студёнка (в районе г. Йошкар-Ола), Кузминское, Торткудук и др.
В одном из дневных маршрутных полётов в моём экипаже произошло несколько инцидентов подряд. Вторым лётчиком в этом полете был начальник политотдела полковник А.Н. Кадесников, вторым штурманом полковник Колмогоров Павел Анфиногенович, штурман корпуса. Ранее мне приходилось с ним часто летать в Серышево. Он был тогда старшим штурманом 73-й дивизии, ещё до полковника Г.В. Яковлева. В этом полете нам нужно было при дозаправке в воздухе принять 20 тонн топлива. Произвели контакт, начали приём топлива и вдруг – расцеп, залило стёкла кабины топливом, обдуло, вижу – отстали от танкера довольно прилично. Оказывается, второй пилот, управлявший оборотами двигателей, не заметил, как открылись ленты перепуска воздуха компрессоров двигателей. В этом случае тяга двигателей резко падает, происходит отставание от танкера и, как следствие, расцеп. Хорошо, что конус не оборвался, остался на шланге. Взял управление двигателями на себя, вновь произвёл контакт, принял 20 тонн. На этот раз очень внимательно следил за вторым пилотом. 
Борттехник после заправки начал регулировать подачу топлива в двигатели переключателями автоматики расхода топлива. Даю обороты двигателям и перехожу в набор высоты до 10000 метров. Скорость 500 км/час по прибору, обороты почти максимальные, а самолет не идет в набор. Не пойму, в чём дело? В этот момент борттехник вновь начал регулировать автоматику расхода топлива. Вижу, как левым рукавом зимней куртки задевает за нажимной переключатель управления закрылками на среднем пульте лётчиков. Заметил тут же, что стрелка указателя закрылков показывает около 15 градусов на их выпуск. Вот в чём дело, вот почему самолёт не идёт в набор и не растёт скорость с почти полными оборотами двигателей! Немедля оттолкнул борттехника, убрал закрылки. Самолёт тут же "рванул" вперёд на увеличение скорости и перешел в набор высоты. Опасность миновала. А ведь могло произойти разрушение закрылков, они не рассчитаны на большие скорости. Дальше полёт прошёл в штатном режиме. После посадки провел разбор в экипаже, извинился перед борттехником за грубое воздействие на него в полёте. Через некоторое время Калугин И.М. поинтересовался у меня об этом полёте. Я не стал скрывать, рассказал ему об этих ситуациях, но обнародовать не рекомендовал. Выступая на разборах полётов в полках, я предупреждал летный состав о возможности появления подобных случаев. Более того, к чему они могут привести, т.е. проводил разъяснительную профилактическую работу, не акцентируя свою причастность к этому. 
Летал ли я с командирами полков? Конечно, летал для проверки их техники пилотирования. Как-то в ночном маршрутном полёте на дозаправку с Калугиным И.М. произвели несколько сухих контактов, всё хорошо получалось, замечаний никаких не было. Калугин И.М. летал на левом сидении, я – на правом в качестве инструктора-лётчика. Потренировались оба в подходе к конусу и при контактировании. После разворота и взятия курса на свой аэродром решили выполнить заключительный контакт. Подошли к конусу. Контакт! Однако, скорость сближения с танкером, видимо, была большей, чем возможность системы слежения и выбора слабины шланга в комплексном агрегате заправки. У нас получился, так называемый, "хлыст". Шланг начал вращаться, но не успел сделать полного оборота, потому что я убрал обороты всех 4-х двигателей и произвёл расцеп. Шланг и конус не пострадали. Обычно в таких случаях обрывался шланг и конус с частью шланга оставался на штанге заправки, придавая заправляемому экипажу большие неудобства или ещё хуже – опасность. У меня и ранее и позднее в полётах на дозаправку таких случаев не было, это произошло впервые. Теоретически я представлял это, более того, учил, как надо поступать в подобных ситуациях. Теперь такой случай произошёл у двух опытных пилотов этого экипажа. По-видимому, мы слишком увлеклись успешным выполнением предыдущих контактов и расслабились. Инцидент "охладил" нас. Полёт в целом завершился удачно, но память о нём жива до сих пор. 
Можно о полётах говорить много, до бесконечности. Каждый полёт, каждый лётный день или смена. А вообще, лётная работа – это целая повесть или роман о лётчиках, штурманах, других членах экипажа и авиационных специалистах, выполняющих работу на земле. Каждый из них живёт в среде: семья, гарнизон, аэродром, экипаж, небо, вновь земля и семья. Отрываться от семьи нельзя – это база, основа для всего. Но всегда нужно помнить, что в небе нет остановок. Движение - это жизнь, как на земле, так и в воздухе.
Вспоминается ещё очень интересный эпизод из жизни и лётной работы в гарнизоне Энгельс. С испытательного аэродрома Владимировка прибыли два подполковника, оба летчики-испытатели, с задачей - освоить дозаправку топливом в полёте днем на самолёте 3М. Одного из них решил обучить лично сам, а второго обучать дозаправке поручил заместителю командира 1230 полка подполковнику Баранову Валентину Васильевичу, одному из опытнейших летчиков-инструкторов по дозаправке. Провели занятия с ними по теме дозаправки в полёте и тренажи в кабинах самолётов. Лично проверил их уровень подготовки по летным книжкам и в индивидуальной беседе. При этом определил, что в течение, допустим, месяца каждый из них летал на многих типах самолётов боевых, транспортных и вертолётах, в т.ч. на истребителях, штурмовиках, фронтовых, дальних и стратегических бомбардировщиках. Меня как-то это озадачило. Как же всё-таки они готовятся к таким полётам, полётам не простым, а испытательным, и каждый раз на разных типах? Ясное дело, что они окончили школу летчиков-испытателей, но всё-таки… Ответ с их стороны был банально прост. К каждому испытательному полёту готовятся тщательно, а вот базовые действия на различных этапах полёта одинаковые, в то же время особенности по каждому типу летательного аппарата уточняются из Инструкции экипажу, затем перед полётом обязательно проводят тренажи на тренажёре или в кабине самолёта. Это объяснение нас вполне удовлетворило. Дозаправку топливом в полёте днем летчики-испытатели усвоили успешно. По их просьбе каждый раз планировали посадку производить в ночных условиях для тренировки, мотивировали тем, что летают ночью редко. 
В беседах летчики-испытатели рассказали мне, что в последующем они должны будут освоить дозаправку в полёте на самолетах Ту-22М. Далее планируется произвести испытательный беспосадочный полет до Камчатки и обратно с попутной и встречной дозаправками от танкеров М-4 и 3МС-2 73-й дивизии, взлетающих с аэродрома Белая под Иркутском. Я тогда сразу же заметил летчикам-испытателям, что эти полёты будут известны американцам и самолеты Ту-22М могут причислить к стратегическим, а это для нашей страны крайне не выгодно. Будет шум по этому поводу. На практике так и произошло. Полет на восток и обратно состоялся и шум вокруг самолетов Ту-22М со стороны янки поднялся. Пришлось штанги заправки на самолетах Ту-22М демонтировать. Нам, пилотам-стратегам, это было вполне понятно. Мы уже пережили такой же вариант "модернизации", когда с наших самолётов-танкеров демонтировали бомбардировочное оборудование, чтобы их не засчитывали в качестве стратегических самолетов-носителей. Всё это происходило только в интересах поддержания паритета ядерных держав СССР и США. На память о полётах на дозаправку летчики-испытатели подарили мне картину на деревянной доске, изображение самолёта 3М перед стыковкой, с дарственной надписью: "Генерал-лейтенанту авиации Тараканову Александру Ивановичу от летчиков-испытателей. 04.03.83г. г.Жуковский". Вот уже 33 года она украшает мою квартиру, напоминая о прошедших интересных событиях.
Авиационный гарнизон Энгельс удобен во всех отношениях, всё рядом: аэродром, р. Волга, мост через неё, город Саратов. Для работы и отдыха большие возможности. Для детей – есть, где учиться и работать. Большое внимание пришлось уделить благоустройству гарнизона. Поначалу многое мне не понравилось: заборы какие-то безликие, дорожки и канавы вдоль них запущенные, наглядная агитация устаревшая, невзрачные КПП в гарнизон. Небольшой рынок перед проходной, где бойко шла торговля всякой снедью в антисанитарных условиях и т.п. Спокойно смотреть на всё это было нельзя. Мне на свежий взгляд особенно были видны эти недостатки. "На востоке" в Серышево мы, командиры частей гарнизона, этим вопросам уделяли большое внимание. Поэтому мне пришлось командирам частей авиационного гарнизона Энгельс четко указать каждому, чтобы закреплённые за ними территории были приведены в образцовое состояние. Лично сам вместе с начальником политотдела обходили все территории, объекты на них и требовали устранить имеющиеся недостатки и недоработки. Особенно много довелось конфликтовать с руководителем авиаремонтного предприятия, который подчинялся Командующему ВВС Приволжского военного округа. Пришлось как-то пойти на запрет облётов отремонтированной авиатехники, пока не будут устранены имеющиеся недостатки на закреплённой за заводом территории. Руководитель завода понял, что шутки плохи и был вынужден подчиниться. В результате принятых мер гарнизон значительно преобразился, а рынок был оборудован, обустроен и удобен для торговли и покупателей. 
Ранее, я уже упоминал, что наша дочь Татьяна стала студенткой университета на экономическом факультете в городе Ярославле. В Саратове имелся институт с подобным профилем обучения. Бывая у нас на каникулах, она определила, что программы института и университета отличаются незначительно. На семейном совете было принято решение о переводе её в Саратовский институт на второй курс. Так и поступили. Вся семья стала жить вместе. У дочери в Энгельсе оказалось несколько подруг-одноклассниц по гарнизону Серышево и они находили время для совместного общения по своим интересам. В гарнизоне прекрасный Дом офицеров, спортзал, стадион, теннисный корт, открытый бассейн и всё это рядом. Мне самому и моим детям было удобно заниматься физической подготовкой. Очень часто в летний период посещали бассейн. Дочь и сын хорошо плавали. Многие молодые офицеры проявляли активность в совершенствовании своей физической формы. По опыту в Серышево я стал проводить спортивные праздники и сам в них участвовал наравне со всеми. На этих праздниках всегда было очень много людей. Это значительно сплачивало воинские коллективы. Обстановка в гарнизоне установилась вполне доброжелательная и спокойная. С местными властями была тесная связь. На всех наших торжествах всегда принимали участие их представители, в основном сами руководители. В Доме офицеров проводились праздничные и другие массовые мероприятия, особенно необходимые для молодёжи. 
На одном из таких мероприятий наша дочь познакомилась с капитаном Ромаковым Николаем Евгеньевичем, командиром корабля самолёта М-4. Я его хорошо знал, поскольку каждый молодой лётчик в дивизии был у меня на особом контроле. Интересен и такой факт. Мой младший брат Валерий Иванович трудился в Москве в Спорткомитете СССР. Отец Николая Ромакова полковник Ромаков Евгений Алексеевич был ему хорошо знаком, они вместе работали. Конечно, и я знал его отца. Знакомство и встречи Николая и нашей дочери продолжались несколько лет и закончились свадьбой в мае 1979-го года. У них есть сын Александр, который родился 3 августа 1982 года в Москве. Ясное дело, что я рекомендовал своему зятю поступить на учёбу в академию. Николай окончил ВВА им. Ю.А. Гагарина в 1983-м году. После её окончания вновь служил в Энгельсе, а затем в Моздоке – заместителем командира полка на самолётах Ту-95мс.
В середине февраля 1977-го года проводились дневные полёты, я был в воздухе. Получил команду от руководителя полётов, чтобы после посадки прибыть на КП дивизии. Так я и сделал. Вижу, навстречу движется "Волга" Газ-21 начальника политотдела. Посветили мне фарами. Остановился. Встретились с Александром Николаевичем. Спрашиваю его: "В чем дело, что случилось, почему вызывают на КП?" Получил следующий ответ: "Товарищ командир! Поздравляю Вас с присвоением звания генерал!" Это было так неожиданно. Ведь я даже не знал, что на меня был послан материал для присвоения воинского звания соответствующего занимаемой должности. Это была приятная новость, которая переполняла мои чувства. Поехали вместе в штаб дивизии. Там уже ждали товарищи с поздравлениями и сувенирами. Тут же, гляжу, организовали фуршет. Но я предупредил: "Ждать!" Полёты уже заканчивались. Через некоторое время позвонил Командующий Дальней авиации генерал-полковник В.В. Решетников, а затем и командир корпуса генерал-майор Волков А.Н. с поздравлениями. Командующий ДА спросил при этом, что делается в дивизии. Я доложил, что были полёты, но они закончились. Он ответил: "Вот и хорошо!" Только после этого я позволил себе и моим товарищам поднять и принять по фужеру коньяка и шампанского. Это было 14 февраля 1977 года. 
Командир корпуса при поздравлении предупредил меня, чтобы через пару дней на совещание в штаб корпуса я прибыл в генеральской форме. А это можно было сделать при условии, чтобы за 1,5-2-е суток была пошита генеральская форма одежды. Саратовские мастера пошива, оказывается, умеют выполнять срочные заказы! Я успел пошить её и предстать перед командованием корпуса в генеральской форме. Получил поздравления и в Смоленске. Более того, командир корпуса Волков А.Н. произнёс тост на торжественном обеде в мою честь. Мне было приятно, в душе ощущалась какая-то приподнятость, но чувствовал неловкость, угощал не я, а угощали меня. Александр Николаевич при этом сказал: "Александр Иванович, не волнуйся по пустякам!". Да, это были незабываемые события. Вскоре наступил праздничный день в феврале, посвященный Дню Советской Армии. В Доме офицеров были торжества и праздничный стол. К празднику был преподнесён подарок не только мне, генералу, но вместе со мной и двум командирам полков Калугину И.М. и Мокринскому М.М. были присвоены звания полковников. Отмечали это знаменательное событие вместе. Незабываемые дни! В гарнизон Энгельс поздравить меня прилетели мои братья Юрий Иванович и Валерий Иванович. Они были со мной на этих торжествах. Мне от этого было ещё теплее, веселее и приятнее. Ещё бы, три брата вместе и все в авиационной форме одежды. Это, конечно редкость, но такое бывает.

После торжеств наступили будни, повседневная работа: полёты, боеготовность, безопасность полётов, дисциплина и всё, что с этим связано. От командира корпуса получил информацию, что в текущем году мне предстоит поступление в Военную академию Генерального штаба и к этому необходимо готовиться. Мне шёл уже 42-й год и я подумал: видимо так нужно, вторая академия никак не повредит моей службе, а получить дополнительное военное образование в такой академии очень полезно. Знал, что эту академию окончили генералы Волков А.Н., Зенченко Р.Н. и ряд других знакомых мне офицеров. Я видел, что их кругозор в военном деле значительно шире, а это очень важно для руководства войсками. Поэтому начал подбирать необходимую литературу, ворошить академические конспекты и блокноты с записями, дивизионные материалы по военному делу, особенно по разведке, полагая, что мне это всё пригодится. При этом повторял когда-то пройденные материалы. И я не ошибся, всё это пригодилось при обучении в последующем в ВАГШ.
Что касается повседневной деятельности в дивизии, то со своей стороны усилил контроль по всем направлениям. Калугина И.М. стал готовить к замещению в последующем моей должности. Я считал, что это будет достойная и надёжная замена. Отпуск необходимо было использовать летом. Провели его с женой по путёвке в Крыму. Отпуск был предоставлен только в начале августа. Поэтому всё получилось в темпе: отдых в санатории, поступление в академию, передача дел и должности, перевод дочери из Саратовского института в Московский им. Плеханова и переезд в Москву – это всё, по сути дела, происходило в период отпуска. Однако дивизию пришлось передать не Калугину И.М., а моему давнему товарищу Константинову Борису Афанасьевичу, который продвигался по служебной лестнице, постоянно "дыша мне в затылок". Было торжественное построение на аэродроме с выносом знамени, оркестром. На передаче дел и должности присутствовал командир корпуса генерал А.Н. Волков. Борис Константинов, конечно, крепкий командир, опытный, а Калугину И.М. в последующем пришлось ехать командовать 73-й дивизией в Серышево вместо полковника Г.М. Цырюльникова.
Завершая раздел воспоминаний о 201-й дивизии, хотел бы ещё раз подчеркнуть, что это авиационное соединение стало первым стратегическим в Советском Союзе. На вооружение дивизии были поставлены стратегические самолеты-носители ядерного оружия, гаранта мирного существования нашей Страны в неспокойном и опасном мире. Я благодарен судьбе, что мне посчастливилось служить и руководить этим соединением. При этом хочется напомнить Читателю, что дивизией командовали известные военные руководители, генералы: Герой Советского Союза Бирюков Серафим Кириллович (в будущем командир 6 отбак, Заместитель Командующего ДА, генерал-лейтенант), Герой Советского Союза Сливка Антон Романович, Евграфов Александр Владимирович (в будущем заместитель командира 2 отбак), Герой Советского Союза Фурс Павел Михайлович, Гончаренко Иван Иванович (в будущем командир 6 отбак, Командующий ОГ в Арктике, генерал-лейтенант), Хандюков Борис Иванович, Тараканов А.И. (Командующий 46 ВА ВГК(СН), генерал-лейтенант), Константинов Борис Афанасьевич (Командующий 46 ВА ВГК(СН), генерал-лейтенант), Осипенко Александр Николаевич (в будущем заместитель командующего авиационными объединениями, начальник Управления кадров ВВС, генерал-лейтенант), Алкснис Валдис Карлович (в будущем заместитель командующего 46 ВА ВГК(СН)), Мохов Владимир Васильевич, Жихарев Анатолий Дмитриевич (Командующий ДА, генерал-лейтенант). В 201-й дивизии проходили службу и добились ратным трудом высоких должностей и воинских званий мои замечательные сослуживцы: Мокринский Михаил Михайлович, командир 55 тбад, начальник кафедры №14 ВВА им. Ю.А. Гагарина, генерал-майор, и Калугин Игорь Михайлович, командир 73 тбад, Командующий 30 ВА ВГК (СН), Командующий ДА, генерал-полковник. 
И ещё приведу не менее интересный и поучительный для молодого поколения авиаторов служебный путь в Дальней авиации выпускника Тамбовского высшего военного авиационного училища летчиков в ноябре 1975 года лейтенанта Андросова Павла Васильевича. В декабре 1975 года он прибыл в 201-ю дивизию на должность помощника командира корабля самолета 3М. Исполнял последовательно все должности летчика Дальней авиации от помощника командира корабля вплоть до Командующего Дальней авиации. Окончил ВВА им. Ю.А. Гагарина в 1988 году, Военную академию Генерального штаба (ВАГШ) – в 2000 году. Командовал 185-м полком в гарнизоне Полтава, 55-й дивизией – в гарнизоне Воздвиженка, возглавлял штаб ДА и Командование ДА - в Москве. Генерал-майор, лётчик-снайпер, Заслуженный военный летчик Российской Федерации. Участник боевых действий в Афганистане, руководил действиями Дальней авиации в ходе боевых действий по принуждению Грузии к миру в 2008 году. Служебному росту Павла Васильевича способствовал прочный тыл, замечательная семья: супруга, сын и дочь, две внучки. Однако время неумолимо, сейчас Павел Васильевич на пенсии, трудится на ниве Службы безопасности полетов в фирме Туполева. Активно участвует в ветеранском движении Дальней авиации. Мне часто приходится общаться с Павлом Васильевичем. Нам есть, о чем вспомнить и поговорить.
В настоящее время правопреемницей 201-й дивизии решением Генштаба РФ в декабре 1994 года стала 22-я Гвардейская Донбасская дивизия, на вооружении которой находятся теперь современные авиационные комплексы Ту-160, Ту-95мс и Ту-22м3. Личный состав соединения продолжает традиции Дальней авиации и 201-й дивизии, достойно выполняет сложные задачи, поставленные Верховным Главнокомандующим Российской Федерации, Президентом России. Мне приятно об этом заявлять и я горжусь тем, что служил в таком прославленном соединении.
Снова в Москве
Самолётом Ил-14 перевезли домашние вещи до аэродрома Остафьево, а затем автотранспортом перебрались до академического общежития, что на Можайском шоссе в доме №24. В общежитии моей семье была выделена 3-х комнатная квартира. Удобно было то, что можно было мебель получить напрокат в общежитии, что мы и сделали. С собою привезли всё самое необходимое, прибыли, как говорится, налегке. С дочерью перед началом занятий сумели провести пару дней на родине у родителей в деревне. Ярославль от Москвы недалеко.
Обучение в ВАГШ, особенно на первом курсе, показалось нам довольно трудным. В классном отделении было 14 человек из различных видов Вооруженных Сил и родов войск, а программа для всех одинаковая. Нам, специалистам морского и летного дела, было сложнее, чем представителям сухопутных войск. Более того, классных занятий по расписанию ежедневно предусматривалось по 4-е пары и несколько часов самоподготовки, т.е. с 8.30 до 19.30 с перерывом на обед с 14.00 до 15.00. Удобно то, что в столовой существовала заказная система питания, за каждым слушателем был закреплен стол. Нам, лётчикам, после лётной столовой в первое время было не совсем сытно. Однако втянулись, быстро привыкли к порядкам в академии, подтянули свои животы, стали более стройными и более энергичными. 
Преподавательский состав академии Генштаба отличался тем, что почти каждый из них имел богатый опыт работы в войсках, прошел хорошую практику управления войсками в солидных должностях. Многие преподаватели имели генеральские звания, ученые степени и ученые звания. Некоторые из них имели большой опыт работы в видовых или родовых академиях. Так, на кафедре Оперативного искусства ВВС трудился генерал-майор Рог Валентин Григорьевич, доктор военных наук, профессор. Ранее работал в ВВА им. Ю.А.Гагарина и обучал нас в годы нашей учебы в Монино. Обучение в этой академии продолжилось, теперь уже на уровне оперативно-стратегическом. С генералом Рог В.Г. было очень интересно заниматься военно-научными исследованиями. Он руководил военно-научным обществом на кафедре и привлек нас к этой работе. Можно с благодарностью отметить, что генерал Рог В.Г. нам очень помог в этом, в том числе и в издании наших научных статей в военно-научном журнале ВАГШ. Помимо этого, мы, авиаторы-слушатели, использовали его научные исследования при работе с дипломными задачами. В эти годы в академии уже интенсивно использовалась электронно-вычислительная техника. При этом замечу, что наши дипломные работы были выполнены с расчетами на ЭВМ по критериям стоимости и эффективности боевых действий сторон. На защите дипломных работ это всё учитывалось.

Учебные занятия в академии занимали большую часть времени, более того иногда приходилось и в воскресные дни работать. На занятия ездили общественным транспортом в гражданской одежде. Однако находилось время для отдыха с семьёй и для поддержания себя в хорошей физической форме. Мы с генералом Ефановым Вячеславом Васильевичем, моим давним товарищем и однокашником по ВВА им. Ю.А. Гагарина, увлеклись утренней физзарядкой ежедневно и три раза в неделю посещали бассейн. При таком напряжённом распорядке дня в академии эти посильные нагрузки по физической подготовке давали нам заряд бодрости. Сынишка Андрей посещал школу №888, которая находилась рядом с нашим домом, учился в 7 и 8-м классах, пока я обучался в академии. С большим желанием сын ходил с нами в бассейн, прекрасно плавал. Так уж совпало, что в 1979-м году я окончил ВАГШ, дочь – институт им. Плеханова, а сын – 8-й класс. Супруга Надежда Степановна в эти годы трудилась в школе №803, преподавала немецкий язык. 
Мы не упускали возможность бывать в театрах и музеях. Билеты можно было заказать в академии, это очень удобно. За годы обучения у нас побывали в гостях наши родные и близкие: отец, мама, тёща, мои братья и друзья по школе №17 г. Ярославля. Бывал у нас в гостях в Москве и мой первый командир корабля Иван Степанович Кравченко из гарнизона Озерное. В те времена академия Генштаба располагалась рядом со штабом Дальней авиации. Поэтому мне удавалось частенько пообщаться с моими добрыми знакомыми-сослуживцами, особенно с Воротниковым В.А. и другими товарищами. Из бесед с ними мне была известна обстановка в частях Дальней авиации. В Военно-Воздушных Силах в целом и, особенно в Дальней авиации, намечались коренные организационные преобразования. Предстоящие изменения необходимо было отразить и в наших дипломных работах. В своей дипломной задаче я выбрал хорошо знакомый мне Дальневосточный театр военных действий, а свои войска – Воздушная армия Верховного Главного Командования. Работа над ней мне впоследствии существенно помогла, поскольку после окончания академии я получил назначение на должность начальника штаба 8-й отбак. Материалы дипломной работы я забрал с собой секретной почтой. Они очень пригодились в оперативной подготовке. Назначение начальником штаба корпуса было для меня полной неожиданностью. 
В конце апреля 1979 года меня пригласил к себе в штаб ДА для беседы Командующий ДА генерал-полковник В.В.Решетников. Я прибыл и доложил, что обучение в ВАГШ подходит к концу, остались май и июнь месяцы. При беседе Командующий ДА довел мне следующее: "Мы решили назначить Вас начальником штаба в г. Иркутск, что Вы на это скажете?" Я ответил без раздумья: "Если Вы решили, то я ничего не могу сказать, согласен". Далее: "Вот и хорошо, зайдите к начальнику отдела кадров генералу Подольскому". Я зашёл к генералу Подольскому В.Д. Поговорили, как старые знакомые. Он довёл мне кадровую обстановку в 8-м корпусе ДА. При этом сообщил, что генерал-майор Мощин Владимир Васильевич назначается Командующим Оперативной группы Арктики. Должность начальника штаба корпуса освобождается и мне, по современным требованиям, следует пройти штабную практику. Поэтому заключительный период обучения в академии Генерального штаба проходил у меня с полным осознанием, где и кем мне придётся служить после её окончания. Для семьи это тоже было небезразлично, особенно дочери, оканчивающей институт. В возрасте 21 год она вышла замуж. Свадьба состоялась 4 мая 1979 года и её фамилия стала Ромакова.
Заключительный этап обучения в ВАГШ прошёл быстро, успешно защитил дипломную работу и сдал выпускные экзамены. Отпуск проводил в деревне у родителей, как всегда, оказывая им и тёще помощь по хозяйству. Однако на душе было что-то тревожно. Оставалось ещё полторы недели отпуска, но подумал, что нужно ехать в Москву. Подумал - значит решил, выехали с женой и сыном. Решение выехать было очень своевременным и верным.
Мы в Иркутске
Так оно и получилось. В этот же день меня вызвали в штаб Дальней авиации, а на следующий день вместе с Командующим ДА вылетел в г. Иркутск. С 8-м корпусом Дальней авиации проводилось командно-штабное учение и мне пришлось вступать в должность начальника штаба корпуса в их процессе. Учения продолжались около недели. После их завершения вылетел в Москву за семьёй. Сборы продолжались недолго, поскольку были только домашние вещи, мебель отсутствовала вовсе. Попутным самолётом Ан-12 в первой половине августа через гарнизон Энгельс перебрались с семьёй в г. Иркутск. В Энгельсе посетили дочь Татьяну, кроме этого навестили племянника Алексея, сына среднего брата Юрия Ивановича. Алексей в июле этого года стал курсантом вертолетного училища в г. Саратове. В этот день он был в наряде и нес службу дневальным в казарме. Мы пообщались с племянником, он всем был доволен. Вертолетным училищем в г. Саратове в ту пору руководил мой однокашник по академии им. Ю.А.Гагарина генерал-майор Геннадий Деминдеев. 
День авиации в этом году отмечали уже на новом месте службы в городе Иркутске. На следующий день поехали в профилакторий, который находился в 29 км от города на берегу реки Ангары. Так мы начали знакомиться с красотами Сибирского края. А в последней декаде августа проводились оперативные сборы Дальней авиации на базе 15-й дивизии в гарнизоне Озерное под Житомиром. На этих сборах я обратился к начальнику штаба Дальней авиации генерал-лейтенанту Милонову В.Е. за разрешением восстановиться в лётной подготовке на самолёте 3М. Однако генерал Милонов В.Е. посоветовал мне восстановиться в полётах на самолете Ту-16, будет надёжнее и легче осуществлять лётную практику. Более того, он дал распоряжение, чтобы я после сборов летел в г. Рязань в 43-й Центр и сразу же начал лётную подготовку. Мне выделили лётчика-инспектора Дальней авиации полковника Е.А. Ламанова. За две недели я был полностью восстановлен на самолете Ту-16 днем и ночью. К середине сентября стал трудиться уже летающим начальником штаба 8 отбак. Вот в таком темпе началась служба после окончания академии Генерального штаба.
Командир корпуса генерал-лейтенант Балихин Борис Васильевич встретил меня как давнего знакомого. Мы знали друг друга с 1961-го года по 341-му полку и часто общались с ним уже на протяжении 18 лет, занимая параллельно различные должности в Дальней авиации. Начальник политического отдела корпуса генерал-майор Масеев Федор Михайлович тоже был знаком мне давно, ещё по службе в 341 полку в гарнизоне Озерное. Заместителем начальника штаба у меня стал полковник Лев Андреевич Орлов, с ним знаком я с курсантской скамьи. Главный штурман полковник Е.К. Шутько, с ним ранее много летал в одном экипаже. Заместителя командира корпуса Ю.Н. Толстухина хорошо знал по учебе в академии. Одним словом скажу, что плодотворному труду на новом месте ничто не мешало. В частях корпуса завершался учебный год. Борис Васильевич часто поручал мне возглавлять группы офицеров для работы в частях, при этом в интересах мобильности рекомендовал использовать самолёт Ту-16. В состав экипажа, как правило, входили летчики-инспекторы, штурманы-инспекторы и начальники служб корпуса. Дополнительно самолётом Ан-12 доставлялись другие необходимые офицеры для работы в частях. За четыре месяца у меня получился налёт на Ту-16 более 70-ти часов и я даже, сам того не ожидая, подтвердил 1-й класс. А в октябре месяце мне было поручено возглавить комиссию по проведению итоговой годовой проверки боевой подготовки 73 дивизии в гарнизоне Серышево. Это соединение возглавлял Калугин И.М., его заместителем был Мокринский М.М. В период проверки прибыл Командующий ДА. Он поинтересовался, как я справлюсь с обязанностями председателя комиссии. Мой бывший 79-й полк претендовал на звание "отличного полка". Многие параметры подходили для отличного полка за исключением состояния авиатехники. Руководство дивизии обратились к В.В. Решетникову по этому поводу. Однако Командующий ДА посоветовал, чтобы обращались к председателю комиссии, т.е. ко мне. Я внимательно отнесся к этой проблеме, спросил: "Что вам необходимо, чтобы поправить дело?" Ответили: "День-два для работы на авиатехнике". Я согласился. Надо было видеть, с каким старанием личный состав работал на авиационной технике! Мне ничего не оставалось делать, как поставить полку оценку "отлично". Так, 79-й полк по результатам боевой подготовки в 1979 году получил звание "отличного полка". Да мне и самому было очень приятно. Ведь этот полк старейший в Дальней авиации и традиционно являлся одним из лучших. Командовал полком в то время подполковник Давыдов Владимир Иванович, сменивший в мае этого года Шабельского Леонида Сидоровича, назначенного начальником штаба 73-й дивизии. В последующем Давыдов В.И. военную службу заканчивал преподавателем в ВВА им. Ю.А. Гагарина на кафедре "Боевая подготовка и безопасность полётов" №13, где мы уже трудились вместе. 
В дни проведения итоговой проверки 13 октября мне отметили 44 года. В столовой за ужином меня поздравили мои давние товарищи по службе Калугин И.М. и М.М. Мокринский. Однако за ужином не было спиртного, потому что я настоятельно этого не рекомендовал. Обошлись соком и чаем, но было очень душевно. Более того, впервые в жизни я попробовал жареных голубей. Оказывается, мясо жареного голубя очень вкусное.
Нельзя не отметить очень опасный инцидент, который произошёл в день моего прилёта в 73-ю дивизию. Мой экипаж, состоящий из членов комиссии, на самолёте Ту-16 заходил на посадку с курсом 163 градуса. Внизу было очень много пожаров, горела тайга. Между 3-м и 4-м разворотом самолёт сильно начал снижаться и терять скорость, несмотря на дачу мной оборотов обоим двигателям. Затем скорость резко увеличилась, снижение прекратилось, я уменьшил обороты двигателям, восстановил положение самолёта. Выполнил 4-й разворот, как говорят, "блинчиком". Между дальним и ближним приводом вновь началось интенсивное снижение, дал обороты обоим двигателям почти до максимальных, чтобы уменьшить снижение. Однако скорость упала до 270-280 км/час, закрылки были выпущены полностью. После прохода ближнего привода на очень малой скорости ночью при свете посадочных фар видно было даже траву. Вдруг скорость резко увеличилась до 380-390км/час, убрал обороты до малого газа и тут – посадочная полоса. Энергичными движениями руля высоты и элеронами, погасив скорость, посадил самолёт. Зарулили на стоянку. Нас встретили И.М. Калугин и М.М. Мокринский. В воздухе в это время на связи появился самолёт Ил-18 с Командующим ДА на борту. Я порекомендовал посадить самолёт с курсом 343 градуса, т.е. с обратным курсом, чтобы избежать ситуации, подобной нашей. Я понял, что наземные пожары, полыхающие по курсу посадки, и река Зея, находящаяся справа, делали воздушную массу крайне неустойчивой с мощными нисходящими и восходящими потоками. В подобной примерно ситуации ранее погиб на вертолете лётчик-испытатель Гарнаев при тушении пожаров во Франции. Удивительно то, что мои действия были, как бы автоматическими. Всё происходило скоротечно и полагаю, что эти действия были правильными и привели к благополучному исходу полета. Заметил, что только после заруливания на стоянку и выключения двигателей организм выходит из стрессового состояния и постепенно расслабляется.
Командир корпуса Балихин Б.В. иногда планировал себе перелет в какой-либо гарнизон на самолёте Ту-16 с экипажем из полков гарнизона Белая. Мне тоже периодически приходилось это делать. Командиры полков выделяли экипаж и самолёт, которые заранее тщательно готовились к этим полётам. Как правило, это был полёт по маршруту с тактическими и полигонными бомбометаниями на 1-2-х полигонах, с посадкой на аэродроме того или иного полка. При заходе на посадку я старался дополнительно выполнить несколько заходов в закрытой кабине для тренировки. Бывали случаи посадок в сложных метеоусловиях при минимуме погоды как днём, так и ночью. 
В ноябре месяце состоялся такой полёт в гарнизон Воздвиженка. Командовал 55-й дивизией тогда генерал-майор Дейнекин Пётр Степанович, будущий Главком ВВС, генерал армии и Герой России. Обратный маршрут был с полигонным бомбометанием и посадкой на аэродроме Белая, экипаж полковой. При подходе к аэродрому Белая получил по радио указание следовать на гражданский аэродром Иркутск, так как аэродромы Белая и Усть-Орда были закрыты по метеоусловиям. Связался с "Иркутском-Подход", получил информацию: курс посадки, давление аэродрома, снижение до высоты круга и заход на посадку по схеме. При переключении каналов на УКВ радиостанции произошёл её отказ. Снижение с высоты 11000 метров производил в облаках без связи. На всякий случай докладывал о своём местонахождении, как и учили, по дополнительной радиостанции "Эвкалипт". При снижении заметил промелькнувший впереди на пересекающихся курсах самолёт. Нам повезло, не столкнулись. Штурман доложил, что по радиокомпасу АРК-5 по сигналам дальнего привода определил о смене курса посадки. Построил манёвр для захода на посадку с противоположным курсом: был заход со стороны города, теперь заход на город. Выполнил 3-й и 4-й развороты в облаках, прошёл дальний привод в облаках, глиссада снижения непривычно круче, чем на военных аэродромах. Прохожу ближний привод в облаках, полосу увидел только тогда, когда вошёл в лучи прожекторов. Шёл сильный снег, посадочная полоса тоже была заснеженная. Перед приземлением применил тот же приём энергичного торможения самолёта в воздухе путем резких движений штурвалом самолёта по тангажу и крену. При этом самолёт не успевает изменять своё положение, но быстро теряет скорость и приземляется, чем не допускается большой перелёт. На Ту-16 такой приём возможен, но это не каждый лётчик знает и не каждый обучен. Меня научили пилоты, прошедшие войну, я об этом ранее уже упоминал. Зарулил на стоянку транспортной эскадрильи нашего корпуса. Только после этого начал отходить от перенапряжения и стресса от такого сложного заключительного этапа полёта. Нужно было посадить самолёт, запасных аэродромов вокруг из-за плохой погоды не было. Помощником командира корабля у меня в этом полёте был молодой лётчик Жихарев Анатолий Дмитриевич, будущий Командующий ДА, генерал-лейтенант. Он тоже не забыл этот случай. При встречах, вспоминаем удачно завершившийся в ту ночь полёт.
Декабрь 1979-го года оказался очень морозным. Гарнизоны Белая, Завитинск, Спасск-Дальний, да и Воздвиженка тоже из-за сильных морозов подверглись отказам отопительных систем. Главная причина заключалась в том, что коммуникации устаревали и нуждались в своевременном ремонте. Однако, как всегда, у нас на это недостаточно было средств. Пришлось принимать экстренные меры в этих гарнизонах. Особенно тяжелая обстановка сложилась в гарнизонах Белая и Завитинск. Замерзали казармы, жилые дома и другие объекты. Аэродромные тепловые машины использовали для обогрева казарм и домов. Картина жуткая, требовались неотложные меры по оказанию помощи этим гарнизонам не только от руководства корпуса, но и от тыловых органов военных округов.
 Несмотря на трудности с отоплением, оперативная и боевая подготовка не прекращались. В конце декабря на базе ВВА им. Ю.А. Гагарина Главком ВВС Главный маршал авиации П.С. Кутахов проводил командно-штабные военные игры (КШВИ). Командир корпуса Б.В. Балихин был нездоров. Мне пришлось на этих учениях вместе с заместителем генерал-майором Толстухиным Ю.Н. отстаивать честь корпуса, докладывать решения о боевом использовании ВА ВГК по оперативной задаче. В этот период 23 декабря Командующему ДА В.В. Решетникову исполнилось 60 лет и мы с Толстухиным Ю.Н. в честь его юбилея заранее подготовили и вручили ему сувенир, изготовленный на Иркутском авиазаводе, под названием "Баргузин омулёвая бочка".
Неожиданно мне передали приказание прибыть в кабинет начальника академии. Поднимаюсь на второй этаж. Здесь повстречался генерал Волков А.Н., поздоровались, но он мне ничего не сказал, для чего вызвали. Вошёл в кабинет начальника академии, а там весь Военный Совет ВВС заседает. Доложил Главкому ВВС о прибытии. П.С. Кутахов, выслушав доклад, спрашивает меня: "Вы, почему такой похудевший?" Я ответил: "Так ведь трудимся, товарищ Главнокомандующий…". Он поворачивается к Члену Военного Совета ВВС генерал-полковнику Мороз Иван Михайловичу и говорит: "Вот, Иван Михайлович! Он трудится, а мы ничего не делаем!" Я, конечно, смутился и ответил, что "никого не хотел обидеть". Далее Главком ВВС спрашивает: "Александр Иванович, вы справитесь с корпусом, если вас назначат?" Я ответил: "Товарищ Главнокомандующий, с вашей помощью справлюсь". Главком ВВС: "Для чего вас учили в академии Генштаба? Какая вам нужна помощь?" Я ответил твёрдо: "Товарищ Главнокомандующий, справлюсь!" Главком ВВС при этом сказал: "Готовьтесь принять 6-й корпус в Смоленске, желаем удачи!" На этом и закончилась беседа, меня отпустили, как говорят, с миром. Я вышел в коридор очень взволнованным от нахлынувших новостей и от предстоящих забот. В этот же день под вечер вылетели в Иркутск. 
К исходу следующего дня позвонил по "ВЧ" телефону начальник штаба ДА генерал Милонов В.Е. и приказал выделить одну эскадрилью самолётов-разведчиков из 219-го разведывательного полка с аэродрома Спасск-Дальний. Завтра же перелететь на аэродром Карши для проведения разведывательных полётов в Афганистане, там начались серьёзные события. На мой вопрос, будут ли какие "документы-распоряжения" по этому поводу, он ответил, что документов не будет. Сообщил об этом командиру корпуса Балихину Б.В. и передал распоряжение устно по закрытому телефону командиру 219-го полка. Так началась эпопея Афганистана и наше участие в ней.
Что касается кадровых перемещений, то генералу Волкову А.Н. была предложена должность Командующего ВТА ВВС, а мне принять 6-й корпус ДА вместо него. С генералом Волковым А.Н. в период "хождения" документов для назначения мы встречались на беседах в ЦК КПСС и в Главном управлении кадров. Приказ о моём назначении пришёл очень быстро и 19 января 1980 года в день Крещения Руси я был уже в кресле командира 6-го корпуса в г. Смоленске. Времени на раздумья не было. Из Иркутска попутным самолётом Ан-12 долетели до Остафьева с семьёй и домашними вещами, там переночевали. На следующий день утром Командующий ДА В.В. Решетников прибыл на аэродром Остафьево, пригласил меня в свой самолёт Ан-12 и мы вместе с ним отправились в Смоленск. 
На Смоленской земле
В первой половине дня 19 января 1980 года мы приземлились на аэродроме Северный в городе Смоленске. Самолет Командующего Дальней авиации генерал-полковника В.В. Решетникова на аэродроме встречал мой давний знакомый по 341 полку генерал-майор Зенченко Рафаэль Николаевич, начальник штаба 6-го корпуса Дальней авиации. Иркутский самолёт Ан-12 с семьёй прилетел вслед. В штабе корпуса Командующий ДА представил меня руководящему составу корпуса и отправился на аэродром для вылета обратно в Москву. При этом в кабинете командира корпуса заявил так: "Александр Иванович, вы в кресле командира смотритесь неплохо, начинайте работу с заслушивания по службам. Начальник штаба, выделите мне офицера для сопровождения на аэродром, провожать меня не нужно. Работайте, до свидания". В это время семью разместили в гостинице при штабе корпуса. Я начал работу с заслушивания вопросов боевого состояния корпуса на текущий момент, задачи корпуса по предназначению и по мобилизационному развёртыванию. При рассмотрении этих вопросов определил, что по оформлению боевых документов имеются, на мой взгляд, некоторые недоработки, которые нужно будет незамедлительно устранить. Подобное было и в Иркутске, где мне, недавнему выпускнику ВАГШ, сразу стало заметно, что боевую документацию следует оформлять в соответствии с последними требованиями. 
Всё быстро доработали. Боевая документация стала более наглядной и более доступной для понимания. Проделанная работа была очень своевременной, поскольку в следующем месяце, в феврале, Главком ВВС с 6-м корпусом лично провёл оперативное командно-штабное учение, в котором наш корпус выступал уже в качестве ВА ВГК. На этом февральском учении впервые отрабатывался вопрос оперативного применения ВА ВГК по теме: "Планирование воздушной операции ВА ВГК по поражению авиационных и ракетно-ядерных группировок противника на Западном ТВД, уничтожение авианосцев многоцелевых (АВМ) из состава авианосных многоцелевых групп (АМГ) в Северном море и переход к применению в составе Стратегических Ядерных Сил (СЯС)". В практических действиях впервые отрабатывался вопрос массовой переброски авиационных крылатых ракет самолётами ВТА ВВС Ил-76 (Сольцы – Рязань), а также выполнение боевой задачи на полигоне Полесский самолётами Ту-22М с максимальной бомбовой загрузкой (в бомболюках и с наружной подвеской). 
Следует отметить, что исследовательское учение в целом прошло успешно. Однако вскрылся существенный дефект – массовый привоз бомб на самолётах Ту-22М. При этом пришлось нам всем поволноваться. Экипажи производили посадки самолётов на оперативном аэродроме с бомбами, которые не отделились при сбросе на полигоне. К счастью всё обошлось благополучно. На земле определили, что причиной зависания бомб на бомбодержателях самолётов были бугеля на некоторых бомбах, отличающиеся размерами по высоте от 55-ти мм. На учении присутствовал Первый секретарь Смоленского обкома КПСС Иван Ефимович Клименко. Я заметил, что Главком ВВС П.С. Кутахов и И.Е. Клименко давно знакомы и очень дружественно относились друг к другу при общении. И это вполне естественно, ведь они оба были членами ЦК КПСС. 
Замечу при этом, что по прибытии к новому месту службы в г. Смоленск, я вместе с начальником политического отдела генерал-майором Горбуновым Николаем Павловичем представился руководству области. Иван Ефимович Клименко меня встретил особенно тепло. Он прибыл в Смоленск из Ярославля. При общении с ним выяснилось, что у нас оказались общие знакомые по Ярославлю. Например, Торопов Василий Федорович, который одно время жил в нашей деревне Платуново и был агрономом колхоза "Страна Советов". В последующем они вместе трудились в Ярославле на руководящих должностях и были друзьями.
Разобравшись с боевой документацией и обстановкой в штабе, познакомившись с некоторыми офицерами служб (а с основными был давно знаком, поскольку до академии Генштаба командовал 201-й дивизией 6-го корпуса) решил облететь все аэродромы корпуса и на местах изучить обстановку в полках и дивизиях. Начал с посещения гарнизона Сольцы, где базировался 840-й полк. Перелетел туда самолётом Ил-14. Командовал полком тогда подполковник Трезнюк Геннадий Петрович, заместителем был у него подполковник Шестаков Александр Андреевич, бывший мой правый летчик в гарнизоне Воздвиженка, когда я прибыл туда и трудился командиром 1-й АЭ в 444-м полку. Вот уж действительно, мир тесен! Полк боролся за звание "отличного" полка и уже осваивал самолёт Ту-22М2. Всё у них получалось. Полковые руководители очень старались. Трудностей тоже было множество. Особенно в борьбе со снегом зимой, весной и осенью – с распутицей. Как всегда, много сложностей со средствами аэродромно-технического обслуживания, обеспечением жилого городка теплом, содержанием укрытий для техники и т.п.
Следующим был гарнизон Барановичи (203-й полк). По сравнению с Сольцами мне показалось всё значительно более ухоженным, современным и уютным. На вооружении полка были самолёты Ту-22к. Полк первым в ДА освоил этот тип и традиционно считался одним из передовых как в корпусе, так и в ДА. Начальником штаба полка был подполковник Опарин Михаил Михайлович, который в Воздвиженке летал правым лётчиком в моём экипаже. Было приятно видеть, что мои ученики растут по службе.

Поочерёдно посетил полки: 200-й (Бобруйск), 121-й (Мачулищи), 402-й (Орша), 132-й (Тарту), 290-й разведывательный (Зябровка), 1096-й и 1230-й (Энгельс). В основном облетал аэродромы корпуса на самолёте Ту-16. Самолёт командира корпуса постоянно находился в 402-м полку. Как правило, полёт на какой-либо аэродром совмещал с полётом по маршруту через полигоны. Экипаж комплектовался из офицеров лётного состава управления корпуса, реже из 402-го полка. Экипаж из состава управления корпуса был, естественно, более целесообразен. Была возможность осуществлять контроль на местах по службам: штурманская, лётная, связь, разведка, РЭБ и другие. Работая в полку, обязательно осуществлял контроль процесса лётного дня (ночи): планирование полётов, день предварительной подготовки, полёты, разбор полётов, иногда летал в районе аэродрома совместно с полком. Такая работа в частях позволяла вживую быстро ознакомиться с руководящим и личным составом лётных гарнизонов не только в интересах обеспечения безопасности полётов, но и с целью подбора и расстановки кадров.
В этот период 201-й дивизией (Энгельс) командовал генерал Константинов Борис Афанасьевич, 22-й дивизией (Бобруйск) – генерал Бирюков Евгений Афанасьевич, 326-й дивизией (Тарту) – полковник Ларцев Сергей Семёнович. Каждого из них знал очень давно, как по совместной службе в частях Дальней авиации, так и по учебе в академии (Монино). Повода для недоверия командирам дивизий не было, но, тем не менее, лётная работа в частях требовала постоянного контроля за её процессом. Особенно важно, чтобы тщательно готовились аэродромы в зимних условиях. Это состояние ВПП, РД, ГВПП, мест стоянок, использование метеоусловий, запасных аэродромов, руководство полётами и участие в них самих командиров полков и дивизий. В этом деле не только командир корпуса, но и все заместители, штаб и КП – активные участники выполнения контрольных функций. Для надёжности контроля лётной подготовки в частях было разработано методическое пособие на основе Курса боевой подготовки и подобного пособия ДА применительно к корпусным особенностям. Оно помогало командирам соединений, частей, КП корпуса при контроле планирования, проведения полётов и их управления. 
Несмотря, казалось бы, на налаженный процесс летной подготовки, случались серьёзные инциденты в полках и даже лётные происшествия с гибелью членов экипажа. Так, 28 апреля 1980 года накануне майских праздников произошла катастрофа самолета Ту-22у в 290-м разведывательном полку (гарнизон Зябровка) в экипаже летчика 1-го класса капитана Воробьева Д.Д. с инструктором-летчиком командиром эскадрильи подполковником Перушевым Виктором Васильевичем. Нарушилась управляемость самолёта по крену при заходе на посадку с отказавшей системой управления закрылками. Командир корабля и штурман благополучно покинули самолёт. У летчика-инструктора из-за малой высоты покидания при катапультировании вниз парашют не успел наполниться и он погиб. Причиной отказа был обрыв соединительной муфты трансмиссии управления закрылками. С одной стороны закрылки убрались от потока встречного воздуха, а с другой так и остались неуправляемыми и выпущенными. Элеронов было недостаточно, чтобы управлять самолётом по крену. Члены экипажа, покинувшие самолёт ранее, спаслись. Летчик-инструктор подполковник Перушев В.В. из-за больших знакопеременных перегрузок при падении и вращении самолёта катапультировался на высоте ниже минимально допустимой для данных условий и погиб. 
Майские праздники в гарнизоне Зябровка и во всём корпусе были омрачены этим лётным происшествием. Примечательно, что подполковник Перушев В.В. ранее уже бывал в сложных ситуациях. Над Черным морем в районе острова Змеиный от разряда молнии его самолёт получил повреждение и экипаж вынужден был произвести аварийную посадку на ближайшем аэродроме Форос в Крыму. В тот раз всё закончилось благополучно. Но и это ещё не всё. Проходя ранее службу в 341 полку (гарнизон Озерное) в должности заместителя командира авиационной эскадрильи, тогда ещё майор, Перушев Виктор Васильевич 21 мая 1973 года днем был участником столкновения двух самолетов Ту-22к в воздухе при выполнении полета ведущим строя отряда в правом пеленге. Второй правый ведомый майор Шелковский Г.М. после отставания при развороте увеличил скорость пристраивания, обогнал первого ведомого и столкнулся с самолетом ведущего майора Перушева В.В., при этом перед самым столкновением майор Шелковский в страхе покинул самолет, не подав экипажу никаких команд. Штурман корабля и офицер РТС погибли, неуправляемый самолет столкнулся с землей. Самолёт майора Перушева В.В. получил серьёзные повреждения, но был управляем. Майор Перушев В.В. на поврежденном самолете благополучно произвел посадку, проявив при этом мужество и летное мастерство. В нашем случае 28 апреля 1980 года Перушев Виктор Васильевич, я уверен, что он по аналогии с прошлыми случаями пытался все-таки ещё раз спасти машину, потерял на этом время и высоту. Светлая ему память, этому замечательному летчику и человеку, "подарившему" жизнь экипажу, "заплатив" при этом своей.
Практика лётной подготовки показала, что в конце месяца, особенно в последних числах, лучше полёты не проводить, а выделять эти дни для учебы и подведения итогов. Да и статистика авиационных происшествий в частях подтверждают это. Особенно это было характерно для 290 одрап (гарнизон Зябровка), в котором летные происшествия происходили, как правило, 28 - 29 числа. Поэтому мной были даны указания в дивизии и полки воздерживаться от полётов в конце месяца.
В этом году исполнялось 35 лет со Дня Победы советского народа в Великой Отечественной войне, круглая дата. Мы готовились к торжествам. Как правило, на территории полка связи у нас в Смоленске проводились все торжественные мероприятия, посвященные памятным датам. Это, прежде всего, митинги и торжественные прохождения частей гарнизона в парадном строю со знаменами. Руководящий состав на трибуне принимал парад. Накануне Дня Победы в полдень 8 мая мне позвонил Командующий Дальней авиации В.В. Решетников, поздравил личный состав корпуса с Днем Победы и сообщил, что командиру 326 дивизии товарищу Ларцеву Сергею Семёновичу присвоено звание генерал-майор авиации. Командующий ДА попросил поздравить его с этим званием от имени Командования Дальней авиации. Немедля ни минуты я сообщил об этом Ларцеву С.С. и поздравил его от имени командования ДА и нашего корпуса с генеральским званием. Тут же спросил у Сергея Семеновича, каков у него распорядок оставшегося дня. Он доложил, что в 18 часов должен выступать с докладом на торжественном собрании, посвященном Дню Победы, в Доме культуры города Тарту, где будут присутствовать руководство города, граждане и личный состав дивизии. Прикидываю, времени ещё достаточно, успею доставить попутным самолётом повседневную генеральскую форму одежды для С.С. Ларцева. Мы с ним однокашники по академии, ходили на парады в одной шеренге, ровесники, по комплекции одинаковые, моя форма ему подойдёт. Предупреждаю Сергея Семёновича, что пришлю ему свою генеральскую форму одежды попутным самолетом. Вместе с адъютантом отправились ко мне на квартиру, подготовили генеральскую форму, и около 15 часов самолет Ил-14 был уже в воздухе. Действительно, Сергей Семенович успел переодеться и своевременно предстать в ней в Доме культуры. С докладом выступал уже в звании генерал-майор. Для всех это было, конечно, полной неожиданностью. Зато авторитет командира дивизии сразу же заметно стал выше, особенно среди эстонского руководства города Тарту. А это очень важно, поскольку взаимоотношения с эстонцами всегда были с заметными особенностями, как бы натянутыми, на мой взгляд, и не совсем искренними. Однако Сергей Семенович Ларцев, теперь уже генерал, все-таки с эстонским руководством г. Тарту находил общий язык и, в целом, дела в дивизии улучшались. Конечно, сложностей было немало, дивизия базировалась в трех республиках: РСФСР, Белоруссия и Эстония. При этом отмечу, что генерал Ларцев С.С. проявил себя зрелым и активным командиром, внесшим весомый вклад в совершенствование частей дальней авиации, в обучение и воспитание личного, особенно летного состава. Особо следует отметить, что важную роль он сыграл и в освоении новой авиационной техники самолетов Ту-22М в частях нашего объединения. 
Так вот, как только я прибыл в Смоленск и настал летний сезон отпусков сразу же "нарисовался", образно выражаясь, полковник Абдулин Юдет Махмутович (в общении Юрий Михайлович). Позвонил мне из Киева в Смоленск, обратился с просьбой выделить ему семейную путевку в Крымский санаторий "Судак", более того назвал необходимый месяц и даже дату. Полковник Абдулин Ю.М. трудился в то время в Единой системе управления воздушным движением. Так повторялось каждый год, пока я был в Смоленске. Конечно, учитывая нашу почти 5-ти летнюю совместную службу на Востоке, я не мог отказывать ему в этой просьбе. Наша медицинская служба располагала возможностями по выделению путевок. Более того, полковника Ю.М. Абдулина все хорошо знали лично. Таким образом, моё общение с ним продолжалось, но уже, конечно же, в более доброжелательной форме, чем было ранее.
В это же время упорно ходили слухи о коренных изменениях в штатах ряда объединений ВВС, в том числе и Дальней авиации. Планировалось формирование Воздушных армий Верховного Главного Командования стратегического и оперативного назначения при непосредственном подчинении Главкому ВВС. Так практически и произошло. На базе 6-го и 2-го корпусов Дальней авиации была сформирована 46 ВА ВГК(СН) к 1-му августа 1980-го года, в которую вошли 13, 15, 22, 326 дивизии, 226 полк РЭБ, 199 и 290 разведывательные полки. Всего 15 лётных полков. Дивизии стратегических бомбардировщиков вошли в состав 37 ВА ВГК(СН), штаб которой был сформирован на базе бывшего штаба ДА в Москве. Штаб 46-й ВА сформирован на базе бывшего штаба 6-го корпуса в Смоленске. Мне было приказано временно исполнять должность Командующего вновь сформированной 46 ВА ВГК(СН). Конечно, я не ожидал такого поворота событий. Однако, в июне – июле месяцах меня вызывали на собеседование в Москву к Главкому ВВС, в управление кадров ВВС, в ЦК КПСС и ГУК ВС СССР. Приказ о назначении меня Командующим и членом Военного Совета 46-й ВА состоялся 4 сентября 1980-го года. С тех пор ко мне стали обращаться "Товарищ Командующий!". Было как-то сначала непривычно, но теперь это стало обычным обращением. Войск в нашем объединении стало значительно больше. Прибавилось количество полков, дивизий, полигонов, инженерных батальонов, ремонтных предприятий, складов, личного состава и гражданского персонала. Повысился статус объединения. Повысились за все дела спрос и ответственность. Значительно добавилось работы по всем направлениям. Прежде всего, необходимо было произвести оперативное, боевое, морально-политическое и психологическое слаживание, а также наладить управление в новом составе войск армии. 
Отмечу при этом, что 201-я дивизия на самолётах 3М и М-4 (гарнизон Энгельс), которую возглавлял генерал-майор Б.А. Константинов, была передана в 37-ю ВА ВГК(СН), а в наше объединение из состава 2-го отбак вошли 13 и 15 дивизии, 226 оап рэб и 199 одрап, всего 8 полков, из них 7 полков базировались на территории Украины и только 52 полк - на территории РСФСР в гарнизоне Шайковка. В 13-ю дивизию (гарнизон Полтава) командиром был назначен полковник Иванов Валентин Степанович с должности заместителя командира 326-й дивизии (гарнизона Тарту). Он сменил в этой должности генерала Л.В. Козлова, назначенного заместителем Командующего 46-й ВА в Смоленск. В состав 13-й дивизии входили полки 185-й на самолётах Ту-22М3 (гарнизон Полтава), 184-й на самолётах Ту-16к (гарнизон Прилуки) и 52-й на самолётах Ту-22М2 (Шайковка). В состав 15-й дивизии входили 341-й полк (гарнизон Озерное, там же штаб дивизии), 251-й полк (гарнизон Белая Церковь) и 260-й полк (гарнизон Стрый). Дивизию возглавлял генерал-майор Юрий Георгиевич Долганов, опытнейший командир, ранее до 1974 года проходил службу в 201-й дивизии на самолетах 3М в должности командира полка и заместителя командира дивизии (гарнизон Энгельс). Отдельные полки 199-й разведывательный базировался в гарнизоне Нежин, а 226-й радиоэлектронной борьбы - в гарнизоне Полтава. 
Из краткого перечисления нового состава войск вновь воссозданного авиационного объединения и их базирования становился понятным объем необходимых дополнительных усилий со стороны руководящего состава при организации взаимодействия в интересах боевой подготовки и готовности к боевому применению соединений и частей по предназначению. При этом появилась необходимость внимательно изучить состояние гарнизонов, их инфраструктуры и социальной сферы. И самое главное: организацию летной работы, обеспечение безопасности полетов, уровень боевой готовности и боеспособности войск. Предмет особой важности – знакомство с кадрами и состоянием дисциплины в частях. Такие гарнизоны, как Озерное, Белая Церковь, Нежин, Шайковка и Стрый мне были хорошо знакомы, а вот гарнизоны Полтава и Прилуки следовало более внимательно изучить.
Времени нам на раскачку историей отведено не было и в период 20-26 августа 1980 года руководящий состав нового авиационного объединения принял участие в оперативно-стратегическом командно-штабном учении "Юг-80" под руководством Министра обороны СССР. Чем же характерно это учение. Нужно представлять себе, что Южный театр военных действий (ЮТВД) на протяжении многих десятков лет является "горячим". Конфликты и войны на региональном уровне не кончаются и по сей день, в т.ч. и в районах республик, ранее входивших в СССР. Здесь - стык 3-х континентов, численность населения свыше 500 миллионов, более 2-х миллионов человек под ружьём, мобилизационные возможности до 25 миллионов человек, 67% разведанных запасов нефти и треть мировой её добычи. Потребление нефти с южного региона: Европой – 70%, Японией – до 90%, США – 15%. На Южном театре войны имеются сравнительно хорошо подготовленные вооруженные силы государств Израиля, Ирана, Турции и Пакистана. В то же время при активном вмешательстве американской военщины сложилась сложная военно-политическая обстановка в Афганистане, Ираке, Египте, Ливии, Сирии и др. В США созданы "силы быстрого развёртывания" для "защиты их национальных интересов" в регионах южного театра войны. Такая обстановка для нашего государства и его Вооруженных сил совсем не безразлична, границы с этими странами рядом, налицо угрозы отсюда.

Учение "Юг-80" имело целью:

- детально изучить ЮТВД, его физико-географические условия, военно-политическую обстановку, группировки войск, возможное их усиление и построение в войне, наращивание усилий, блокирование стран;

- дать практику командованию, штабам и политическим органам в планировании перегруппировок, мобилизационного развёртывания, планирования операций и боевых действий во взаимодействии с различными видами Вооружённых сил и родов войск;
- выявить узкие места, выработать необходимые предложения по их устранению, чтобы в последствии на практике их незамедлительно решить на местах.

Учение показало роль и место 46 ВА ВГК(СН) в проводимой стратегической операции на ЮТВД:

- это основная ударная сила в борьбе за господство в воздухе путём уничтожения авиации на аэродромах;

- основное средство по разгрому авианосных многоцелевых групп на море в тесном взаимодействии с силами флота и их ВВС, особенно в акватории Аравийского моря, Индийского океана и в Персидском заливе;

- одно из основных средств по разгрому "сил быстрого развертывания";
- разгром резервов.

Наша оперативная группа "успешно справилась с возложенными на неё задачами по ОСКШУ", так отметил в разборе начальник Генштаба Маршал Советского Союза Огарков Николай Васильевич.

Учение проходило в очень напряжённой обстановке. Мне как Командующему 46 ВА ВГК(СН) приходилось неоднократно докладывать решения по эпизодам учения, в т.ч. и на основном заслушивании, проводимом начальником Генштаба. Главком ВВС П.С. Кутахов и начальник Главного штаба ВВС Г.П. Скориков неоднократно контролировали меня и инструктировали перед основным заслушиванием, рекомендовав при этом, чтобы я в своем докладе замысла решения заострил внимание на оперативных возможностях 46 ВА ВГК и её мощи. У меня в этом плане в докладе замысла решения всё получилось. В последующем алгоритм этого доклада я использовал на всех учениях, которых было довольно много. Обучал этому и своих подчиненных командиров соединений и частей. Ведь от решения командира или Командующего на боевые действия или операцию зависит как подготовка подчиненных к выполнению боевых задач, так и исход сражения в целом.
Вот вариант алгоритма доклада замысла решения:

1. Боевая задача воздушной армии на боевые действия.

2. Для выполнения боевой задачи имеется боевой состав, из них самолетов-носителей средств поражения, самолетов обеспечения, базирование на аэродромах основных и оперативных, количественно-качественный ракетно-бомбовый залп, запасы материальных средств.
3. Решил: основные усилия ВА сосредоточить на поражении следующих объектов удара, при этом выделить часть самолетов-носителей в резерв на случай боевых действий в операции стратегических ядерных сил (СЯС).

4. Преодоление ПВО противника осуществить во взаимодействии с выделенными средствами в коридорах прорыва ПВО.

5. Состав общего оперативно-тактического построения сил воздушной армии и сил обеспечения фронтовой авиации.

6. Порядок управления (КП, ЗКП, ВзПУ, ТПУ, где находятся командующий, его заместители, командиры дивизий и полков).

7. В результате боевых действий ожидаю потери противника, возможные свои потери.

8. Время подготовки к последующим боевым действиям (вылетам). 
Следует отметить, что в последующие годы в оперативной, оперативно-тактической и лётно-тактической подготовках 46 ВА ВГК(СН) в целом, дивизии и полки на учениях прорабатывали на практике вопросы перегруппировки, организации боевых действий, выполнения учебно-боевых задач на Южном ТВД. Приобретённый опыт на этих учениях, значительно облегчил решение боевых задач в ходе реальных боевых вылетов ряда полков 46 ВА ВГК(СН) в 1984 и 1988 годах при нанесении ударов по объектам в Афганистане. Думаю, что участники этих событий никогда не смогут их забыть.
Оперативно-стратегическое учение "Юг-80" дало мощный толчок в совершенствовании оперативной подготовки командно-политического состава 46 ВА ВГК(СН) и помогло быстро справиться с задачами оперативного, боевого, лётного и морально-политического слаживания вновь воссозданной воздушной армии. Это подтверждалось на всех последующих учениях и в процессе боевой подготовки.
После учения "Юг-80" последовательно облетал все вновь вошедшие в состав объединения гарнизоны. Как правило, использовал боевой самолет Ту-16. В состав экипажа входили офицеры управления ВА. Каждый раз со мной летал полковник Ткаченко Станислав Андроникович, начальник службы безопасности полетов (СБП) ВА. Полковник Ткаченко С.А. профессионал как летчик и замечательный специалист службы безопасности полетов. Наша совместная с ним работа по изучению обстановки в новых летных частях была очень полезной и своевременной. Это позволило проводить летную работу в новом составе авиационного объединения без какой-либо паузы и при соблюдении мер безопасности полётов.
На завершающем этапе этого довольно сложного 1980 года пришлось провести ещё одну "операцию". Получил приглашение из административного отдела обкома КПСС Смоленска вместе с членом Военного Совета ВА генералом Горбуновым Н.П. прибыть для беседы. Прибыли, побеседовали, довели обстановку в ВА на текущий момент. В конце беседы секретарь обкома поинтересовался у меня: "есть ли у меня личный автомобиль?" Я ответил, что "за мной закреплены два автомобиля "Волга" Газ-24 и УАЗ-469". Секретарь обкома разъяснил мне, что он имел в виду: "есть ли у меня в собственности легковой автомобиль?" Я ответил, что "никогда не имел, и он мне не был нужен, очень часты были переезды к новому месту службы". Далее, он предложил мне приобрести автомобиль "Волга" Газ-24-01 из фонда области. В область по разнарядке для продажи пришло семь автомашин "Волга". Николай Павлович Горбунов заметил при этом: "Александр Иванович, автомобиль следует приобрести, настоятельно Вам советую, лично у меня такая машина имеется, очень удобно". Немного подумав, решился на покупку, позвонил об этом супруге. Она была довольна. Вообще-то в гарнизоне Энгельс у меня была попытка приобрести автомобиль, но переезд в Москву на учебу в ВАГШ помешал это осуществить. Я согласился приобрести автомобиль, но при этом попросил, чтобы выделили ещё несколько машин для офицеров управления ВА. Пояснил при этом, что мне как Командующему будет очень неудобно перед личным составом проявлять индивидуализм. Секретарь обкома со мной согласился, в результате на управление ВА было выделено четыре автомобиля "Волга". 
Через неделю покупка состоялась. Приобрели автомобили Главный инженер ВА полковник Ефремов В.Ф., начальник тыла В.А. Абрамов В.В., секретарь Военного совета ВА инспектор-летчик Баранов В.В. и я, Командующий ВА. Каждую машину выбирали все вместе из семи единиц. Цвет светло-серый. Все мы были очень довольны покупкой. При этом замечу, что мой автомобиль "Волга" вот уже 36 лет эксплуатируется вполне надежно, общий пробег составил 155 тысяч километров. В настоящее время её в основном использует брат моей супруги Надежды Степановны Евгений в городе Ярославле. Этот эпизод с автомобилями в годы дефицита говорит о многом, прежде всего, об авторитете личного состава нашего объединения на смоленщине. 
Напомню, что руководящий состав, штаб, службы 46 ВА ВГК(СН) были сформированы на базе управления 6-го корпуса ДА. Первым заместителем был назначен генерал-майор Долгих Анатолий Васильевич, летал на Ту-16 и Ту-22к. Заместителем по боевой подготовке пришёл бывший командир 13-й дивизии из Полтавы генерал-майор Козлов Лев Васильевич. Членом Военного Совета начальником политического отдела стал генерал-майор Горбунов Николай Павлович. Штаб ВА возглавил генерал-майор Зенченко Рафаэль Николаевич, а штурманскую службу – полковник Штейнберг Юрий Робертович. Главным инженером ВА стал полковник Ефремов Владимир Фёдорович, а начальником тыла – полковник Абрамов Владимир Васильевич. Войска связи возглавил полковник Морозов Анатолий Константинович, а группу взаимодействия – полковник Шаймарданов Сабур Шахмарданович. 
Таким образом в руководящий состав ВА вошли грамотные, опытные и ответственные офицеры. Каждому из них прибавилось работы, забот и ответственности. Особенно много приходилось уделять внимания перевооружению полков на новый тип самолёта Ту-22М. Переучивание летных экипажей и технического состава с одного типа на другой тип самолёта без снижения уровня боевой готовности по предназначению - очень сложная задача. Не менее сложная задача – это реконструкция аэродромов, связанная с удлинением ВПП, наращиванием толщины бетона ВПП, рулёжных дорожек, мест стоянок, совершенствованием ТЭЧ, СИС, учебной базы и др. объектов. На выполнение всех работ по реконструкции аэродромных объектов, переучиванию лётного и технического состава требовалось не менее года. Ежегодно один из полков на самолетах Ту-16 осваивал новый тип самолёта - Ту-22М. 
Командирами кораблей на самолеты Ту-22М назначали, как правило, командиров кораблей из полков Ту-16. Однако резерв комплектования командиров кораблей самолётов Ту-22М таким образом подошёл к концу. Назрела необходимость переучивать наиболее подготовленных помощников командиров кораблей самолётов Ту-22М на командиров кораблей. Поэтому я обратился к Главкому ВВС П.С. Кутахову за разрешением переучивать в полках вторых пилотов, получивших 2-й класс. Такое разрешение было получено. Полки начали готовить командиров кораблей самолётов Ту-22М при части. В последующем в 43-м Центре в Рязани, который был передан в подчинение 46 ВА ВГК(СН), была сформирована эскадрилья на самолётах Ту-22М и задача по переучиванию экипажей на новый тип решалась там. Конечно, комплектование этой эскадрильи было осуществлено в основном из экипажей и самолётов нашего объединения, что, естественно, добавило забот и трудностей. Следует отметить при этом, что авиационная промышленность страны в те годы работала ритмично. Самолёты, двигатели к ним, запчасти, вооружение и боеприпасы поступали своевременно. Полки при перевооружении не выводились из боевого состава и могли выполнять боевые задачи по предназначению в этот период на старой боевой технике и по мере переучивания - на новой. Это было не просто, однако время на подготовку к выполнению боевых задач разрешалось увеличивать и это облегчало ситуацию. 
Военно-политическая обстановка в мире в период "холодной войны", навязанной нам империализмом, требовала от нас, военных, адекватных действий, т.е. готовиться к выполнению боевых задач в самых сложных условиях. У нас даже и в мыслях не было как-то увильнуть, упростить или уйти от ответственности за готовность каждого к выполнению боевой задачи. Особенно это касается личного состава Дальней авиации, как составной части ядерной триады страны. Каждый член экипажа в частях дальней авиации смолоду приучался командирами быть в готовности к выполнению боевых задач, в том числе и в составе стратегических ядерных сил. При этом каждый экипаж, член экипажа и их самолёт состояли на строгом учёте и в готовности к выполнению задач по предназначению. Такая ответственность очень дисциплинирует каждого авиатора-"дальника", становится традицией и глубоко оседает в его сознании. Пишу об этом так, поскольку чувствую, несмотря на то, что уволился из армии уже давно, но так и не осознал себя гражданским человеком. Для меня каждый человек в военной форме кажется родным. Мой распорядок дня почти не меняется, все мои действия распланированы строго по часам, заранее всё планируется и выполняется, подводятся итоги дня или какого-то периода. Это не профанация, это привычка, привитая армией на всю жизнь. А моя супруга, Надежда Степановна, и мои дети считают это закономерным, при том очень хорошим явлением. Все члены моей семьи знают каждый мой шаг на будущее, поскольку довожу им о своих намерениях заранее. Я привык к этому в армии. Подчиненный личный состав всегда знал, что я планирую делать и где буду, что им нужно делать и к какому сроку. Так моим подчинённым значительно легче было служить и трудиться.
Эксплуатация авиационного комплекса Ту-22М осуществлялась не всегда гладко. Тревожил малый ресурс планера по налёту и по посадкам самолётов Ту-22М2, малый ресурс двигателей на самолете Ту-22М3. В 1982 году началось строительство цеха по ремонту самолётов Ту-22М2 на ремонтном предприятии в гарнизоне Балбасово (Орша). В 1984 году цех был введён в строй и мог разместить сразу шесть самолётов Ту-22М2 под крышей с тёплыми полами. Мне еженедельно приходилось проводить планёрки со строителями Белорусского военного округа. Заместитель ГК ВВС генерал-полковник В.В. Решетников часто бывал в воздушной армии и контролировал ход строительства цеха. Главком ВВС П.С. Кутахов держал на личном контроле эту стройку и обращался к Командующему БВО с просьбой об ускорении хода строительства. Надо отметить как великое достижение - за два года сумели возвести такой огромный цех! Обстановка с ресурсом самолётов Ту-22М2 требовала принятия неотложных мер.
Ресурс двигателей НК-25 для самолетов Ту-22М3 первоначально был всего 25 часов. Бывали случаи, когда боеготовых самолётов в полках для повседневных полётов оставалось всего несколько единиц. Налёт экипажей трудно было поддерживать на необходимом уровне. Вновь пришлось обращаться к Главкому ВВС П.С. Кутахову за разрешением выполнять полёты и готовить экипажи на класс на самолётах Ту-16, которых в воздушной армии было сосредоточено большое количество и с хорошим летным ресурсом. Отработали методику полётов на самолёте Ту-16 экипажем не в полном составе - без стрелка-радиста и командира огневых установок. Срочно доложили ГК ВВС о результатах. Разрешение от ГК ВВС было получено телеграммой незамедлительно. На этой "депеше" я написал резолюцию: "Хранить вечно!". Экипажи полков Ту-22М3 длительное время поддерживали уровень натренированности и готовились на класс на самолетах Ту-16, в том числе не в полном составе летали по маршруту с полигонным бомбометанием. Как только ресурс двигателей НК-25 был установлен значительно выше первоначального, необходимость полётов на самолетах Ту-16 отпала.

Другое очень важное предложение пришлось "продвигать" также через Главкома ВВС П.С. Кутахова. Полки, на вооружении которых были самолеты Ту-16, перевооружались на самолеты Ту-22М и, прежде чем начать летать на новом типе самолета на своём аэродроме, нужно было удлинить ВПП и магистральные РД этих аэродромов с 2500 метров до 3200. Реконструкцию ВПП и РД производили или строительными организациями военных округов или своими инженерными батальонами, которых в ВА было шесть. В большинстве случаев эти работы проводились своими силами. Это довольно сложная, трудоёмкая и ответственная работа. Вижу, что реконструкция аэродромов значительно отстаёт от темпов перевооружения полков. Посоветовавшись с инженерами, лётным составом, освоившим самолёт Ту-22М и выполнив необходимые расчёты, выхожу на Главкома ВВС с предложением удлинять ВПП и РД не до 3200 метров, а всего лишь до 3000. Расчеты и опыт лётной работы показывали, что такой длины ВПП вполне достаточно по условиям безопасности полётов на самолётах Ту-22М. Разрешение Главкома ВВС по этому вопросу также было получено. Аэродромы в гарнизонах Шайковка, Прилуки, Орша, Бобруйск, Тарту, Стрый были реконструированы с учетом наших предложений. Темпы перевооружения полков не снижались и были сэкономлены огромные государственные средства.
Учитывая военно-политическую обстановку в мире и выводы из учения "Юг-80", в марте 1981 года решил лично провести рекогносцировку аэродромов южного ТВД. На самолёте Ан-12 с группой офицеров штаба и служб облетал ряд среднеазиатских аэродромов: Насосная, Небид-Даг, Карши, Мары 1 и 2 и др. Познакомились с руководящим составом авиационных объединений и соединений, наметили вопросы взаимодействия по использованию южных аэродромов для создания авиационных группировок дальней авиации на Южном ТВД как на учениях, так и в случае реальных боевых действий. При этом определил, что состояние аэродромов, особенно ВПП, РД, а также запасов материальных средств будет ограничивать возможности работы дальней авиации. Толщина бетонных покрытий ВПП, РД, а также ширина РД недостаточны для тяжёлых самолётов, запасы топлива и боеприпасов незначительны.
В период с 7 по 16 апреля 1981 года Главком ВВС П.С. Кутахов провёл с 46 ВА ВГК(СН) оперативное командно-штабное учение "Удар-81" по теме: "Организация и ведение боевых действий ВА ВГК в стратегической операции на ТВД". По теории были привлечены: 46 ВА ВГК, 4 ВА ВГК, ВВА им.Ю.А. Гагарина, ОГ штаба ПВО, ВВС Белорусского военного округа. К практике были привлечены 12 полков нашей воздушной армии. Использовались полигоны: Гурьяново, Полесский, №500 и №600. Аэродромы рассредоточения и создания авиационной группировки на ЮТВД: Моздок, Минводы, Насосная, Тбилиси, Армавир, Кутаиси, Мары 1, Карши, Ашхабад.
Исследовательские цели учения:

- дать практику Командующему и штабу 46 ВА ВГК(СН) в управлении ВА в стратегических операциях с применением обычных и специальных средств поражения, создании авиационной группировки в короткие сроки на ЮТВД с выполнением боевых задач;

- совершенствовать тактические приёмы боевых действий авиации при участии в воздушных операциях;
- уточнить методику работы штабов авиационных дивизий и полков при параллельном планировании боевых действий;

- углубить знания руководящего состава по вопросам планирования и ведения боевых действий;

- определить роль и место 46 ВА ВГК(СН) в стратегической операции на ТВД;

- особенности организации и ведения воздушных операций с обычными средствами поражения и в составе СЯС.

В практических обозначениях принятых решений выполнено:
маршрутов - 231; налёт - 780 часов; пусков авиационных крылатых ракет – 3 (все с оценкой "отлично"); полигонных бомбометаний – 34; тактических бомбометаний – 117; тактических пусков ракет – 56.

Главком ВВС в ходе ОКШУ заслушивал решения на месте, в ВВА им. Ю.А. Гагарина, лично был на полигоне Полесский.
В целом 46 ВА ВГК(СН) с задачами справилась "вполне успешно". Это учение было совмещено с итоговой полугодовой проверкой Главкомом ВВС нашей воздушной армии.

Положительным результатам в крупных учениях воздушной армии способствовали лётно-тактические учения эскадрилий, полков и дивизий. Каждое ЛТУ проводилось на тактическом фоне, с рассредоточением части боевого состава на оперативные аэродромы, с использованием полигонов, с выполнением тактических и практических пусков крылатых ракет. Замечу при этом, что за все годы моего руководства воздушной армией не было случаев, чтобы комендатуры обеспечения при следовании на оперативные аэродромы на любые расстояния потеряли или допустили отставание от колонны хотя бы одного подвижного средства. В этом заслуга командиров частей обеспечения и служб воздушной армии. В каждом гарнизоне комендатуры обеспечения были готовы к выходу на аэродромы рассредоточения. Этому виду боевой подготовки я уделял самое пристальное внимание и лично проверял на местах выход комендатур. Первоначально было много недостатков, но всё быстро устранялось, поскольку результаты таких проверок в срочном порядке доводились до всех соединений и частей. 
Приведу один пример. На самолёте Ан-26 я вылетел в гарнизон Тарту в 326-ю дивизию и 132-й полк. Перед вылетом дал распоряжение начальнику штаба армии генералу Зенченко Р.Н., чтобы он по средствам связи за 40 минут до моей посадки объявил тревогу в гарнизоне и быть в готовности представить Командующему комендатуру обеспечения для 132-го полка. Со мной была группа офицеров тыла, связи, службы безопасности полётов и штаба. После посадки сразу же направились проверить состав комендатуры, которая была сосредоточена на групповой стоянке. Казалось бы всё в порядке: состав средств обеспечения, документация, личный состав. Однако, лично проверяя средства жизнеобеспечения: походные кухни, запасы воды, дров, питания и др., обнаружил, что котлы проржавели, дров и воды нет, нет также и продуктов питания. Налицо формализм. Спрашиваю руководителей, когда последний раз смотрели и проверяли всё это. Вразумительного ответа не получил. Далее спросил, сколько им нужно времени, чтобы всё привести в порядок? Ответили, что двух часов хватит. Командир дивизии генерал Ларцев С.С. предложил в этот период посетить столовую. Так и сделали. После обеда вновь всё проверили. Комендатура обеспечения была представлена в идеальном состоянии. Вся проверка проходила в спокойной и деловой обстановке, без каких-либо нареканий и обвинений. Однако последующие проверки в других гарнизонах показали, что эпизод в Тарту всем известен. И это не всё. 
Мы практиковали также проверки боевой готовности с вылетом полков на выполнение учебно-боевых задач. Так, я лично проверил 260-й полк в гарнизоне Стрый в январе месяце с вылетом на выполнение учебно-боевой задачи по плановой таблице №1. Погодные условия на Украине были сложные, из запасных аэродромов в наличии был всего один – Черляны. Ветер 20 м/сек, правда встречный по полосе. В полёт вышли все экипажи, в том числе и командир полка со своими заместителями. На земле остался один начальник КП полка. Штатный РП полковник Савельев И.К. (в прошлом командир 444 полка в Воздвиженке) на КДП спросил меня: "Александр Иванович, как быть, все уходят в полёт, управлять на земле полком некому?" Я ответил: "Игорь Константинович, мы с вами старые служаки, справимся, на случай войны примем решение, пусть летят, потом с ними проведём разъяснительную работу". В ту пору 260-м полком командовал полковник Шайдаров Геннадий Васильевич, опытнейший командир с большим практическим стажем в руководстве этой частью. Полк длительное время удерживал звание "отличный". После посадки командир полка прибыл на КДП, доложил о выполнении задания полком и тут же признался, что впервые в жизни видит такое, чтобы по тревоге весь полк подняли в воздух. Сделали разбор. Командиру полка было настоятельно рекомендовано: не терять управление полком. На земле всегда должен оставаться один из заместителей, как правило, начальник штаба полка. Вполне понятно, что результаты внезапной проверки 260-го полка были доведены до всех частей ВА, особое внимание при этом было заострено на вопросах управления.
Заслуживает внимания проведенная нами настоящая "операция" по вовлечению молодёжи в ряды авиаторов. Как сейчас принято говорить, "провели мониторинг" по гарнизонам, при этом определили, что в ряде семей наших авиаторов выпускники 10-х классов пожелали стать летчиками, в том числе и наш сын Андрей захотел учиться только лишь в военном лётном училище. Таких ребят набралось около десятка человек, в том числе сыновья командира 13-й дивизии Иванова В.С., в прошлом командира 203-го полка Борисенко В.Г., бортового техника 20-й АЭ Филонова М.Г. и ряда других наших сослуживцев. Собрали этих ребят в Смоленске. Агитировать их и рассказывать им об авиации совершенно не требовалось, всё это у них, как говорится, с молоком матери было уже в сознании. Родились и воспитывались в авиационных гарнизонах и другой судьбы они себе даже не представляли. Для полной гарантии у каждого юноши проверили здоровье нашей медицинской комиссией воздушной армии. Убедились при этом, что все ребята здоровы. Можно с полной уверенностью их отправлять для поступления в Тамбовское высшее военное авиационное училище лётчиков. В то время это училище возглавлял генерал-майор Федоров Валерий Константинович. Он был проинформирован нами, что целая группа ребят из Смоленска прибудет поступать в его училище. Эту группу ребят отправили в Тамбов попутным самолётом Ан-26, их сопровождал заместитель Командующего ВА генерал-майор Анатолий Васильевич Долгих. Генерал Долгих А.В. обсуждал тогда с начальником училища такой важный вопрос, как совместное использование наших аэродромов в интересах летной подготовки курсантов Тамбовского лётного училища. Нам тогда было известно, что на некоторых аэродромах в училище в летний период должны были проводиться ремонтные работы. Действительно, в последующие ряд лет на аэродромах в Орше (Балбасово) и Шайковка в летние месяцы проводилась летная подготовка курсантов на самолётах Л-29. Наш сын Андрей в 1982 году самолет Л-29 осваивал на аэродроме Балбасово (Орша). Помню хорошо, что перед строем курсантов на этом аэродроме я лично выступал, конечно же, внимание курсантов обращал, прежде всего, на безопасность полётов. Пожелал им удачи в жизни и успехов в освоении летной профессии. Что можно ещё пожелать? Ведь в строю находился и мой сын. Все наши ребята успешно окончили Тамбовское летное училище в 1985 году и влились в ряды летного состава частей Дальней авиации. Возникли при этом настоящие летные авиационные династии в семьях Борисенко В.Г., Филонова М.Г., Иванова В.С., Тараканова А.И. и других. Почему бы и нет? Существуют же реально династии у актеров, медиков, педагогов, художников и у ряда других профессий. А у нас – династии летчиков, защитников Отечества, и я ничуть не жалею. Наоборот, горжусь этим!
К осени 1981 года руководящим и всем личным составом объединения был уже приобретён определённый опыт по организации боевой подготовки воздушной армии в новом составе. Об этом свидетельствуют результаты крупного учения под руководством МО СССР "Запад-81" в период с 4 по 12 сентября 1981 года на тему: "Подготовка и ведение наступательных операций с прорывом подготовленной обороны и стремительным развитием наступления в глубине противника путем широкого применения воздушных, морских десантов и оперативных манёвренных групп (ОМГ)".
К учению привлекались сухопутные и морские объединения, 46 и 24 ВА ВГК. Практические обозначения принятых решений осуществляли пять полков нашей воздушной армии. А также нам был придан полк на самолётах Су-24 от 24 ВА ВГК(ОН). Использовались полигоны: Дубно, 500-й и 700-й.

На учении исследовались вопросы:

- практически показать способы подготовки и ведения современных операций;

- изыскать способы наиболее полного и эффективного использования возросших возможностей войск;
- определить роль и место 46 ВА ВГК(СН) в стратегических операциях на ТВД и возможности по маневрированию в короткие сроки;

- дать практику в управлении войсками при подготовке и ведении современных операций;

- совершенствовать боевую выучку войск.

Командный пункт 46 ВА ВГК(СН) был совмещён с КП 326-й дивизии в Тарту, при этом использовалась автоматизированная система управления. Оперативные группы ВА находились в Белорусском Военном округе и Балтийском Флоте.
Вот итоги практических действий: выполнено маршрутов – 101; налёт составил – 290 час.; полигонных бомбометаний – 28; тактических бомбометаний – 108; тактических пусков ракет – 46; практических пусков ракет – 5 (все с оценкой "отлично").

По результатам учений МО СССР и ГК ВВС высоко оценили действия личного состава 46 ВА ВГК(СН) при решении задач на учениях. Командующему ВА был вручен ценный подарок – фотоаппарат "Зоркий". К октябрьским праздникам 1981 года мне было присвоено звание генерал-лейтенант.
На торжественном ужине по случаю присвоения звания присутствовал Первый секретарь Смоленского обкома КПСС Член Военного Совета нашей армии Иван Ефимович Клименко. Мне и моей семье было тогда очень приятно за оказанную честь.

В целом 1981 учебный год для нашей воздушной армии завершился вполне удачно. Однако начальный период 1982 учебного года омрачился лётным происшествием в гарнизоне Тарту. Так, 5 февраля экипаж командира корабля 132 полка капитана Лаврентьева В.В. военного летчика 3-го класса выполнял взлёт ночью на маршрут с максимальной взлётной массой. Из-за ухудшения метеоусловий вместо помощника командира корабля с ним полетел инструктор – заместитель командира полка подполковник Кунавин А.И. В процессе разбега взлетный угол 8 градусов был создан на малой скорости с последующим его увеличением. При угле 11 градусов самолёт коснулся ВПП хвостовой пятой и оторвался на малой скорости. После отрыва произошло сваливание, самолёт накренился вправо и коснулся ВПП правой плоскостью. Устранить крен летчикам не удалось. Самолёт сошел с ВПП, через 400 метров после отрыва ударился носовой частью о землю, разрушился и сгорел. Четыре человека из состава экипажа погибли.
Комиссию по расследованию катастрофы возглавил генерал-полковник В.В. Решетников, заместитель ГК ВВС. При расследовании установили, что основными причинами были грубые ошибки в технике пилотирования командира корабля и несвоевременное их устранение инструктором-лётчиком. Виновники: заместитель командира полка подполковник Кунавин А.И., командир корабля капитан Лаврентьев В.В.
На самолётах Ту-16 подобных летных происшествий было несколько, как при взлётах с бетонных ВПП, так и с грунтовых. Причины аналогичны – отрыв на малой скорости с большим углом атаки и сваливание на крыло, как правило, с гибелью членов экипажа.
Удивительное совпадение. В эти дни наш сын Андрей прибыл на каникулы из Тамбовского лётного училища. Утром мы с ним беседовали по поводу сваливания самолётов на взлёте. К тому времени было несколько случаев сваливания самолётов Л-29 в летных училищах. Я привел ему подобные примеры сваливания самолётов Ту-16 на взлёте в частях ДА. А вечером того же дня произошла такая катастрофа в Тарту. Получается так, как будто я предчувствовал эту трагедию. 
Главнокомандующий ВВС П.С. Кутахов довольно часто бывал с проверками в нашей воздушной армии, он неоднократно напоминал мне, чтобы я довел армию до образцового состояния. И это было понятно. Он считал, что это объединение является основной ударной силой ВВС на западном направлении. Ни одного крупного учения не обходилось без участия 46 ВА ВГК(СН). Об этом говорит и тематика учений, в которых армия была задействована в полном составе или частью сил. 

Так, в период с 5 по 10 апреля 1982 года Главнокомандующий ВВС провел учение с 46 ВА ВГК(СН) "Удар-82" на тему: "Организация и ведение боевых действий ВА ВГК в воздушной операции по разрушению объектов топливно-энергетического потенциала и разгрому сил быстрого развёртывания США".
По теории привлекались: 46 и 37 ВА ВГК(СН), 20 Оперативная эскадра Черноморского флота, Закавказский военный округ, Туркестанский военный округ. К практическим действиям привлекались 10 полков воздушной армии, были задействованы полигоны Каранагайский, Гурьяново, Херсон, Калиновка, 500-й и 600-й. Использовалось 11 аэродромов рассредоточения, в том числе Моздок, Насосная, Красноводск, Карши.

Исследовались и отрабатывались следующие вопросы:
- дать практику командирам дивизий и полков в принятии решения на боевые действия по разрушению объектов энергетического потенциала на Западном ТВД;

- совершенствовать способы ведения боевых действий соединениями и частями при нанесении ракетных и бомбовых ударов по объектам энергетического потенциала и силам быстрого развертывания США;
- проверить готовность авиационных частей, частей связи и тыла к осуществлению маневра в короткие сроки на аэродромы другого (южного) ТВД и ведению боевых действий.

О размахе учения говорят результаты практических вылетов: произведено самолёто-вылетов – 897, налёт – 2309 час., из них ночью – 1569 час.; выполнено бомбометаний – 240, практических пусков ракет – 7 (все с оценкой "отлично").

В целом 46 ВА ВГК(СН) с задачами на учении справилась "успешно". ГК ВВС дал высокую оценку на подведении итогов учения в ВВА (Монино), где был собран руководящий состав всех ВВС.
Ровно через два месяца воздушной армии вновь довелось участвовать в стратегическом КШУ под руководством МО СССР по теме: "Управление вооружёнными силами при их стратегическом развёртывании и в ходе войны". От ВВС привлекались 46 и 24 ВА ВГК, полигоны 500-й и 600-й. К практическим действиям от нашей ВА привлекались три полка: 185, 199 и 226. Аэродромы рассредоточения по учению: Ашхабад, Небит-Даг, Мары, Ташкент, Семипалатинск.
Экипаж майора Макарова Ю.С. от 185 полка (Полтава) осуществил практический пуск ракеты по цели на 500-м полигоне с дальности 350 км на оценку "отлично".

Вывод МО СССР по учению: "Стратегическое КШУ явилось одним из главных мероприятий оперативной подготовки Вооруженных Сил. На учении была раскрыта динамика развертывания противником боевых действий и дана высокая оценка ВВС и ВА ВГК".
Оперативно-тактической и летно-тактической подготовке в ВА уделялось самое серьёзное внимание. Ежегодно одних только лётно-тактических учений дивизионных, полковых и эскадрильских насчитывалось около полусотни. Каждому ЛТУ предшествовали командно-штабные тренировки. ЛТУ любого уровня, как правило, проводилось с перебазированием части сил на оперативные аэродромы. Выполнение такого объема задач требовало огромных усилий всего личного состава воздушной армии. Большая ответственность ложилась на руководящий состав объединения, соединений и частей. В основном все успешно справлялись с задачами учений. Пишу об этом, вспоминая о каждом с большой теплотой. В наше советское время трудиться и служить Отчизне спустя рукава было не принято. Порученному делу отдавались без остатка, дорожили честью и достоинством советского человека, а в нашем случае и честью Дальней авиации. Я всегда замечал, с каким усердием каждый "дальник" готовился к выполнению своих обязанностей на учениях. А в полку, дивизии, да и в воздушной армии в целом, как замыслишь, как всё подготовишь и наглядно представишь подчиненным на постановке задачи и затем разыграешь на контроле готовности, так и будет в основном всеми выполнено, как говорится, "без сучка и задоринки". 
На крупных учениях, проводимых ГК ВВС с нашей армией, мы перед практическими вылетами проводили розыгрыш полётов методом "пеший по-лётному". Для этого на большом поле или на аэродроме делался макет местности, выкладывались лентами маршруты полётов, по которым "пролетали" по оперативному времени командиры ударных групп. Командиры групп со своими экипажами слетались со всех дивизий и полков, в том числе прибывали и командиры взаимодействующих групп из фронтовой авиации и ВТА ВВС, которые входили в общий состав оперативно-тактического построения ВА на учениях под руководством ГК ВВС. Конечно, всё это было хлопотно, но очень полезно, потому что на практике в реальных полётах при обозначении принятых решений по учению всё выполнялось, как было задумано. Ни разу не было срывов или каких-либо отклонений от плана взаимодействия. На таком розыгрыше командиры групп лично знакомились друг с другом, обменивались позывными и индексами. Думаю, что случись реальная боевая задача, такой розыгрыш при резерве времени, ничуть не повредит, а будет только способствовать успеху при выполнении боевого задания каждым экипажем и группой.
В целом 1982 учебный год для нашей воздушной армии сложился удачно. Об этом можно судить по итогам учений, выполнению плана боевой подготовки, состоянию дисциплины, организованности и порядка в частях. Кроме этого была проведена очень важная исследовательская работа. Наши молодые инженеры предложили значительно улучшить тактико-технические характеристики ракет Х-22 с активной головкой самонаведения. Суть в том, что их в залпе можно было пустить всего 5-6 ракет. Однако, по расчетам наших инженеров, оказывается, залп ракет можно увеличить до 25-30 единиц и они в потоке не будут мешать друг другу по электромагнитной совместимости. А это очень важно для повышения вероятности поражения таких объектов, как надводные корабли из состава авианосных ударных групп, сильно защищённых своими средствами ПВО. Мной об этом было доложено ГК ВВС П.С. Кутахову. По его распоряжению мы дважды провели исследовательские учения. Первое – составом трёх полков с ракетами Х-22 имитировали удар по кораблю на 700-м полигоне. В потоке реально шли три ракеты, а остальные пуски были тактические. Цель была поражена всеми тремя ракетами. Второе – совместно с морской авиацией Черноморского флота. В потоке шли три ракеты Х-22 и две ракеты К-10. Результаты также были отличными. По итогам этих исследовательских учений были внесены поправки в методику нанесения ракетных ударов по кораблям в море совместно частями Дальней авиации и ВВС ВМФ.
Кроме этого в ВА были проведены исследовательские полёты по повышению точности бомбометания при использовании системы дальней навигации с преобразователем координат цели (АДНС с ПКЦ). Наши молодые инженеры-умельцы сделали небольшую доработку-сопряжение системы дальней навигации с курсовой системой захода на посадку СП-50. Лётчик на боевом пути по прибору ПСП-48 строго выдерживает в центре стрелку курса, а штурман на положенной дальности осуществляет сброс бомб. Точность бомбометания улучшилась в 1,83 раза. Стоимость этой доработки по тогдашним ценам обходилась всего в 53 рубля. Детали для доработки брали на Минском радиозаводе. Об этом я также докладывал ГК ВВС П.С.Кутахову. Было хорошо заметно, как П.С. Кутахов реагировал на наши исследования. Он очень к этому внимательно относился и своё удовлетворение не скрывал, тем самым как бы поощрял такие инициативы. Давал ясно понять, что эти дела идут на пользу и повышают боевую мощь Дальней авиации и ВВС в целом.

 Вот в таком виде мы заканчивали 1982 учебный год, а впереди подведение итогов и планирование боевой подготовки на следующий 1983 учебный год. 
В конце октября подведение итогов проводились у МО СССР, ГК ВВС и у нас в 46 ВА ВГК(СН). На подведении итогов у МО СССР в Кремле перед нами выступил вначале Леонид Ильич Брежнев. Его состояние здоровья в этот период, как я заметил, было неважное. Однако, для нас, военных, из его речи вполне были понятны задачи, которые необходимо решать для поддержания обороноспособности государства на должном уровне. В перерыве заседания ГК ВВС П.С. Кутахов спросил меня, готов ли я выступить. Тут же подошёл и начальник Главного Оперативного управления Генштаба генерал армии Варенников Валентин Иванович и тоже спросил, готов ли я выступить. Для меня это было полной неожиданностью, потому что заранее меня никто не предупредил. У меня с собой кроме чистого блокнота ничего не было. Справка-доклад находилась в секретной папке у начальника штаба ВА генерала Зенченко Р.Н. и я её с собой не стал брать. Я как бы задержался с ответом. П.С. Кутахов ещё раз спросил меня, готов ли я выступить. Я ответил, что "готов выступить". После перерыва записал тезисы выступления в своём блокноте. Во вступлении упомянул о задачах для ВА из речи Л.И. Брежнева, а остальное – всё, что в ВА было достигнуто за учебный год. Каждую цифру я помнил наизусть, в доклад включил результаты учений, исследований и освоения южного ТВД. Упомянул недостатки инфраструктуры Южного ТВД в авиационном отношении для дальней авиации. Сначала у меня было какое-то волнение, но когда тезисы выступления были готовы, я успокоился. Моё выступление заняло всего 8 минут. ГК ВВС П.С. Кутахов и другие наши руководители были довольны моим выступлением. Замечу при этом, что в последующем, воздушной армии была поставлена задача провести ряд работ по совершенствованию инфраструктуры Южного ТВД в интересах Дальней авиации нашими инженерно-аэродромными батальонами, которых по штату числилось шесть.

Подвели итоги в ВА за истекший 1982 год, сформировали план на 1983 учебный год, утвердили его у ГК ВВС. План боевой подготовки на предстоящий год был тоже очень напряженным – это учения, перевооружение полков на новую авиационную технику, строительство аэродромных объектов и жилья в гарнизонах, а также множество других повседневных задач. Со своей стороны, чаще посещал те гарнизоны, в которых руководили молодые командиры полков. В конце 1982 года в 203-й полк гарнизона Барановичи командиром полка был назначен подполковник Татарченко Вячеслав Александрович. Гарнизон Барановичи тоже можно отнести к лучшим гарнизонам Дальней авиации. Удобное расположение, город рядом, аэродром от жилой зоны близко. Полк первым в ДА освоил самолёт Ту-22 ракетоносец. При проверках боевой готовности личный состав полка очень четко действовал по плану подъёма. Я убеждался сам в этом неоднократно. В 203-м полку прошли командирскую школу: маршал авиации А.Н. Волков, генералы А.В. Долгих, В.С. Шукшин, Л.Е. Столяров, В.И. Каширин, Д.Л. Костюнин, полковники В.Г. Борисенко, В.А. Татарченко, С.А. Манхаев. Каждый из них внес весомый вклад в развитие Дальней авиации. 
В то же время, бывая на аэродроме, всегда вспоминал трагический случай, произошедший 24 мая 1974 года - катастрофу в экипаже командира 341-го полка подполковника Г.В. Малышева. На учениях выполнялся перелет днем с аэродрома Барановичи на аэродром Озерное. На взлете в кабине произошел пожар. Командир корабля прекратил взлет на скорости около 350 км/час. Однако длины полосы было недостаточно, выкатился по прямой и в 408 метрах от конца ВПП столкнулся с железнодорожной насыпью, перескочил на другую сторону железной дороги, взорвался и сгорел. Экипаж из трех человек погиб. У меня почему-то при воспоминаниях этого летного происшествия всегда появляется мысль о том, что экипажу лучше было бы продолжить взлет. После отрыва набрать высоту более 300 метров и катапультироваться. Это один вариант. И второй вариант – это выключить двигатели и убрать шасси, чтобы без шасси на фюзеляже суметь остановиться до железнодорожной насыпи. По всей видимости, экипаж не совсем осознавал особенности этого аэродрома, что впереди такое препятствие, как железнодорожная насыпь. А может быть и того проще – не знал. Скажу откровенно, катастрофу этого экипажа я очень переживал. Ведь с Малышевым Г.В. и Нестеровым Г.Д. (командир 22-й дивизии) мы готовились и участвовали в парадах на Красной Площади в Москве бок о бок в третьей шеренге в 1966-68 годах. Тогда мы учились в академии, я - на 3-м и 4-м курсах, а Малышев Г.В. и Г.Д. Нестеров на 1-м и 2-м курсах.
 Однако это железнодорожное полотно "приняло участие" ещё в одном лётном происшествии. Так, 10 января 1983 года ночью при слоисто-дождевой облачности в 10 баллов с нижней границей 350 метров и слабом дожде с видимостью в 4 км, а также при встречном ветре 10-12 м/сек, экипажем командира отряда, летчиком-снайпером подполковником Щербина В.Г. была допущена поломка самолета Ту-22к на посадке. При заходе на посадку и пролете железнодорожного полотна, расположенного в 408 метрах от торца ВПП с магнитным курсом посадки в 222 градуса самолет, пролетая над товарным составом, столкнулся тележкой правой стойки шасси с заборником воздуха шахты вентилятора вагона рефрижераторного поезда. Группой руководства полетами неоднократно подавались экипажу команды "резко не снижаться, горизонт!" Посадка была произведена на бетон при скорости 340 км/час с расчетом 250 метров и перегрузкой 1,3 левее оси ВПП 23 метра под углом 3 градуса влево. На удалении 600 метров от начала ВПП произошло касание бетона поврежденной правой стойкой шасси. Появился сноп искр. На удалении 800 метров произошло касание ВПП правой плоскостью. На расстоянии 1750 метров от начала ВПП самолет сошел вправо на грунт и на удалении 2100 от её начала и в 48 метрах от её обочины остановился, развернувшись на 60 градусов вправо. Экипаж невредим. Виновник поломки - командир отряда подполковник В.Г. Щербина. При этом хочу отметить, что подполковник Щербина В.Г. был одним из опытнейших летчиков, в том числе и как летчик-инструктор на самолете Ту-22. Неоднократно привлекался к перегонке самолетов в Ливию и обратно, а также к инструкторской работе по обучению иностранных экипажей в УАЦ в гарнизоне Зябровка. Но в данном случае, как показало расследование, имелись серьезные недостатки в организации полетов в полку. Экипаж не был слётан. Штурман корабля прибыл из другой части, в районе аэродрома не летал, а сразу же полетел на маршрут, поэтому не сумел оказать помощь командиру корабля в выдерживании глиссады снижения при заходе на посадку. Данный случай показывает, что и опытные пилоты нуждаются в контроле. Поговорка "доверяй, но проверяй" остаётся всегда актуальной. А для молодого командира полка В.А. Татарченко этот случай явился хорошей школой в организационной работе по планированию полетов в полку. 
В Главном штабе ВВС бывать приходилось довольно часто. Воздушная армия имела непосредственное подчинение Главнокомандующему ВВС. Каждый раз при этом старался встретиться с моим давним товарищем Львом Андреевичем Орловым. Он был назначен начальником организационно-мобилизационного управления ВВС, получил звание генерал-майор. Иногда общались с ним по телефону. Он хорошо знал обстановку в нашем объединении, нет-нет да и "подкидывал" нам внушительные вводные. Так, в состав воздушной армии по его предложениям были включены инженерный батальон в Усть-Лабинске, школа младших авиационных специалистов (ШМАС) в районе Черняховска, грунтовый аэродром рассредоточения Скороходово с комендатурой под Полтавой, войсковой склад боеприпасов в районе г. Брест, специальные части в авиационных гарнизонах Мигалово (Тверь) и Шаталово (под Смоленском). Естественно, что это происходило по согласованию с нами. Лично я не возражал, так как считал, что оперативные возможности объединения воинскими частями "прирастать будут" (говоря словами М.В. Ломоносова). 
Конечно, забот прибавлялось по линии кадров, социальной сферы, особенно жилья для военнослужащих, а также по материально-техническому снабжению этих частей. Ряд частей посетил лично. Самолётом Ан-26 с группой офицеров штаба, политотдела, тыла, связи, кадров, финансовой службы и медицины перелетели в Краснодар, а оттуда автотранспортом прибыли в Усть-Лабинск. Обстановка в инженерном батальоне нас, конечно, не обрадовала. Командир части увлекается спиртным. Штаб, казарма, столовая и другие объекты в небольшом гарнизоне в запущенном состоянии. Офицеры и прапорщики без квартир, снимают частное жильё, большая часть технических средств подлежит списанию и замене. Познакомились с руководством города Усть-Лабинск. Определили, что жилья в городе строится очень мало и редко. Результатом нашей поездки было следующее. Незамедлительно приняли меры кадровые, списали устаревшую технику, выделили финансовые средства на строительство жилья хозяйственным способом на территории части, поскольку площадь гарнизона инженерного батальона вполне позволяла разместить несколько домиков, каждый на 4 семьи. Потребовали навести уставной порядок в штабе, казарме, солдатской столовой и в хозяйственных постройках. Вместо уволенного в запас командиром части назначили из гарнизона Сольцы очень опытного командира авиационно-технической базы (АТБ), с его согласия. Довольно быстро этот небольшой гарнизон превратился в один из лучших. Лично сам побывал в Усть-Лабинске несколько раз, держал на контроле ход работ в части. Подобная же обстановка была и с ШМАС в районе Черняховска. Также пришлось принять неотложные меры по кадрам, жилью и уставному порядку в части. 
Побывал и на грунтовом аэродроме Скороходово, летал туда на самолёте Ан-26 с группой офицеров управления ВА. Всё осмотрели. Небольшой гарнизон и аэродром были в хорошем состоянии, в т.ч. запасы материальных средств и ГСМ, т.е. ещё один прекрасный аэродром рассредоточения. Это радовало. Вспомнил при этом и мой взлет с максимальным весом на самолёте Ту-16 с этого аэродрома ночью в конце лета 1963 года на учениях. Да, такие события не забываются. 
Весной 1983 года в период с 19 по 25 марта с воздушной армией было проведено армейское командно-штабное учение под кодовым названием "Удар-83". Руководил учением заместитель Главкома ВВС маршал авиации Ефимов Александр Николаевич. Тема учения предусматривала: "Планирование и организацию боевых действий ВА ВГК по разгрому авиационных и авианосных группировок противника с выполнением маневра частью сил на другой (южный) ТВД". По теории привлекались: 46 ВА ВГК(СН), 4 ВА ВГК(ОН), ВВС Приморского, 1 и 2 Центральных фронтов, 2 Объединенного флота. К практическим действиям от 46 ВА ВГК(СН) были привлечены: 22 дивизия, 251, 840, 290 и 226 полки (всего семь полков). Использовались полигоны: Гурьяново, Калиновка, 500-й и 600-й. Для авиационного маневра части сил были задействованы аэродромы: Насосная, Моздок и Энгельс.

Исследовались вопросы:
- организация управления смешанными боевыми порядками;

- целесообразность доставки крылатых ракет в новый район базирования боевыми самолётами;

- возможность штатных и приданных средств РЭБ по прикрытию боевых порядков при преодолении ПВО;

- боевые возможности полков при действиях по авиационным базам ночью.

Выполнено: самолёто-вылетов – 317 с налетом – 1210 часов, бомбометаний - 136, пусков ракет – 3 ( все с оценкой "отлично").
Общая оценка за АКШУ – хорошо. Однако в ходе учений не всё было гладко. В экипаже майора Чижова на самолете Ту-22к в 203-м полку (Барановичи) была допущена потеря ориентировки и нарушение госграницы с Ираном. Экипаж произвёл вынужденную посадку на аэродроме Мары-2. За этот случай мне от Министра Обороны СССР был объявлен "строгий выговор". 
Вывод по учению был следующий: "Несмотря на провал в самолётовождении, учебные цели, поставленные на АКШУ, достигнуты. Командование 46 ВА ВГК(СН) показало возросший уровень оперативной подготовки, принимало обоснованные решения и практические задачи решало уверенно".

По инциденту с потерей ориентировки в 203-м полку хочу пояснить следующее. Маршал авиации Ефимов А.Н. по плану АКШУ заслушал решение командира 22-й дивизии генерал-майора Нестерова Г.Д. в Бобруйске на практические действия. Я присутствовал при этом. Командиром дивизии всё было доложено основательно и без замечаний со стороны проверяющих. В это время 203-й полк находился на аэродроме рассредоточения Моздок и в ночь этих же суток должен был вылетать на выполнение учебно-боевой задачи с выходом на объекты в Каспийском море, а затем левым разворотом по маршруту через г. Курск, следовать на свой аэродром Барановичи. Маршал Ефимов А.Н. решил вылететь на своём самолёте Ил-22 ВЗПУ в Моздок. На транспортном самолёте Ан-12 туда же вылетела и группа офицеров управления 22-й дивизии. Группу возглавил сам командир дивизии генерал-майор Нестеров Геннадий Дмитриевич. Что касается меня, то Руководитель учения указал мне, Командующему, в это время управлять вылетами частей по учению с КП в г. Смоленске. В Моздоке офицеры групп Ефимова и Нестерова присутствовали на предполётных указаниях 203-го полка. При этом первоначально на указаниях полку был объявлен курс взлета, который запомнил экипаж майора Чижова. В конце предполётных указаний, как бы вдогонку, курс взлёта был изменён. Изменения курса взлёта экипаж Чижова не услышал и установил курсозадатчик на приборах в самолёте на объявленный курс взлета первоначально. Командир корабля майор Чижов выруливал на старт ночью за впереди идущими экипажами по боевому порядку. Произвёл нормальный взлёт в режиме радиомолчания и выполнил маршрут в прямоугольной системе координат (по ортодромическим курсам) с точностью "всё наоборот". Командир дивизии генерал Нестеров Г.Д. после предполётных указаний решил руководить полетами лично и от руководства полётами отстранил ранее назначенного руководителя полётов от 203-го полка, имеющего уже опыт руководства полётами на аэродроме Моздок. После взлета экипажа Чижова генерал Нестеров не определил по экранам радиолокаторов, что этот экипаж выполняет схему отхода от аэродрома на маршрут с отклонением на 180 градусов, а группа руководства полетами помощи РП не оказала. 
В то же время экипаж Чижова был в полной уверенности, что полет по маршруту выполняет правильно. На экране радиолокационного прицела характерные ориентиры были сфотографированы и они оказались похожими на заданные, при этом всё практически один в один совпадало по времени с запланированным маршрутом. Парадокс, но в жизни бывает и так. Например, по времени должны быть Апшеронский полуостров и город Курск, но на самом деле, оказывается, был полуостров в Азовском море и иранский город Тегеран. Наконец, командир корабля заметил, что летят не туда куда нужно. Наступал рассвет, всходило солнце, которого не должно быть по расчету времени, так как по заданию полет выполнялся в западном направлении. Экипаж определил, что летят они на восток, а не на запад. Летчик взял курс ноль градусов и пошёл на север. Запросил "Прибой" на 1-м канале УКВ радиостанции. С аэродрома Мары-2 получил "Прибой - 0 градусов". Вышел на этот аэродром и благополучно произвёл посадку. 
Командир корабля после посадки вышел на связь с КП ВА по простому телефону и мне лично доложил о причине случившегося происшествия. Нам уже было известно, что одного экипажа после посадки на аэродроме Барановичи в 203-м полку нет. Известие о том, что экипаж цел и невредим, нас, естественно, обрадовало. Доложили об этом руководителю учения. Далее было расследование, разбор и наказание виновных, как это обычно бывает. В целом нам всё-таки повезло. В это время в исламском мире был праздник Рамадан и экипаж Чижова целых 2 часа 6 минут летал над Ираном незамеченным его средствами ПВО. При этом мы, я имею в виду СССР, избежали и международного скандала. Последствия этого происшествия ещё длительное время сказывались на судьбах людей, причастных к нему в той или иной мере. Я лишний раз убедился, что в авиации, как нигде, первое решение всегда более верное. Бывает и так, что от решений руководителей, не всегда правильных, страдают многие. Так было и в нашем довольно позорном случае. Генералу Нестерову Г.Д. не следовало отстранять руководителя полетов от управления полком в Моздоке при взлете 203-го полка на выполнение учебно-боевой задачи. Командир дивизии в присутствии Заместителя ГК ВВС, видимо, посчитал, что он обязан лично руководить полетами. Но его решение было ошибочным, что и привело к негативным последствиям.
При этом выскажу своё мнение по поводу действий в полёте командира экипажа майора Чижова. С одной стороны, в конце полёта его действия были правильными. Доклад лично мне по телефону сразу же после посадки о причине случившегося происшествия в данном полёте тоже был точен. А с другой стороны, в полёте от самого его взлета действия по выдерживанию маршрута в соответствии задания были безобразными. Допущено вопиющее безразличие к действиям штурмана корабля по ведению детальной ориентировки. Командир корабля майор Чижов, по всей видимости, ни разу не посмотрел в план полёта, в котором обозначены все поворотные пункты маршрута, расстояние между ними, время полёта и заданный курс, что летчик должен проверить на каждом этапе полета и что должен доложить в боевой порядок и т.п. Этого ничего не происходило. Хотя бы один раз командир экипажа взглянул на показания компаса КИ-12 или ДГМК (дистанционный гиромагнитный компас) и посмотрел на план полета летчика, то сразу бы определил, что летят не туда, куда необходимо по заданию. Вообще говоря, командир экипажа допустил вопиющую беспечность в ведении ориентировки в полёте. Ведь это произошло на крупном учении, где должна быть особая ответственность каждого экипажа в полете. Это экзамен для каждого экипажа в полку и полка в целом. По всей видимости, и в обычных полетах также такое отношение к ориентировке могли допускать командиры экипажей, и не только на самолетах Ту-22, но и на других типах, что недопустимо. Естественно, что в частях воздушной армии случай потери ориентировки в экипаже майора Чижова был подробно изучен. К счастью повторений подобных происшествий не было. 
В апреле месяце провели итоговые полугодовые проверки в соединениях и частях, не участвовавших в практических действиях на прошедшем в марте учении под руководством Заместителя ГК ВВС маршала А.Н. Ефимова. С группой офицеров работал в 326-й дивизии в гарнизоне Тарту. В конце дня 12 апреля получил доклад из штаба ВА о том, что в 52-м полку на аэродроме Шайковка во время проведения плановых полетов по маршруту из-за ухудшения метеоусловий допущено несколько опасных предпосылок к летному происшествию. Так, при посадке на влажную ВПП первый экипаж выкатился по прямой на 150 метров и завяз в мокром грунте. Второй экипаж, не справившись с торможением, выкатился влево в конце ВПП и, ударившись в торец последней рулежной дорожки, допустил повреждение обеих основных стоек шасси и правой консоли крыла. Три экипажа с критически малыми остатками топлива произвели посадку на запасном аэродроме Бобруйск. Немедленно с группой офицеров управления ВА самолетом Ан-26 вылетел в Смоленск, а затем по плану в Шайковку. Однако в Смоленске при заходе на посадку погода оказалась очень сложной и я ушел на 2-й круг, не стал рисковать, посадку произвел на аэродроме Бобруйск. 
Здесь, на месте, сразу же разобрались с тремя экипажами самолетов Ту-22М2 52-го полка. Оказалось, что эти экипажи слишком долго задержались над аэродромом Шайковка. Руководитель полетов дал команду экипажам набрать высоту 11000 метров и затем следовать на запасный аэродром Бобруйск. В результате вынужденной задержки над аэродромом Шайковка топлива у каждого экипажа оставалось мало, проще сказать - в обрез. На аэродроме Бобруйск у первого экипажа двигатели выключились после приземления и освобождения ВПП на рулении по РД. У второго экипажа на пробеге после посадки остановился один двигатель, а второй – после освобождения ВПП. У третьего экипажа один двигатель выключился над дальним приводом, а второй остановился на пробеге после приземления из-за полной выработки топлива. Этим трём экипажам очень повезло, как говорят на Руси: "родились в рубашке". А причина одна – неудовлетворительное руководство полетами в 52-м полку на аэродроме Шайковка. Утром 13 апреля вылетели на аэродром Шайковка. На месте провели расследование причин целого букета происшествий, по сути недостатков в организации, проведении полетов и их руководстве, роли и места при этом руководящего состава 52-го полка.
Суть дела, по плану летной подготовки 52-го полка пять экипажей, в основном молодых, выполняли полет по маршруту на боевое применение. Погодные условия были простые. Однако к прилету экипажей с маршрута погодные условия резко ухудшились. Появилась плотная 10 балльная облачность с нижней границей облаков в 500 метров, сильный дождь, временами со снегом, видимость ухудшилась до 3,5-4 км. Посадочная полоса (ВПП) стала мокрой от обильных осадков. Первый экипаж произвел нормальную посадку, но из-за мокрой ВПП и слабого торможения в пределах ВПП остановиться не смог, выкатился по прямой за пределы ВПП на 150 метров. Рулить по мокрому грунту не мог, колеса шасси завязли в грунте. Руководитель полетов (РП) вместо того, чтобы немедленно направить 4 экипажа на запасной аэродром, разрешил посадку экипажу заместителя командира полка подполковнику А.П. Пономареву. Этот экипаж производил посадку в тех же условиях на мокрую ВПП. Сцепление колес шасси с поверхностью бетона мокрой ВПП нарушается из-за, так называемого, "глиссирования". Фактически торможение колес отсутствует или почти отсутствует. Более того, Пономарев знал, что впереди севший самолет выкатился и может ему помешать на случай его выкатывания, т.е. столкновение неизбежно. Экипаж Пономарева произвел посадку с расчетом 450 метров на скорости 300 км/час. Приземление произошло с креном 3-4 градуса с опережением на левую тележку, в 10-12 метрах правее оси ВПП, под углом влево 2-3 градуса. После выхода самолета на осевую линию летчик отклонением правой педали и торможением правой тележки шасси пытался направить самолет вдоль оси ВПП, выпустил тормозные парашюты. Однако, из-за слабого сцепления с бетоном колёс передней стойки шасси и недостаточной эффективности тормозов колес основных стоек шасси на мокрой ВПП, а также незначительного отклонения руля направления самолет продолжал движение с постепенным приближением к левой обочине ВПП. Восприняв отклонение влево как влияние бокового ветра на парашюты, летчик сбросил их. Интерцепторы в нарушение инструкции экипажу выпущены не были. Во второй половине пробега по команде РП командир экипажа применил аварийные тормоза, но самолет продолжал плавно уклоняться влево и за 150 метров до конца ВПП сошел на грунт вначале левой, а затем и передней стойкой шасси с более энергичным разворотом влево. При ударе передними колесами в торец поперечной РД произошел резкий разворот самолета влево. Из-за большой боковой нагрузки подломились обе основные стойки шасси и самолет лег на грунт, на тележки шасси и хвостовую часть фюзеляжа. Самолет остановился в 20 метрах от торца ВПП и в 15 метрах от её обочины, развернувшись на 90 градусов. Экипаж невредим.
Разобравшись на месте о причинах случившегося тяжелого происшествия 12 апреля 1983 года (в День космонавтики), спрашиваю у командира полка полковника Ананьева Сергея Ивановича: "Почему это все произошло именно так, к вам ранее не было серьезных замечаний в летной работе. Что это, зазнайство? Полк освоил новую авиационную технику самолет Ту-22М2, всё шло стабильно. Где вы лично были в это время?" Ответ был банально прост. Командир полка работал в это время в штабе, а на прием группы экипажей с маршрута отправил своего заместителя по летной подготовке. В действительности так и было. На КДП рядом со штатным РП подполковником Малышевым М.Ф. всё это время находился заместитель командира полка, но помощь от него была нулевая, скорее отрицательная. Они вместе творили беззаконие в руководстве полетами на аэродроме Шайковка в этот летный день. 
Как нужно было поступить в создавшейся ситуации? Первый экипаж выкатился за пределы ВПП, остальных - немедленно направить на запасный аэродром, определив оптимальный эшелон, чтобы не расходовать топливо на набор эшелона над аэродромом, сообщить в зональный центр управления воздушным движением, что заняли эти эшелоны. В этом случае все экипажи сумели бы произвести посадку на запасном аэродроме с необходимым остатком топлива даже на случай ухода на второй круг. Замечу при этом, что на каждом аэродроме на КДП у РП имеются справочные данные, расположенные на видном месте, в которых указаны запасные аэродромы, расстояние до них, необходимый запас топлива для полета до них и оптимальный эшелон полета. Первым делом РП обязан был проверить себя, взглянув на эту информацию. В частях дальней авиации хорошо помнят и повторно изучают причины летного происшествия в экипаже майора Кравченко Ивана Степановича на самолете Ту-22к в 341-м полку 22 марта 1968 года, когда экипаж покинул самолет из-за остановки обоих двигателей по причине полной выработки топлива при следовании на запасный аэродром. Главной причиной тогда было неудовлетворительное управление полетами. В нашем случае то же самое: неудовлетворительные организация полетов и руководство ими в 52-м полку, выразившиеся в плохом анализе метеоусловий командиром полка и руководителем полетов, в не учете ими влияния осадков на полетную видимость и условия торможения, в разрешении посадки экипажу, для которого данные условия оказались непосильными. Виновники: командир полка, руководитель полетов и командир экипажа.
Да, этот день 12 апреля 1983 года запомнился мне во всех подробностях на всю оставшуюся жизнь. По счастливой случайности мы не потеряли ни одного члена экипажа. Все живы и невредимы. Потеряли в аварии один самолет Ту-22М2. Этот самолет поступил в полк недавно с завода-изготовителя, совсем новенький, налетал всего лишь 90 часов. В расследовании этого летного происшествия принимали участие представители конструкторского бюро Туполева и представители завода-изготовителя. В беседе со мной они так мне заявили дословно: "Товарищ Командующий, самолет действительно совсем новый, стойки шасси и правую консоль крыла заменить не сложно, это не проблема. А вот куда пошли боковые нагрузки, никто об этом вам не определит и не скажет. Более того, его нельзя использовать и на запасные части для других самолетов. Можно использовать ряд деталей на макеты в учебной базе. Блоки радиосвязного и навигационного оборудования использовать можно "по необходимости". Как ни горько было осознавать, но пришлось согласиться с таким выводом-приговором. 
В летных частях объединения подробно разобрали этот букет недостатков в организации полетов, их проведении, управлении и метеорологическом обеспечении в 52-м полку 13-й дивизии. Подобные недостатки не новы. Они могут возникать и проявляться в авиационных частях всегда там, где командиры теряют бдительность и ослабляют профилактическую работу по обеспечению безопасности полетов. И это чревато негативными последствиями в летной работе. 
В этом же 1983 году в июне месяце наша воздушная армия приняла участие в оперативно-стратегическом командно-штабном учении "Прибалтика-83" под руководством Министра обороны СССР. Боевые расчеты воздушной армии, дивизий и полков решали оперативно-тактические задачи путём командно-штабной тренировки с использованием "АСУ-ЦЕНТР", находясь на своих командных пунктах. Практические действия выполнялись в основном 226 полком радиоэлектронной борьбы, командир полка полковник Кошелев Геннадий Афанасьевич. С задачами личный состав полка справился успешно.

Повествуя об оперативной и боевой подготовке в воздушной армии, об учениях и плановой лётной работе, на мой взгляд, нельзя упускать из вида повседневную жизнь и участие в общественной работе, взаимодействие с местными партийными и советскими органами. Надо отметить, что это взаимодействие было хорошо налажено. Более того, мне было доверено быть членом обкома КПСС и членом облисполкома смоленщины, участвовать в различных мероприятиях в городе Смоленске, в том числе и торжествах. Я принимал участие в партийных конференциях Белорусского военного округа, на территории которого базировалось много воинских частей нашей воздушной армии. Мне оказали доверие быть избранным депутатом Верховного совета Белорусской республики и делегатом 27 съезда КПСС. Этим самым поднимался авторитет Командующего, как сейчас трактуют – "рейтинг". Но это требовало с моей стороны и высокой ответственности за порученное дело на своём участке. 
А участок этот располагался в четырёх союзных республиках и девяти военных округах. Забот было немало, особенно в социальной сфере. Мы старались, чтобы гарнизоны были приведены в образцовое состояние. Будет порядок в гарнизонах, будет порядок и на аэродромах. Так учил нас и постоянно требовал от нас наш Главком ВВС П.С. Кутахов. Мы реально добились образцового состояния в казармах, солдатских и офицерских столовых, достигли 100% содержания техники НЗ в укрытиях и 86% содержания в укрытиях техники текущего довольствия на аэродромах во всех частях. Это было большое достижение. Для того чтобы гарнизоны подтягивались к лучшим, мы назначали проведение плановых мероприятий в разных соединениях или частях поочерёдно, и эта практика себя оправдывала. Постепенно, но уверенно состояние гарнизонов улучшалось. В каждом гарнизоне имелись дома офицеров. Это позволяло проводить массовые мероприятия, а профилактории и гостиничный фонд размещать командированных в большом количестве.
На память приходит такой случай в Балбасово (Орша) осенью 1983 года. В этом гарнизоне было спланировано подведение итогов боевой подготовки ВА. Внезапно прилетел ГК ВВС П.С. Кутахов. Прибыв на территорию гарнизона, Главком пешком прошёл по городку. Кругом была чистота: столбы, деревья, бордюры дорожек побелены. Навстречу гостю то и дело попадались жёны офицеров с детьми в колясках, повсюду наглядная агитация и идеальный порядок, в том числе и в классах учебной базы. Главкому ВВС всё в гарнизоне очень понравилось. Он не скрывал этого. После подведения итогов П.С. Кутахов провел совещание с командирами дивизий и полков, выслушал предложения и на месте решил ряд проблем, главной из которых была система подготовки командиров кораблей самолётов Ту-22М. Это пример положительной реакции Главкома на состояние дел. Двумя годами раньше в середине сентября 1981 года П.С. Кутахов внезапно прибыл в гарнизон Сольцы. Командовал 840-м полком тогда подполковник А.А. Шестаков. В гарнизоне было очень неуютно из-за непролазной грязи после дождей, на объектах аэродрома – тоже имелось много недостатков. Главком, глядя на все эти недостатки, был крайне неудовлетворён. Он дал две недели на то, чтобы всё привести в идеальный порядок и предупредил, что проверит лично. Нужно было проделать огромную работу в гарнизоне и на аэродроме. Руководство воздушной армии приняло все необходимые меры по оказанию помощи командованию полка и командирам частей обеспечения. К исходу сентября Главком ВВС вновь прибыл в гарнизон Сольцы и лично проверил всё, где был ранее. Остался очень доволен результатами работы, проделанной личным составом гарнизона. Действительно, гарнизон и объекты аэродрома преобразились и были неузнаваемы. Всё в идеальном состоянии. На классной доске в учебной базе полка П.С. Кутахов мелом написал оценку "отлично". Такая оценка Главкома ВВС радовала, ведь 840-й полк боролся за удержание звания "отличного" полка.
Вспоминая годы руководства воздушной армией, этим большим хозяйством, думаю, что следует подробнее рассказать и о своей личной летной подготовке. Она во многом способствовала общему делу. С образованием 46 ВА ВГК(СН) 1 августа 1980 года в 20-ю отдельную транспортную авиационную эскадрилью к сентябрю этого же года вместо 5 Ил-14 поступило 5 Ан-26. Все экипажи с самолётов Ил-14 быстро освоили Ан-26. В октябре месяце в ходе годовых итоговых проверок частей армии командир транспортной АЭ подполковник Шевцов Александр Фомич предложил и мне освоить Ан-26, при этом очень хорошо отзывался об этом самолёте. Ранее у меня было намерение полетать на Ил-14 и я уже начал было изучать этот самолёт. Быстро изучил Инструкцию экипажу Ан-26 и его конструкцию. В учебной базе 20-й отаэ имелся класс по самолёту Ан-26, оборудованный действующими стендами заводского изготовления. Совместно с инженерами ВА и АЭ потренировался на стендах в классе, а затем на самолёте с запуском двигателей, рулением по РД и пробежками по ВПП. Убедился при этом, что готов начать осваивать самолёт Ан-26 на практике в полётах. Инженеры воздушной армии дали на это согласие и письменно в моей летной книжке оформили допуск. Первоначально с командиром АЭ выполнил два полёта в качестве правого лётчика. Хорошо потренировался в пилотировании с правого сидения. В другой летный день начал полёты с места командира корабля. Спланировали 4 вывозных и 2 самостоятельных полета. После первого полёта командир АЭ предложил мне лететь самостоятельно, заявив при этом, что мне инструктор не нужен, всё отлично получается. Пришлось его пожурить за это предложение: "Не спеши, товарищ командир, выполним ещё три полёта, как запланировано, а затем полечу самостоятельно". Так и сделали. 
Самолёт Ан-26 мне очень понравился. У меня не было перерывов в полётах на самолете Ту-16. На Ан-26 манера пилотирования мало чем отличается от Ту-16. Есть разница в скоростях на взлётно-посадочных этапах полёта, а также в двигателях. На этом самолёте турбовинтовые двигатели, из-за чего имеются особенности в управлении ими при посадке и после приземления. Самолёт Ан-26 освоил довольно быстро, в т.ч. и с инструкторского сидения. Получил необходимые допуски к полетам согласно требований Курса боевой подготовки на военно-транспортных самолётах, в т.ч. и в реальных сложных метеоусловиях при установленном минимуме погоды днем и ночью. Ряд проверок и допусков получил от летчиков-инспекторов центрального аппарата и других объединений. Очень часто приходилось летать по гарнизонам на самолёте Ан-26. Эти перелёты использовал для личной лётной подготовки. При этом не допускал перерывов в полётах на самолете Ту-16, в т.ч. и на боевое применение. Поскольку в воздушной армии с каждым годом возрастало количество полков, освоивших самолёты Ту-22М, у меня возникла необходимость изучить этот самолёт и полетать на нём. Нужно было разговаривать с лётным составом этих полков "на одном языке". За разрешением обратился к ГК ВВС П.С. Кутахову. Он, как лётчик, понял меня и "дал добро" на освоение нового для меня самолета, но предупредил, чтобы я хорошо изучил самолёт Ту-22М. 
Выбрав "затишье" между крупными и ответственными мероприятиями в ВА, убыл в 13 дивизию в гарнизон Полтава для изучения самолёта Ту-22М3. В учебной базе 185-го полка изучать самолёт было несложно, поскольку классы были оборудованы действующими заводскими стендами основных систем самолёта, а также различными макетами и схемами. Под рукой была заводская документация по самолёту Ту-22М3 и блокноты лётчиков, освоивших этот тип. В изучении самолёта и его систем мне помогали инженеры ВА и дивизии. Распорядок дня был очень напряжённым в течение трёх недель: с 8.30 до 19.30 изучение самолёта и его систем с перерывом на обед с 13.30 до 14.30. Когда инженеры убедились, что я изучил самолёт и его системы, на действующих стендах отработал действия по управлению этими системами, меня допустили к работе на самолёте: осмотр самолёта, запуск и опробование двигателей, руление, пробежки по ВПП. Оформили допуск к эксплуатации самолёта в лётную книжку. Все действия на самолёте осуществлялись в составе экипажа. Затем с инструктором-лётчиком командиром 13-й дивизии генерал-майором Ивановым Валентином Степановичем выполнил несколько полётов в зону и по кругу. Следует отметить, что самолёт Ту-22М3 – это большой шаг вперёд в развитии авиационной техники. При этом определил, что в технике пилотирования имеются особенности. Так, при заходе на посадку, прежде всего, нельзя допускать преждевременного снижения, так как затем сложнее входить в глиссаду, для этого требуется выводить двигатели на большие обороты, вплоть до максимального бесфорсажного режима (МБФР). Посадка и пробег осуществляются на значительно больших скоростях, чем на самолете Ту-16, но сложностей не представили. Тормоза энергично уменьшают скорость пробега, дистанция пробега при этом вполне приемлемая для тяжёлого воздушного корабля. 
Но самое главное, что мной было определено при полетах в зону – это на взлёте с полётным весом около 100 тонн при выдерживании взлётного угла на разбеге штурвал почти упирается в приборную доску. Парировать его дальнейшее увеличение было затруднительно, так как запаса хода штурвала на уменьшение угла тангажа, на мой взгляд, также было недостаточно. Посоветовался с моим заместителем по боевой подготовке генералом Козловым Л.В., он со мной согласился, так как имел большой опыт полётов на самолётах Ту-22М. На случай взлёта с двумя-тремя ракетами, т.е. с максимальным взлетным весом, запас хода штурвала от себя при форс-мажорных обстоятельствах может стать явно недостаточным. Меня это насторожило. При дальнейшей беседе с генералом Козловым он признал, что все лётчики как-то привыкли к такому положению вещей. И ещё – приборное хозяйство кабины кардинально отличается от прежних самолётов. Для привыкания к нему нужно больше тренироваться как на тренажере, так и в кабине самолёта, т.е. должна проводиться тренажная подготовка. Весть о том, что Командующий полетал на самолете Ту-22М3, сразу же разнеслась по объединению. Мне стало проще общаться с летным составом в полках Ту-22М.
На базе 13-й дивизии в гарнизоне Полтава готовилась конференция с приглашением на неё представителей КБ Туполева, лётчиков-испытателей, летчиков-инспекторов ВВС, руководящего состава объединения, соединений и частей нашей воздушной армии, а также других объединений. Предстояло обсудить вопросы эксплуатации в войсках самолётов Ту-22М. Мне представилась возможность выступить на открытии конференции. В своём выступлении я довёл результаты освоения нашими частями самолётов Ту-22М, затронул вопросы обеспечения безопасности полётов и заострил внимание участников конференции на своих сомнениях по поводу управляемости этих самолётов на взлёте с максимальным взлётным весом. При этом упрекнул всех летающих на этих самолётах пилотов на их явное равнодушие к конструктивному недостатку в системе продольного управления самолётом. Выступающие опытные летчики из руководящего состава частей поддержали моё мнение. И что же в результате? Через 19 дней после конференции пришла информация о проведении доработки в системе продольного управления самолётов Ту-22М по тангажу. Считаю, что командиры частей и командующие объединений в авиации обязаны быть опытными летчиками и даже, в некоторой степени, лётчиками-испытателями. От этого только один выигрыш. 
Наряду с большими затратами воинского труда по поддержанию высокой боевой и мобилизационной готовности в соединениях и частях воздушной армии большое внимание командирами и политработниками уделялось работе с семьями, культурно-массовым мероприятиям. В каждом гарнизоне были организованы коллективы художественной самодеятельности, проводились концерты в праздничные дни и юбилейные даты. Следует признать, что большинство концертов были очень высокого уровня, ничуть не ниже профессионалов. Всё это сплачивало воинские коллективы и шло на пользу общему делу.
В нашем объединении не были забыты и спортивно-массовые мероприятия: футбол, хоккей, легкая атлетика, парашютные соревнования и зимние виды спорта, особенно лыжи. Все знали, что их командарм любитель лыжни, ходила шутка в армии: "хорошо, что командующий лыжник, а не боксёр, ходили бы все с разбитыми носами".
Работая в частях, каждый раз интересовался у командиров, как они заботятся о личном составе, их физическом состоянии и здоровье. При этом убеждался, что в подразделениях, особенно в эскадрильях на аэродромах имелись благоустроенные душевые и парные, т.е. бани. Это очень хорошо, я поддерживал командиров за такие дела. Личному составу была возможность после полетов привести себя в порядок, отдохнуть. Отмечу, что в ряде частей командиры этому делу придавали очень серьёзное внимание, имелись бани с бассейном. По сути, оборудованы настоящие спорткомплексы. Подобные спорткомплексы были построены в таких гарнизонах, как Полтава, Бобруйск, Барановичи, Сольцы, Шайковка, Белая Церковь и, конечно, в полку связи г. Смоленска. Не скрою, в некоторых из них побывал лично, если позволяли время и обстоятельства.
В Смоленске каждый выходной день в зимний период для всех частей был на лыжне в парковой зоне города. Туда всегда стекалось очень много людей, в т.ч. и горожан. В основном все на лыжне. Тут же суетились и работники торговли. По сути дела, получался день отдыха и праздник для всех. Руководство города Смоленска наградило меня грамотой за проведение таких массовых лыжных мероприятий. Лично я тоже был среди лыжников на лыжне, в том числе и в числе участников соревнований.
Во время проведения в Смоленске политико-культурных мероприятий часто встречались с генерал-лейтенантом Гончаренко Иваном Ивановичем. Иван Иванович знаковая личность в Дальней авиации. Участник войны. В годы "холодной войны" командовал 219-м отдельным разведывательным полком в гарнизоне Спасск-Дальний, 73-й дивизией в гарнизоне Украинка (Серышево), 201-й дивизией в гарнизоне Энгельс, 6-м корпусом Дальней авиации (г. Смоленск). На заключительном этапе военной службы был Командующим Оперативной группы в Арктике (гарнизон Тикси). Я знал его лично ещё со времени, когда он командовал 73-й дивизией в гарнизоне Украинка. На корпусные методические сборы командиров эскадрилий в январе 1969 года мы слетались на аэродром Украинка на своих самолётах. На стоянке мой самолёт Ту-16 оказался рядом с самолётом М-4. Когда я подошел к этому самолету и заглянул в нишу передней стойки шасси, то откровенно оторопел от её размеров, а мой корабль Ту-16 показался мне по сравнению с самолётом М-4 просто корабликом. Я вымолвил тогда такую фразу: "Не дай бог полетать на таких самолётах". Однако моя судьба военного человека так и распорядилась. Пришлось-таки полетать на них и ничуть не жалею об этом! 
Командир 73-й дивизии, тогда ещё полковник Гончаренко И.И., на методических сборах командиров эскадрилий 8 корпуса, наравне с другими преподавателями-командирами, проводил с нами занятия по методике летного обучения и летно-тактической подготовке авиационных подразделений. Очень хорошо запомнились мне эти сборы, накапливался опыт для будущей работы. Так вот, хочу ещё отметить, что Иван Иванович Гончаренко прошел очень серьезный служебный командирский путь. Охватил, по сути весь простор нашей Родины: восток, запад, а также север нашей огромной страны. Хлебнул полную чашу забот и ответственности на всех постах служебной деятельности. Удивительно спокойный и мудрый человек, очень доступный в общении для всех. Мне запомнилось, что Иван Иванович в личной жизни весьма порядочен и скромен. Он пользуется большим авторитетом среди ветеранов нашего объединения, а также у областных и городских властей. Он длительное время трудился, находясь на пенсии, на ниве культуры в структурах администрации города. Общение с Иваном Ивановичем мне было очень приятным и очень полезным. Он всегда интересовался тем, как у нас обстоят дела, иногда мог и посоветовать, как нужно поступить в той или иной ситуации. Я благодарен судьбе, что мне довелось учиться у таких командиров, как Иван Иванович Гончаренко.
В целом 1983 год для личного состава объединения, казалось бы, завершался благополучно, за исключением потери ориентировки в 203-м полку экипажем майора Чижова. Были подведены итоги на всех уровнях, спланировали боевую подготовку на 1984 год. В воскресенье 22 ноября вылетели в Москву на самолете Ан-26 с документами плана боевой подготовки ВА, чтобы в понедельник 23 ноября утвердить их у ГК ВВС. Провожая меня перед вылетом в Москву, командир 20-й отдельной транспортной АЭ подполковник Шевцов Александр Фомич обратился ко мне за разрешением организовать полёты завтра, т.е. в понедельник днём 23 ноября. Необходимо было вводить в строй вновь прибывших командиров кораблей на самолёте Ан-12 в простых метеоусловиях в районе аэродрома. Ранее эти летчики летали на других типах самолетов и имели 1-й класс. Я разрешил, но строго предупредил его при этом, что "вся воздушная армия на земле, я буду у ГК ВВС, летает один ваш самолёт, иметь надо это в виду". И что же получилось на самом деле? 
Шевцов А.Ф. не внял моему предупреждению и вместо того, чтобы летать днём в простых метеоусловиях, полёты начал выполнять в усложнённых условиях при видимости 2 км с нижней кромкой облаков в 200-250 метров и при наличии снега с дождём. На двенадцатом полёте из-за обледенения самолёт Ан-12 при заходе на посадку с полностью выпущенными закрылками потерял управляемость и столкнулся с землёй между дальним и ближним приводами. Погибло девять человек экипажа, в том числе и сам командир эскадрильи А.Ф. Шевцов. Руководил полётами заместитель командира АЭ. На КП воздушной армии в это время находились мой заместитель, начальник штаба ВА, начальник КП и начальник метеослужбы ВА и никто из них не поставил заслона вопиющему нарушению законов лётной службы в 20-й отдельной транспортной авиационной эскадрилье.
Можно себе вообразить, какое у меня было положение и настроение представлять документы плана боевой подготовки ВА в 15 часов Главкому ВВС. Я очень волновался, думал, будет сейчас серьезный разнос. Однако П.С. Кутахов вместо разноса усадил меня за стол и угостил чаем с сушками. Очень спокойно выслушал меня и сказал: "Сейчас вот прилетишь, разберись во всём и вруби каждому виновному, как следует!" После этого утвердил наш план боевой подготовки. Попрощавшись, я убыл на аэродром. Всё это время думал про себя, какой же наш Главком психолог: успокоил меня, дал напутствие, значит доверяет.
После прилета в Смоленск сразу же поехал на место падения самолёта. Это было близко от аэродрома. По счастливой случайности никто на земле не пострадал. Материального ущерба на земле тоже не было, хотя самолёт упал на территорию колхозной животноводческой фермы.

Разбираться было не сложно, причины катастрофы и виновные были налицо. Пришлось наказать и своих заместителей, начальника КП ВА, начальника метеослужбы и руководителя полётов. Случай подробно был разобран в гарнизонах ВА с летным и инженерно-техническим составом. На мой взгляд, в нашей воздушной армии появилась самоуспокоенность у руководящего состава. Это надо было незамедлительно искоренять. В этом случае, конечно же, прежде всего я винил себя, потому что допустил непоправимый, роковой промах, накануне разрешив организовать эти немассовые полёты. Я доверял командиру транспортной эскадрильи А.Ф. Шевцову и никак не думал, что он проявит такую вопиющую беспечность и недисциплинированность при организации полетов 23 ноября 1983 года, накануне нового учебного года, который начинался с 1-го декабря. 
А задачи предстояло решать ещё более напряжённые и, самое главное, следовало устранить недостатки прошедшего 1983 учебного года. Поэтому со своей стороны, моими заместителями и начальниками служб ВА был значительно усилен контроль проведения лётной работы в соединениях и частях объединения. Это позволило проводить боевую подготовку в первом периоде учебного года ритмично. Однако в конце апреля Главным штабом ВВС нашей воздушной армии была поставлена реальная боевая задача: нанести несколько массированных авиационных ударов по объектам противника в Афганистане. К выполнению этой задачи были привлечены экипажи самолётов-носителей 132, 200 и 251 полков, а также постановщики помех самолеты Ту-22п 341-го полка, которые были перебазированы на аэродромы Небид-Даг, Мары и Карши. С этих аэродромов, предварительно выполнив на месте нового базирования по два тренировочных полета, было нанесено несколько массированных авиационных ударов в плотных боевых порядках полков в едином оперативно-тактическом построении за очень короткий промежуток времени. Каждый удар длился всего несколько минут. Применялись бомбы крупного калибра ФАБ-9000, ФАБ-5000, ФАБ-3000, ФАБ-1500. Об этих ударах в мировых средствах массовой информации незамедлительно было сообщено. Удары были нанесены в первой декаде мая месяца 1984 года. После дня Победы экипажи полков вернулись на базовые аэродромы, получив хороший боевой опыт. 
В это же время 7 мая в гарнизоне Мачулищи подводились итоги боевой подготовки ВА за первое полугодие. С докладом выступал я. В конце доклада меня прервали и пригласили к телефону. Была получена информация, что взрываются бомбы на складе в гарнизоне Бобруйск. Из-за лесных пожаров верховой огонь прорвался на территорию бомбосклада. В это время было очень жарко и ветрено. Информировали меня из Белорусского военного округа, также довели, что выслали два вертолёта в моё распоряжение для вылета в Бобруйск. Я немедленно довёл информацию до руководящего состава армии, собрал нужных в профессиональном плане людей для работы в Бобруйске. Своим заместителям генералам Зенченко Р.Н. и Долгих А.В. поручил продолжить подведение итогов. А сам незамедлительно с группой офицеров вылетел в Бобруйск. С воздуха хорошо была видна картина лесных пожаров. Клинья этих пожаров распространялись на военные объекты в лесу: склады ГСМ, бомбосклад и др. Большую часть складов принятыми мерами удалось сохранить за исключением основного бомбосклада. При этом расследованием было установлено, что претензий к личному составу дивизии за состояние складов предъявить невозможно. Их состояние и условия содержания полностью отвечало требованиям регламентирующих документов. Бомбы рвались до 18 часов 7 мая и только по окончании взрывов я и Командующий Бобруйской общевойсковой армией первыми вошли на территорию этого склада. 
Картина была удручающая. Склад был фактически уничтожен и заминирован шариковыми бомбами. На другой день прилетел начальник тыла ВВС генерал-полковник Логинов Василий Самсонович, герой Советского Союза. Он лично всё осмотрел. При этом претензий к личному составу дивизии за содержание территории бомбосклада не предъявил. Предстояла очень большая работа по разминированию и восстановлению склада боевых бомб. К этой работе также были привлечены специалисты-саперы из частей военного округа. Информацию о тяжёлом происшествии довели до командиров всех частей ВА, при этом потребовали провести профилактические мероприятия с тем, чтобы не допустить подобных явлений в их частях.
Заканчивалось первое полугодие, далее наступало очень короткое "затишье" в крупных мероприятиях. Почему об этом упоминаю? Потому что приближалось очень масштабное учение "Запад-84". Оно проходило в период 28 июня - 5 июля 1984 года. Тема учения для нашей армии была сформулирована так: "Подготовка и ведение самостоятельной воздушной операции ВА ВГК(СН) в рамках воздушной операции на ТВД по срыву развёртывания и вторжения противника".

Руководитель учения: Министр обороны СССР.

Заместитель руководителя учения по авиации: Главком ВВС.

Привлекаемые силы:

- по теории – 46 ВА ВГК, 4 ВА ВГК, 24 ВА ВГК, фронты: Приморский, 1 и 2 Центральные фронты; 

- практически от 46 ВА ВГК(СН) привлекались полки: 132, 840, 185, 402, 341, 226, 290, 199 (всего 8 полков);

- полигоны: Гурьяново, Калиновка, Витшток, 600-й и 700-й;

- аэродромы рассредоточения: Миргород, Шайковка, Прилуки, Зябровка.

Исследуемые вопросы:

- способы скрытного приведения войск в различные степени боевой готовности;

- пути повышения и поддержания постоянной боевой готовности соединений и частей к решительным действиям по отражению и срыву возможной агрессии противника и выполнению боевых задач в первых операциях начального периода войны (в различных вариантах);

- способы срыва начавшегося вторжения противника.
Результаты практических действий: самолёто-вылетов - 283; налёт - 922 час.; бомбометаний - 73; практических пусков ракет - 7 (общая оценка - "хорошо"). 
Не обошлось без неприятностей. На полигоне Витшток экипажем майора Бандюкова (185 полк) было допущено внеполигонное бомбометание бомб РБК-500-шоаб-0,5 с отклонением от цели 17,5км.
Оперативная группа командующего воздушной армии заслушивалась Министром Обороны СССР на КП в Вюнсдорфе (ГДР). Заслушивание для нас прошло успешно. Правда, мне пришлось немножко не согласиться с Министром обороны по некоторым вопросам, которых при заслушивании задавалось много. На предварительном и полном разборах он дважды подчеркнул, что "Тараканов А.И. вступил в спор с Министром обороны, потому что глубоко знает своё дело". Министром обороны был тогда Маршал Советского Союза Дмитрий Федорович Устинов.
В период учений в г. Смоленске в течение трёх дней пребывал Секретарь ЦК КПСС М.С. Горбачев с супругой Раисой Максимовной. Мне приходилось с ними общаться. При этом Михаилу Сергеевичу Горбачеву в беседе с ним пришлось докладывать обстановку по вопросам жизни и деятельности воздушной армии, а также по учению "Запад-84". По учению М.С. Горбачев так мне заметил: "Да, мы на Политбюро дали добро Дмитрию Федоровичу для проведения этого учения. Надо показать Западу нашу мощь!" 

По завершению учения МО СССР и ГК ВВС дали высокую оценку действиям 46 ВА ВГК(СН), несмотря на внеполигонное бомбометание на полигоне Витшток экипажем Бандюкова. Итоговый вывод звучал так: "Поставленные учебные цели на оперативно-стратегическое АКШУ достигнуты, учебно-боевые задачи решены полностью".

Главком ВВС П.С. Кутахов провел разбор учения в ВВА им Ю.А. Гагарина, на котором присутствовал весь руководящий состав объединений ВВС. На разборе более подробно были доведены результаты учения не только по нашей ВА, но и других объединений. Следует отметить, что на полигоне Витшток самолетами Су-24 были тоже допущены бомбометания вне полигона, несколько бомб попало на одну из ферм с животными.

Неожиданно ГК ВВС спросил меня: "Александр Иванович, как Вы наказали командира экипажа за бомбометание вне полигона?" Мне ничего не оставалось делать, как ответить, что "снял с должности". П.С. Кутахов заметил при этом: "Вот и правильно!" Затем продолжил: "Вы знаете, товарищи, 185-й полк вылетел из Полтавы, прошёл всю Европу, хорошо отбомбился на незнакомом полигоне, но вот всё-таки один экипаж-неудачник нашелся…". На разборе учения в своей воздушной армии мы, конечно, более подробно всё рассмотрели, замечаний по каждому полку было много. Что касается майора Бандюкова, то пришлось его освободить от должности командира отряда и назначить рядовым командиром корабля. У этого экипажа на учении было несколько отклонений от нормального полета. Прежде всего, он летал на самолёте Ту-22М2, переданного на учение из 52 полка. Ранее этот самолёт был в 185 полку и на нем экипаж Бандюкова летал. При подготовке к учению экипаж слетал на этом самолете несколько полётов для тренировки. Перед вылетом боевая зарядка по указанию руководства учением была заменена. Вместо бомб ФАБ-250 спешно подвесили РБК-500-шоаб-0,5. Я лично наблюдал взлёт полка с КДП на аэродроме Полтава. При взлёте экипаж Бандюкова перед отрывом создал большой взлётный угол. После отрыва самолёта от земли у меня возникло впечатление, что самолёт вот-вот свалится на крыло, так сильно он раскачивался. Но этого не случилось, так как аэродинамика крыла не позволила этому произойти. На полигоне экипаж отбомбился вне полигона, при этом часть бомб зависла в бомболюке на бомбодержателях. Экипаж по погодным условиям произвел посадку не на своём аэродроме, а в Миргороде с бомбами на борту. К счастью все-таки полёт завершился благополучно. Когда начинаешь анализировать цепь событий с этим экипажем, то приходишь к выводу, что они не случайны, а закономерны. Экипаж был поставлен в более сложные условия, чем подготовлен. В авиации подобные случаи происходят нередко.

Приближалась знаменательная для ВВС дата 16 августа – нашему Главкому ВВС П.С. Кутахову исполнялось 70 лет. Генералы Горбунов Н.П., Долгих А.В. и Зенченко Р.Н. вместе со мной заранее подумали и обсудили вопрос о сувенирах юбиляру. Мы знали, что сувениры готовились и в других организациях. В нашем гарнизоне Бобруйск имелись умельцы, которые изготовили два уникальных сувенира, вырезанные из дерева: портрет П.С. Кутахова с двумя звёздами - Героя Советского Союза и второй сувенир – шахматы. Всё это было сделано очень красиво и, самое главное, скромно. Накануне юбилея я обратился к начальнику Главного штаба ВВС генерал-полковнику Панькину В.Е. за разрешением прибыть для поздравления ГК ВВС с днем рождения и вручения памятных сувениров от личного состава нашей армии. Разрешение было получено. Утром 16 августа я и Н.П. Горбунов вылетели в Москву. В коридоре у кабинета ГК ВВС собралось уже много товарищей с поздравлениями, мы были в их числе. От Главкома ВВС вышел его заместитель, маршал авиации дважды Герой Советского Союза Ефимов А.Н. Увидев нас, он строго спросил меня: "Кто вам разрешил прибыть сюда?" Я доложил Александру Николаевичу, что нами получено разрешение от начальника Главного штаба ВВС. На этом разговор закончился. В кабинете у П.С. Кутахова побывало уже большое количество товарищей с поздравлениями и сувенирами. Мы увидели эти сувениры. Однако подобного тому, что нами было вручено, не было. Всё из дерева и главное – портрет с двумя звёздами Героя. Павел Степанович был очень доволен. Попрощавшись с ГК ВВС, мы убыли в Смоленск. Надо отметить, что П.С. Кутахова мы все очень уважали и почитали. Это была знаковая личность в авиации.
Заслуживает внимания и наше участие в учении, проведенном на восточных рубежах под наименованием "Восток-84". Руководил учением Маршал Советского Союза Соколов Сергей Леонидович. Ставка руководителя учением располагалась в городе Улан-Удэ. Наша задача в этом учении заключалась в выделении посреднического аппарата. Мне выпала честь быть главным посредником при Командующем 30 ВА ВГК генерал-полковнике Герое Советского Союза Безбокове Владимире Михайловиче. Командир 13-й дивизии генерал-майор Иванов Валентин Степанович был посредником при командире 31-й дивизии полковнике Трезнюк Г.П. Ряд наших командиров полков, начальников служб армейского и дивизионного звеньев были посредниками соответствующих служб в 30 ВА ВГК. Учение проводилось осенью, было уже прохладно. Ответственность за безопасность полётов на этом учении была возложена конкретно на посреднический аппарат. Так было объявлено нам на инструктаже в городе Чита перед учением. Учение проходило на огромном пространстве, охватившем как сушу, так и прилегающую морскую акваторию с Тихим океаном. Активное участие в учении принимали соединения и части сил Тихоокеанского Флота и его ВВС во взаимодействии с ВВС войск Дальнего Востока и 30 ВА ВГК. В ходе учения мне пришлось четыре раза слетать в Улан-Удэ для доклада Маршалу Советского Союза Соколову Сергею Леонидовичу. В то же время Командующий 30 ВА ВГК генерал Безбоков В.М. всего один раз побывал в Ставке на докладе своего замысла решения. По этому поводу я высказал в шутку В.М. Безбокову: "Владимир Михайлович, у кого учение? У вас или у меня?" Например, по одному из эпизодов учения 10 самолётов Ту-22М2 31-й дивизии после выполнения задания произвели посадку на аэродроме Елизово на Камчатке. Их подготовка к повторному вылету на выполнение учебно-боевой задачи затянулась более чем на полтора суток. Маршал Советского Союза Соколов С.Л. вызвал меня в Улан-Удэ и строго спросил за это: "Почему затянулась подготовка к вылету?" Мне пришлось оправдываться, как школьнику. Я вынужден был доложить ему правду, потому что в Елизово на аэродроме, на самом деле, средств наземного обеспечения наших полётов было явно недостаточно. Так, топливозаправщиков (ТЗ) по количеству было мало и их ёмкость тоже маловата. Вместо ТЗ-22 у них были ТЗ с ёмкостью всего по 7,5 тонн. Задержка с подготовкой самолётов была, естественно, закономерной, хотя она и не вписывалась в план проведения учения. 
Хорошо запомнился ещё один эпизод. По учению необходимо было нанести совместный удар по морским объектам (АМГ) полками 30 ВА ВГК с авиационными полками ВВС и другими силами Тихоокеанского Флота (ТОФ). Мне пришлось по "ВЧ" правительственной связи выходить в свою армию и уточнять методику удара у наших штурманов, чтобы потом довести её до частей 30 ВА ВГК и моряков. Видимо, давненько они не отрабатывали этого элемента в боевой подготовке.

Были и другие курьёзные моменты в ходе этого учения. Так, по погоде часть экипажей Ту-22М2 31-й дивизии производила посадку на запасных аэродромах, где не оказалось необходимого количества топлива РТ для заправки этих самолётов. Нужно было принимать неординарные решения для выхода из создавшегося непредвиденного положения, т.е. заправляться обычным топливом Т-1.
В целом учение прошло с большой пользой для войск Дальнего Востока и 30 ВА ВГК. Для нас, посредников, это тоже была хорошая школа. По окончании учения я собрал весь посреднический состав из нашей армии в Иркутске. К этому времени прилетел наш Ту-134 и мы возвратились на нём в "своё хозяйство". Так, в 1984 году в Вооружённых силах СССР и на западе и на востоке были проведены крупномасштабные учения, в которых объединения Дальней авиации приняли активное участие. Эти учения проходили в самый напряжённый период "холодной войны", навязанной нам международным империализмом под непосредственным руководством США.
Моё повествование будет неполным, если я не затрону политический отдел объединения во главе с его начальником, членом Военного Совета воздушной армии генерал-майором Горбуновым Николаем Павловичем. По профессии штурман. Прошел большую школу политической работы в войсках, ранее был начальником политического отдела 22-й дивизии в гарнизоне Бобруйск. Конечно, мне было не так просто строить взаимоотношения с ним. Ведь я был раньше подчинен ему как командир 201-й дивизии, да и возрастом моложе его на десять лет. Так, по службе в Вооруженных силах мне всегда "везло" на то, что руководить приходилось людьми, которые по возрасту старше. Было это в эскадрилье, полку, дивизии, корпусе, а теперь то же самое и в армии. Я всегда считал такие взаимоотношения очень "тонкой и деликатной материей". Самым главным результатом этих "тонких вопросов" было, чтобы дела в подчиненном "хозяйстве" шли с положительной тенденцией, восходящим вектором. На практике так и получалось. Значит, ладили, находили общий язык в коллективе. Николай Павлович был "крепким орешком", политработником старой закалки, порой даже не в меру требователен и суров. Сейчас могли бы сказать: "крутой мужик". Бывали случаи, когда его подчиненные из политотдела, по званию старшие офицеры, приходили ко мне со слезами на глазах и с жалобой на своего начальника. Мне приходилось их успокаивать в таких ситуациях, как "малое дитя". В то же время в семье у Николая Павловича была прямая противоположность, благодать, да и только. Мы иногда выходные дни проводили вместе. Он был заядлый рыбак, а супруга его была замечательной хозяйкой. Какие вкусные блюда она готовила из свежей рыбки! Забыть этого, конечно, невозможно.
При проведении занятий по марксистко-ленинской подготовке командиры полков и дивизий всегда старались попасть ко мне на эти занятия. В нашей группе они проходили очень активно и интересно. Обсуждаемые вопросы тесно увязывались с жизнью страны и нашим воинским укладом. Командиры не любили занятия по общественным наукам в ортодоксальном стиле, а такие, как правило, были в группе у Николая Павловича. Я заметил, что с Николаем Павловичем никто из командиров не вступал в полемику, за исключением командира 203-го полка полковника Столярова Леонида Ефимовича (гарнизон Барановичи). Этот командир знал себе цену, с золотой медалью окончил академию в Монино. В последующем окончил академию Генштаба, стал командиром 13-й дивизии, командующим ВА ВГК(СН), заместителем Командующего ДА, генерал-лейтенантом. Ныне при встречах ветеранов Дальней авиации каждый раз вспоминаем Николая Павловича. Всё-таки, в целом, он оставил память о себе вполне положительную. Верой и правдой на своём посту политработника служил нашему Отечеству и у нас в результате получалось всё, что планировали. 
Заместителем у Николая Павловича был полковник Яцкевич Владимир Николаевич. Это прямая противоположность своему начальнику. Доступный, в меру требовательный офицер-политработник. По возрасту был значительно моложе Николая Павловича, потому и более подвижным. В войсках мне приходилось бывать часто вместе с Владимиром Николаевичем. Отмечу, что он был назначен от нас Членом Военного Совета в одно из авиационных объединений в Среднюю Азию, там был повышен в звании, стал генерал-майором. Мне удалось его лично поздравить с этим званием, мы встретились с ним в Москве на подведении итогов у ГК ВВС. Заметил, что он не здоров. Очень жаль, что Владимир Николаевич вскоре ушел из жизни из-за тяжелой и скоротечной болезни. Светлая ему память.
Должен отметить, что многие офицеры политического отдела нашей воздушной армии на службе росли по должности и в званиях. Бывая в Главном штабе ВВС по делам, заметил, что несколько человек из нашего объединения трудятся в политуправлении ВВС, а полковник Галкин Анатолий Владимирович оказался в Монино в академии им. Ю.А. Гагарина. Он в звании лейтенант служил у нас в 201-й дивизии, в политотделе отвечал за комсомольскую работу, звание капитан я присваивал ему в Смоленске. Теперь часто встречаемся в Монино в ранге ветеранов и вспоминаем прошлые времена и интересные события тех лет. Их было много.
Не обойтись в воздушной армии и без такой службы, как особый отдел. Его возглавлял полковник Грудин Александр Михайлович. Его жена - Лидия Павловна, по профессии врач, помогала ему во всём, особенно в организации отдыха. В методы работы этой службы, конечно, вникать сложно. Однако я неоднократно убеждался, что от этого "государева ока" ничего скрыть невозможно. Вообще-то мы скрывать ничего никогда и не пытались. Все вопросы в объединении решались гласно, открыто и принародно. Тем не менее, случались иногда инциденты, о которых узнавал только от начальника особого отдела Грудина А.М. Совместно с политотделом приходилось принимать экстренные меры к отступникам-нарушителям. Например, в 290-м разведывательном полку в гарнизоне Зябровка были вскрыты случаи приписок по полётам в сложных метеоусловиях ночью в районе аэродрома в интересах подтверждения классной квалификации. За это, конечно, были наказаны по служебной и партийной линии командир и начальник штаба полка. Или, некоторые военнослужащие в гарнизонах иногда допускали неблаговидные высказывания не в пользу нашей действительности. На местах необходимо было проводить разъяснительную работу с болтливыми авиаторами, ведь в их руках было оружие защиты страны. 
Александр Михайлович Грудин по характеру был истинный, суровый чекист "старой закалки", как тогда выражались, а сейчас, повторюсь, сказали бы: "крутой мужик". Однако мы сработались по службе и находили возможность иногда отдыхать вместе семьями. Зимние выходные дни, порой, проводили на государственной даче у А.М. Грудина в районе Козьих Гор, что не так далеко от мемориала памяти польским военнопленным, погибшим в годы войны от рук фашистов. Там была у меня лыжня (круг в 2 км), по которой я "накручивал" каждый раз по 10-15 км. Лидия Павловна - замечательная хозяйка, прекрасно готовила. Особенно хорошо удавались рыбные блюда и пельмени. Александр Михайлович был, как и генерал Горбунов Н.П., тоже заядлым рыбаком, благо река Днепр протекает рядом. Александр Михайлович часто так говаривал: "Если меня отправят на северный полюс, то с собой возьму только жену, Лидию Павловну". Лидия Павловна для моей супруги Надежды Степановны была, как родная сестра. Они очень подружились и часто общались без нас, мужчин. Военную службу Александр Михайлович завершал в Группе Советских Войск в Германии. Вот уже три десятка лет у нас в комнате на стене висит подарок из ГДР с дарственной надписью: "Генерал-лейтенанту авиации Тараканову А.И. в честь 50-летия от Грудиных". По нему мы определяем атмосферное давление, температуру и влажность воздуха и, конечно, вспоминаем дорогие для наших семей времена. Разбирая недавно свои архивы, нашел шутливое стихотворение, написанное полковником А.М. Грудиным в мою честь:

По лесу шел я напрямик

И натолкнулся на лыжню.
Шаги саженьи на снегу

И ёлки согнуты в дугу.
Подумал, здесь ходил Кастерин*,

Но он так действовать не мог.

Лыжня пробита, как тараном.

Работал здесь сам Тараканов.

И это сила великана

В делах людских ещё видней.

Она направлена в защиту

Любимой Родины моей.

Чекист А.М. Грудин, Смоленск. 1982 – 83 г.г. 
*Примечание: Кастерин - начальник Управления КГБ по Смоленской области. 
А на смену А.М. Грудину в воздушную армию прибыл из Львова с такой же должности полковник Овчинников Григорий Васильевич. Замечу при этом, что по характеру Григорий Васильевич несколько отличался от Александра Михайловича. Он был более спокойным, рассудительным и доступным, не "гнал волну", как поступал иногда А.М. Грудин. С ним мы также работали очень тесно и вполне спокойно, без какой-либо спешки или суматохи. У нас с моей супругой Надеждой Степановной остались в памяти тоже только добрые и хорошие воспоминания от этой очень дружной и милой семьи Овчинниковых, Григория Васильевича и его жены Натальи Ксенофонтовны. Да, наши жены умели и могли создать условия для короткого отдыха нам, мужчинам. И мы, естественно, им бесконечно благодарны.
Помимо забот о служебных делах в своём объединении у меня давно в мыслях зрело желание установить в г. Смоленске на постаменте символ мощи Дальней авиации - самолёт Ту-16. Поделился этим намерением и предложением с моим очень хорошим товарищем и соседом по дому Орловым Алексеем Ивановичем, секретарем Смоленского обкома КПСС, ответственным за строительный сектор в области. Он согласился с моим предложением и мы вместе с ним подобрали место установки самолёта. Это место оказалось очень удобным для всеобщего обзора, а также для буксировки самолета по улицам города перед установкой на постамент и, главное, недалеко от штаба нашей армии. Более того, он обещал облагородить эту площадку и выделить необходимые материальные, а также финансовые средства из бюджета города на эти работы. Главный инженер Воздушной армии генерал Ефремов В.Ф. поддержал нашу идею и подобрал самолёт, подходящий по возрасту для списания. Им оказался штатный самолёт Ту-16к из 132-го полка гарнизона Тарту. Мой первый заместитель генерал Долгих Анатолий Васильевич с инспектором-летчиком полковником Барановым Валентином Васильевичем 4 октября 1984 года перегнали этот корабль на аэродром "Смоленск-Северный". Вот так завершился лётный этап этого нашего боевого самолёта Ту-16. Так уж получилось, что этот полёт по дате совпал с днем запуска первого спутника в СССР 4 октября 1957 года. Далее начались необходимые работы по подготовке самолёта и обустройству места его вечной стоянки. А к весне 1985 года все работы были завершены.
 И вот уже 30 лет символ мощи 46 ВА ВГК(СН) и Дальней авиации - самолёт Ту-16 украшает город-герой Смоленск, исторический форпост по защите нашего Отечества. Около него всегда собираются наши ветераны, молодежь и детвора, по традиции - свадебные кортежи и просто отдыхающие горожане-смоляне. Когда приходится бывать в городе Смоленске, каждый раз посещаю очень красивое дорогое моему сердцу место, наше детище памятное сооружение, символ мощи России. При этом отмечу, что во многих гарнизонах Дальней авиации тоже установлены подобные памятники, а на постаментах стоят самолеты дальней авиации различных типов. 
Вот в таком напряжённом труде мы заканчивали 1984-й учебный год. Спланировали боевую подготовку на 1985 год. Прибыли в Главный Штаб ВВС на утверждение плана, согласовали его с отделами и службами. В коридоре меня увидел ГК ВВС П.С. Кутахов, спрашивает "пообедал ли я?". Я ответил, что "не было пока возможности". Он пригласил меня в столовую пообедать вместе с ним. Усадил за стол левее себя и сказал: "Садитесь, это Ваше место!". Стол не велик, персон на двенадцать, как раз на Главкома ВВС и всех его заместителей. Напротив обедали несколько генералов, я их всех хорошо знал по службе. Мне было очень неудобно, особенно после слов П.С. Кутахова "это ваше место". Готов был сквозь землю провалиться. Каждый мог понять слова Главкома по-своему. После обеда Главнокомандующий ВВС утвердил наш план боевой подготовки. При этом было видно, что П.С. Кутахов не совсем здоров. На его лице были заметны серые оттенки. 
И действительно, недели через две П.С. Кутахова не стало, ушёл из жизни замечательный человек, можно сказать, на рабочем месте. Главкомом ВВС был назначен дважды Герой Советского Союза маршал авиации Ефимов Александр Николаевич. Уже в середине декабря 1984 года он побывал у нас в воздушной армии, работал в 13-й дивизии в гарнизоне Полтава. В беседе со мной ГК ВВС довел мне информацию, чтобы я готовился по замене принять 30 ВА ВГК. На мой вопрос, "почему такое решение, это понижение или что? Ведь 30 ВА ВГК по своему боевому составу значительно меньше 46 ВА ВГК?". Он ответил, что "в 30-й ВА не всё благополучно, нужно её подтянуть, а у вас большой опыт в руководстве воздушной армией". Больше я никаких вопросов не стал задавать, а сам при этом подумал, что на нашем уровне отказываться от предложенной ГК ВВС должности не совсем корректно. Настроение моё этим известием вообще-то не испортилось. Хозяйство 30 ВА ВГК мне было хорошо известно. Много лет было отдано службе в восточных районах, так что к новым условиям не привыкать. Семья стала готовиться к переезду в Иркутск. Весть об этом быстро разлетелась по объединению. Но приказ о назначении так и не состоялся. Поэтому опускать руки никак нельзя было. Боевая подготовка в ВА требовала постоянной и планомерной работы в её руководстве. Никакого расслабления не должно быть. План боевой подготовки объединения в первом периоде выполнялся вполне ритмично, без каких-либо срывов и провалов. Страна готовилась к проведению в конце февраля 1985 года 27-го съезда КПСС. Повсюду проходили партийные мероприятия: партийные собрания и конференции. У нас тоже состоялось такое армейское мероприятие в гарнизоне Мачулищи. Погодные условия были февральские, сложные. Поздно вечером получили информацию из Москвы, чтобы мне завтра утром к 9 часам прибыть в Полтаву на областную партийную конференцию, на которой будут утверждать делегатов на 27-й Съезд КПСС. В число кандидатов включена и моя кандидатура. Что делать? Ждать нечего, надо лететь. Пригласил в свой самолет Ан-26 товарищей из Полтавы от 13-й дивизии и вылетели к месту назначения. К середине ночи были уже в Полтаве, здесь на посадке погодные условия тоже были сложные. Утром, "быстренько отдохнув", был уже на конференции. Первым секретарём Полтавского обкома КПСС был тогда Моргун Федор Трофимович, очень знаменитый партийный деятель, ученый, писатель, Герой Социалистического труда. Познакомился с ним лично. От полтавской областной партийной организации я был избран делегатом на 27-й съезд КПСС. 
В период съезда, который длился около десяти дней, я постоянно отслеживал обстановку в своём объединении. Каждое утро по простой линии связи из своего номера гостиницы "Москва" звонил на КП, узнавал обстановку в армии. В одном из таких сеансов связи получил известие, что в прошедшую ночь была внезапная проверка боевой готовности 203-го полка в гарнизоне Барановичи с вылетом на выполнение учебно-боевой задачи. Личный состав полка с задачей справился успешно. Утром перед началом заседания доложил об этом ГК ВВС маршалу авиации Ефимову А.Н., он тоже был делегатом Съезда. Вообще говоря, мы каждое утро ему докладывали об обстановке в своих объединениях. На съезде делегатами было несколько командующих авиационными объединениями и войск ПВО страны, которых я знал лично, в том числе и генерал-лейтенант Дейнекин Петр Степанович, Командующий 37 ВА ВГК(СН). Мой доклад о проверке 203-го полка Главком ВВС воспринял совершенно спокойно, ничего не прокомментировал. И это естественно, так как внезапная проверка полка проводилась по его указанию. Что здесь комментировать, если всё в порядке? Хорошо, что личный состав воздушной армии был готов к выполнению задач в любых условиях обстановки. В этом я был уверен твердо.
На съезде можно было увидеть много всем знакомых знаменитых личностей: партийных и советских деятелей, ученых, космонавтов, артистов, командующих, рабочих и колхозников. На этом съезде Генсеком ЦК КПСС избрали М.С. Горбачева. Распорядок работы съезда был очень напряженным. Скажу откровенно, что это была непривычная для меня работа. Устаёшь больше, чем на длительных полетах. Мне думается, что можно было бы значительно сократить эту процедуру. Делегаты, у которых за плечами большая ответственность за людей и за дела в своих хозяйствах, нервничали и беспокоились. Я это всё видел и тоже прочувствовал на себе. В целом участие в работе съезда КПСС – событие, запоминающееся делегатами на всю оставшуюся жизнь. А что дальше после съезда? А дальше "процесс пошёл", началась "перестройка" и всё остальное благодаря "новому мышлению". (Привожу меткие исторические цитаты из выступлений М.С. Горбачева). По окончании съезда возвращался домой в огромное своё хозяйство с аэродрома Остафьево самолетом Ан-26. Свои впечатления о съезде, принятые на нем решения и задачи, вытекающие для нас, военных, доводил до личного состава объединения к их неуклонному выполнению каждым авиационным специалистом.
На завершающем этапе первого полугодия учебного года в период с 8 по 10 апреля 1985 года было проведено исследовательское летно-тактическое учение с 840-м полком по теме: "Обеспечение боевых действий тбап Ту-22М2 под прикрытием средствами радиоэлектронной борьбы самолетов Ту-16п". 
К теории привлекались 46 ВА ВГК(СН) и 326 тбад. К практическим действиям: 840 полк в полном составе, 3-я АЭ РЭБ 132-го полка, одна АЭ самолетов Ту-16к-10 и одна АЭ РЭБ на самолетах Ту-16п ВВС Северного Флота, два истребительных полка и два самолета Ту-95 ДРЛО Войск ПВО страны, а также 4 самолета Ан-12пп ВТА ВВС, группировка кораблей сил Северного Флота. 
Район практических действий: Кольский полуостров, Новая Земля, Баренцево море. Аэродромы базирования сил авиации: Тарту, Сольцы, Мончегорск, Шяуляй, Североморск, плюс аэродром ИА на острове Новая Земля. Исследовательские вопросы, отрабатываемые на учении:
- определение рациональных способов и тактических приемов применения комплексов РЭБ на самолетах Ту-16п при обеспечении боевых действий авиационного полка самолетов Ту-22М2;

- определить эффективность мероприятий противодействия техническим средствам разведки противника (ПДТСРП).

Исследовательские цели учения вполне закономерны, поскольку идет интенсивное перевооружение полков на самолеты Ту-22М, на которых групповых средств РЭБ не имеется. Поэтому групповые средства РЭБ на самолетах Ту-16п необходимо применять для прикрытия полков, вооруженных самолетами Ту-22М. Скоростные характеристики этих двух типов самолетов отличаются.
Замыслом учения предусматривался групповой залповый тактический ракетный удар по группировке кораблей в Баренцевом море двумя АЭ Ту-22М2 840-го полка ракетами Х-22м и залповый тактический удар ракетами К-10 одной АЭ Ту-16к-10 ВВС Северного Флота. При этом реально два самолета Ту-16к-10 пускают две ракеты залпом по цели полигона Лумбовка на Кольском полуострове. Удар наносится под прикрытием 3-х АЭ РЭБ на самолетах Ту-16п. Боевые порядки тактических групп по маршруту и в районе целей прикрываются силами двух истребительных авиационных полков Войск ПВО страны с аэродрома Мончегорск и аэродрома на Новой Земле. Замысел этого интересного исследовательского ЛТУ 840 полка мне пришлось докладывать руководству Главкомата ВВС в академии им Ю.А. Гагарина в Монино, в присутствии профессорско-преподавательского состава ВВА. Этому учению предшествовала кропотливая работа по организации выделения сил и средств из объединений видов Вооруженных Сил, а затем по организации их взаимодействия. Поэтому руководством ВВС было уделено особое внимание этому ЛТУ полка, на котором были задействованы выделенные разнородные по своему предназначению силы.
Перед выполнением практических полетов на аэродроме Североморск с экипажами командиров подразделений привлекаемых сил авиации был проведен тактический розыгрыш организации взаимодействия "пеший по- лётному". Благодаря тщательной подготовке по организации взаимодействия все тактические группы задания выполнили успешно.
Вывод: В результате проведенного ЛТУ полка получен положительный опыт, по сути, подтверждение, что комплексное применение существующих и приданных средств РЭБ в сочетании с энергичным маневром и использованием переменного профиля полета значительно повышает вероятность преодоления ПВО ударными группами ракетоносцев на Западном ТВД.
На аэродром Североморск я прилетел на самолете Ан-26, пилотируя самолет сам. Перед снижением на посадку члены экипажа проинформировали меня, что с этим курсом при заходе на посадку погиб летчик, муж космонавта Светланы Савицкой. Действительно, подстилающая поверхность на глиссаде снижения довольно гористая, днем хорошо это видно. При невыдерживании глиссады снижения перед посадкой можно столкнуться с горушками. Вот такие особенности этого аэродрома. А в период подготовки к практическим действиям я познакомился лично с Командующим Северного флота. Им тогда был адмирал Капитанец Иван Ефимович. Очень интересный собеседник. Как правило, в эти дни мы с ним встречались не только по делам службы, но и за обедом в столовой. Он много рассказывал о своем друге, известном писателе Валентине Пикуле, который в годы войны был юнгой на боевых кораблях Северного флота и с юности хлебнул полную чашу морской жизни. В те времена многие зачитывались его книгами. Не скрою, я тоже знаком с его произведениями, с большим удовольствием их читал.

В эти же дни проходили традиционно ежегодные лыжные соревнования спортсменов Вооруженных Сил СССР и Финляндии в Мурманске. Я знал об этом. В перерыве между своими мероприятиями съездил в Мурманск, поскольку это рядом. Там я увиделся со своим младшим братом Валерием Ивановичем. Он возглавлял тогда команду наших лыжников. Времени у меня было очень мало, но я все-таки успел посмотреть стрельбу наших биатлонистов в ходе состоявшейся гонки. Зрелище интересное. Вспомнил и свои гонки патрулей в годы учебы в Балашовском летном училище. Те времена сравнению, конечно, не подлежат. Теперь всё самое современное, особенно экипировка, а уровень подготовки спортсменов в разы выше.
В целом от пребывания в Североморске у меня в памяти остались только положительные воспоминания. Прежде всего, на исследовательском ЛТУ 840 полка личным составом ряда частей 326-й дивизии были достигнуты высокие результаты в боевой подготовке. Летный состав успешно справился с возложенными задачами. В то же время руководящий состав воздушной армии, 326 дивизии и 840 полка в сложных условиях Севера сумели организовать четкое взаимодействие своих частей с частями войск ПВО и сил флота. Учение прошло без каких-либо отступлений от замысла и плана.
В ходе практических вылетов я находился на КП корпуса ПВО. Наблюдал за выполнением учебно-боевых задач тактическими группами по проводкам целей на планшетах. В то же время на планшете определил дополнительную цель-отметку, которая вышла с авиабазы Будё в Норвегии и оказалась в центре нашей авиационной группировки над Баренцевым морем на высоте 4200 метров. А это был у нас заявленный резервный для полётов эшелон. На мой вопрос, что это за цель? Получил ответ, что "это разведывательный самолет "Орион" с авиабазы Будё. Во время каких-либо наших учений эти самолеты, как правило, всегда летают с целью ведения разведки, не нарушая наших территориальных вод". Так что, по всей видимости, вероятный противник не остался в стороне и в этот раз, внимательно следил за нашими действиями в воздухе, на море и на полигоне. Действительно, различных сил на учении нами было сосредоточено довольно много: корабли в море, бомбардировщики-ракетоносцы, истребители и самолеты постановщики помех в воздухе – всего около 90 единиц боевой техники. Стоило беспокоиться. Всё происходило близко от члена НАТО Норвегии. На мой взгляд, соседям не стоило беспокоиться, ведь это всего-навсего наше учение.
Результаты исследовательского летно-тактического учения 840 полка были доложены в Главный штаб ВВС и изучены с летным составом частей воздушной армии с тем, чтобы всё положительное использовать в повседневной летно-тактической и боевой подготовке.

В целом первое полугодие в нашем объединении было завершено вполне благополучно. Казалось бы, можно спокойно жить. Однако в мае месяце нами было получено распоряжение о том, чтобы подготовить гарнизон Мачулищи и аэродром к размещению на нём боевой техники всех родов войск и видов Вооруженных сил страны для её показа Генеральному секретарю ЦК КПСС М.С. Горбачёву в начале июля. Планировался также показ авиационной техники в воздухе при полётах с аэродрома Мачулищи.
Надо себе только представить, какую огромную работу предстояло выполнить, чтобы все объекты гарнизона и аэродрома привести в образцовое состояние. Все запасы материальных средств ВА для ремонта аэродромов армии пошли на реставрацию объектов в гарнизоне Мачулищи. Тыловые органы Белорусского военного округа приняли активное участие в проведении необходимых работ в гарнизоне и на аэродроме. От ВА было выделено большое количество личного состава для выполнения этих работ. Мой заместитель генерал-майор Долгих А.В. постоянно находился в этом гарнизоне, возглавлял все работы и осуществлял взаимодействие с руководством Белорусского военного округа. Мне приходилось там очень часто бывать для контроля и оказания помощи. Главкомат ВВС, прежде всего тыловые органы ВВС, тоже оказывали помощь, особенно в выделении материальных средств. 
К назначенному времени всё было подготовлено: сосредоточена боевая техника, самолёты для показа из видов ВС СССР перебазированы на стоянки аэродрома. Самолёты Ту-22к 121-го полка в это время базировались на аэродроме Барановичи. В районе КДП была построена смотровая площадка для руководства страны и Министерства обороны. Намеченные мероприятия проводились в период с 30 июня по 8 июля 1985 года. Показу военной техники руководству страны предшествовала оперативно-стратегическая командно-штабная военная игра (ОСКШВИ) под руководством МО СССР Маршала Советского Союза Соколова С.Л.
Оперативную группу от 46 ВА ВГК(СН) возглавлял Командующий. На этой военной игре мне довелось докладывать замыслы решения по эпизодам учения восемь раз. По военной игре 46 воздушная армия принимала участие в нескольких воздушных операциях на театре военных действий: по разгрому авиационных и ракетно-ядерных группировок противника; по разгрому резервов, военно-экономического потенциала и действиях в составе Стратегических Ядерных Сил. Кроме того командование и штаб 46 ВА ВГК(СН) совместно с командованием 22-й дивизии и 203-го полка продемонстрировали показательный розыгрыш параллельно-последовательного принятия решения на боевые действия в динамике. На розыгрыше присутствовали не только руководство ВВС, но и Министр обороны Соколов С.Л. В целом у нас всё прошло вполне удачно. Однако ГК ВВС маршал Ефимов А.Н. при частном разборе динамики розыгрыша с участием Министра обороны высказал замечание о том, что я слишком просто доложил Министру обороны порядок преодоления ПВО противника оперативно-тактическим построением сил ВА в полосе прорыва. Действительно, Министр обороны маршал Соколов С.Л. сначала не понял того, как же преодолевается ПВО зоны боевых действий боевыми порядками полков самолетов-носителей под прикрытием группами самолётов-постановщиков помех, у которых скорость меньше? Мне пришлось положить указку на стол и у карты по простому, "по рабоче-крестьянски", руками показать, как двигаются ударные группы и группы самолетов-постановщиков помех над зоной боевых действий при полете к объектам нанесения удара и обратно. Маршал Соколов С.Л. после моего такого показа с удовлетворением заметил: "Ну вот, теперь всё понятно!" Закурил папиросу и покинул зал. Вообще говоря, я заметил, что Министр обороны очень часто курил.
В частной беседе с Главкомом ВВС маршалом Ефимовым А.Н. я поинтересовался у него: "В чем дело, почему так долго нет приказа о моём назначении в 30-ю ВА ВГК города Иркутск, времени прошло уже более полугодия? Мне надоело сидеть на мешках, да и подчиненные видят во мне временщика…". ГК ВВС ответил мне, что "всё не так просто" и больше ничего не добавил. Мне пришлось поинтересоваться об этом у кадровых работников из ВВС. Они ответили, что Министр обороны запретил это переназначение, указал, что "Тараканов на месте, пусть командует, а в Иркутск - у вас есть выпускники академии Генштаба".
После командно-штабной военной игры состоялся показ военной техники руководству страны, а затем были проведены показательные полёты новейшей авиационной техники над аэродромом Мачулищи. Все мероприятия прошли без каких-либо происшествий. Что касается нашего гарнизона Мачулищи и его аэродрома, то польза была огромная – он стал образцовым во всех отношениях на длительный период.
Буквально через месяц в период с 10 по 16 августа 1985 года с 46 ВА ВГК(СН) было проведено армейское командно-штабное учение (АКШУ-85) на тему: "Подготовка к ведению боевых действий ВА ВГК по разгрому основных ракетно-ядерных и авиационных группировок противника на смежных ТВД". Руководитель учения - начальник Главного штаба ВВС генерал-полковник Панькин Валентин Епифанович.

К теории привлекались: 46 ВА ВГК, ВВС Киевского военного округа, 24 ВА ВГК.

К практическим действиям от 46 ВА ВГК(СН) привлекались: 185, 132, 200, 341, 199, 290, 226 полки (всего 7 полков).

Полигоны: 700-й, 600-й, Гурьяново, Кузьминское, Каранагайский, Дубно (6 полигонов).

Аэродромы рассредоточения: Октябрьское, Арциз, Бобровичи, Кедайняй, Озерное, Левковка, Миргород (7 аэродромов).

Исследуемые вопросы:

- проверить организацию скрытного перевода соединений и частей ВА в полную боевую готовность;
- определить готовность командиров и штабов к управлению подчиненными соединениями и частями в период подготовки и в ходе ведения боевых действий в Стратегической Воздушной операции на смежных ТВД в начальном периоде войны и при последующем переходе к действиям в составе СЯС;

- пути повышения эффективности поиска и уничтожения ракетно-ядерных средств, пунктов управления, наземных элементов разведывательно-ударных комплексов противника.

Результаты практических действий: самолёто-вылетов – 177, налёт – 522 часа, бомбометаний – 41, пусков ракет – 3 (оценка -"удовлетворительно").
Общие выводы по учению: цели, поставленные на АКШУ, в целом достигнуты, учебно-боевые задачи на практические действия выполнены с общей оценкой "удовлетворительно".
Руководитель учения генерал-полковник Панькин В.Е. посетил ряд гарнизонов, где базировались полки, которые привлекались к практическим действиям. Мне было приказано находиться на армейском КП. Прибыв в 341 полк в гарнизон Озёрное, он не обнаружил экипажей, которые должны были выполнять практические пуски ракет на полигонах 600-й и 700-й. По ранее отработанной методике и при любых учениях вылет на эти пуски ракет всегда выполняли с аэродрома Полтава, в т.ч. и экипажи из 30 ВА ВГК. Генерал Панькин В.Е. возмутился, позвонил мне на КП и потребовал вернуть экипажи из Полтавы, чтобы их проверить. По моей команде экипажи перелетели в Озерное. На месте готовность экипажей проверили офицеры руководства учением и лично генерал Панькин. Вылет на выполнение задания был произведён с места постоянного базирования, т.е. с аэродрома Озерное, но после пуска ракет экипажам пришлось производить посадку в Полтаве из-за малого остатка топлива. По "Методике практических пусков ракет" полет должен был выполняться по маршруту: Полтава - полигон - Озёрное. Этот порядок - многолетняя практика в интересах безопасности полётов на пуски ракет. В группе руководства учением должны были об этом знать, особенно лётчики и штурманы-инспекторы. Но никто из них этого не объяснил руководителю учением. Со своей стороны я попытался разъяснить руководителю, но приказ есть приказ! Конечно, для экипажей-ракетоносцев была дополнительная вводная. Предполагаю, что этот инцидент помешал получить более высокий балл за практические действия на учении. 
К исходу 1985 и в начале 1986 года произошли серьёзные изменения в боевом составе ВА, в том числе и кадровые. Пришлось расформировать 226 полк РЭБ. Командир полка полковник Кошелев Г.А. не согласился остаться в воздушной армии, а пожелал продолжить службу в качестве преподавателя в ВВА им. Ю.А. Гагарина на кафедре №14 "Тактика ДА и ВТА". Армейская 20-я отдельная транспортная АЭ была преобразована в 103 отдельный транспортный полк. Это было правильно, потому что по задачам, количеству самолётов и экипажей всё соответствовало. В состав ВА был передан 43 Центр боевого применения и переучивания летного состава (ЦБП и ПЛС г.Рязань). В этот же период проводились и мероприятия по подготовке аэродрома Бобруйск к предстоящему перевооружению 200-го полка 22-й дивизии на самолёты Ту-22М3. 
С передачей 43 Центра забот прибавилось. Лично проверил объекты и состав средств аэродромно-технического обеспечения лётной работы в Рязани и в 1-й АЭ в гарнизоне Зябровка. Обнаружил много недостатков. Пришлось принять неотложные меры по обновлению техники текущего довольствия и по строительству укрытий для техники НЗ. По всей видимости, снабжение ранее осуществлялось по остаточному принципу. Быстро всё наладили. А что касается учебно-воспитательного процесса в Центре, то особых замечаний не было, всё отлажено. Среди личного состава Центра встретил много знакомых офицеров, сослуживцев по востоку и западным гарнизонам. Прежде всего, подполковника Жеброва Владимира Петровича, инженера, с ним вместе немало пришлось потрудиться на Амурской земле в 73-й дивизии. Подполковника Шестерова Владимира Михайловича, в прошлом командира корабля у меня в 1-й АЭ гарнизона Воздвиженка, полковника Глазунова Николая Лавровича, в прошлом старшего штурмана 201-й дивизии в Энгельсе. Такие опытные кадры крайне необходимы для подготовки в Центре молодого летного состава для частей дальней авиации. Не скрою, мне было очень приятно с ними встретиться и пообщаться. Ведь мы вновь решали общие задачи – обучение и воспитание молодых авиационных кадров.
Мой заместитель по боевой подготовке генерал-майор Козлов Лев Васильевич летал фактически на всех боевых самолетах объединения: Ту-16, Ту-22к.р.п., Ту-22М2 и Ту-22М3. Кроме этого освоил и самолет Ту-134. Отмечу при этом, что он очень много внимания уделял подготовке молодых командиров кораблей, часто бывая в частях. Офицеры боевой подготовки под руководством генерала Козлова Л.В. трудились с высокой самоотдачей и результаты их труда – это общие достижения авиационных частей воздушной армии, как в повседневной лётной подготовке, так и на учениях. Боеспособность подразделений, частей, соединений и в целом объединения у меня как Командующего не вызывала ни малейшего сомнения. Воздушная армия постоянно поддерживалась в готовности к выполнению боевых задач по предназначению. А в этом большая заслуга, конечно, и офицеров боевой подготовки. Думаю, что не случайно генералу Козлову Л.В. была предложена должность заместителя Командующего 37 ВА ВГК(СН), г. Москва. Его опыт эксплуатации самолетов Ту-22М очень пригодится при освоении стратегического бомбардировщика Ту-160 ("Белый лебедь"). На самом деле так оно и произошло. 
А на смену генералу Козлову Л.В. прибыл наш выдвиженец в 31-ю дивизию гарнизона Белая теперь уже бывший её командир полковник Трезнюк Геннадий Петрович. Ему здесь всё знакомо: район, авиационная техника, задачи и, самое главное, люди, личный состав. Отмечу, что Геннадий Петрович Трезнюк показал себя активным и трудоспособным офицером. Смена руководителя отдела боевой подготовки ВА ничуть не нарушила ритма боевой подготовки в объединении, наоборот, активизировалась работа, поскольку задачи постоянно усложнялись. Отдел боевой подготовки осуществлял постоянный контроль выполнения плана лётной подготовки в дивизиях и авиационных полках. Ход освоения новой авиационной техники в войсках контролировался инспекторским лётным составом. Большая работа проводилась по совершенствованию методической подготовки летного состава подчиненных частей. Этому способствовали методические сборы командиров отрядов и эскадрилий, ежегодные конференции по безопасности полетов. Летчики и штурманы-инспекторы активно участвовали в разработке организационно-методических документов на проведение полковых и дивизионных летно-тактических учений, а также в разработке замыслов КШУ воздушной армии. Более того, реально участвовали в их проведении, находясь в составе экипажей в боевых порядках полков. Таким образом, в объединении осуществлялся действенный контроль от замысла проведения любого летно-тактического мероприятия до разбора его проведения. 
Особо хочется отметить очень активных, трудолюбивых, с высокой профессиональной подготовкой летчиков-инспекторов полковников Жилина Василия Тихоновича, Баранова Валентина Васильевича, Ромашкова Петра Петровича и Каменева Виктора Александровича. При этом, конечно же, у нас "воевали" не только действующие военнослужащие, но рядом с ними самозабвенно трудились офицеры запаса и в отставке, делясь своим, наработанным годами службы, опытом с теми, кто продолжал их дело. В отделе боевой подготовки на гражданской должности работал полковник в отставке Кишенков Михаил Иванович. Бывший летчик-истребитель, принимавший непосредственное участие в боевых действиях на фронтах Великой Отечественной войны, волею судьбы попал для прохождения дальнейшей службы в Дальнюю авиацию. С 09.01.1959г. по 25.05.1965г. командовал 444-м полком в гарнизоне Воздвиженка. Много хорошего о нем я слышал, проходя службу в этом же гарнизоне, где, как известно, начиналось моё командирское становление. И вот, верно говорят: "Воистину, пути господни неисповедимы!" Прибыв в Смоленск для прохождения дальнейшей службы, я узнал, что здесь трудится Михаил Иванович Кишенков, человек, о котором я слышал много хороших отзывов. Приятно было с ним познакомиться, более того, он оказался невероятно коммуникабельным и доброжелательным человеком. Михаил Иванович занимался учетом хода боевой подготовки в авиационных полках объединения. Его "бухгалтерия" была всегда в полном порядке. В любое время Михаил Иванович мог дать исчерпывающую справку по каждому интересующему вопросу о ходе выполнения плана боевой подготовки в полках, дивизиях и объединении в целом. Обладая богатым жизненным и служебным опытом, постоянно анализируя ход выполнения летными частями плана боевой подготовки, Михаил Иванович выявлял пробелы в решении тех или иных задач. Своевременно информировал о них заместителя командующего по боевой подготовке и предлагал варианты решения проблем. Он вёл также учёт ежеквартальной личной летной натренированности инспекторского летного состава управления воздушной армии. Во всём этом чувствовалась армейская закалка, чёткость в работе и годами выработанная ответственность за порученное дело. Заядлый шахматист, весёлый, отзывчивый, Михаил Иванович был авторитетом во многих вопросах. К его мнению прислушивались, с ним советовались и искренне уважали. Почему так подробно об этом рассказываю? Да потому что на примере Михаила Ивановича Кишенкова хотелось показать и подчеркнуть, что в основной массе личного состава, а также рабочих и служащих, управления воздушной армии были очень порядочные и ответственные люди, душой болеющие за все дела, которые вершились в объединении.
В этом же 1985 году сын Андрей окончил Тамбовское лётное училище, стал офицером. Встал вопрос, куда направить его служить дальше. С Петром Степановичем Дейнекиным, Командующим 37 ВА ВГК(СН), обсудили этот вопрос и решили, что пусть полетает на самолёте АН-12 в гарнизоне Остафьево, там есть тренажер по этому самолету. Наберёт налет на АН-12, а затем переучится на самолёт Ту-95 и станет лётчиком стратегической авиации. Так и сделали. Он стал летать на Ан-12 сначала вторым пилотом, затем командиром корабля и командиром отряда, получил звание майор. Однако галопирующие и непредсказуемые события начала 90-х годов перечеркнули все дальнейшие планы. Сын вынужден был уволиться. К несчастью сильно заболел и в возрасте 44 лет в 2009 году ушел из жизни. Для нашей семьи – непоправимая утрата. Так не хватает сына. Это был исключительно скромный, порядочный офицер и прекрасный летчик. Среди товарищей имел кличку: "Андрюша-ас". Члены его экипажа очень уважали своего командира. Каждый год они под руководством штурмана корабля Валиуллина Виль Ильдусовича навещают нашего сына, захороненного на мемориальном кладбище городского поселения Монино. Мы с супругой Надеждой Степановной очень благодарны членам экипажа за добрую память о нашем сыне. 
Очень насыщенным был 1985 год, много различных событий произошло, в том числе и учений. Наступило ещё одно важное в моей жизни событие - это мой пятидесятилетний юбилей 13 октября 1985 года. Военный совет ВА порекомендовал отметить это событие праздничным ужином руководящего состава управления Воздушной армии. На торжестве присутствовал член Военного совета ВА 1-й Секретарь Смоленского обкома КПСС Иван Ефимович Клименко. Много было произнесено торжественных приветствий и пожеланий в честь моего юбилея. Вручались сувениры, выполненные умельцами, в том числе был вручен подарок и от Главкома ВВС - часы командирские с дарственной гравировкой. Неожиданным сюрпризом был охотничий билет, который мне вручили от имени охотничьего коллектива, а также ружьё с двумя вертикальными стволами и запас патронов к нему. Наверное, хотели меня привлечь к охоте, но наши охотники не знали, что я охотник с тридцатилетним стажем, поскольку у меня уже был охотничий билет от ноября 1955 года. После окончания летного училища мы с Борисом Николаевичем Назаровым оформили охотничьи билеты в Ярославле, приобрели ружья и в ноябре 1955 года попытались поохотиться в нашем районе. Добычи почти никакой уже и не было, поздновато, но мы с удовольствием побродили по полям, болотам и вдоль Волги со своими одноствольными ружьишками. У Б.Н. Назарова была берданка, а у меня ружьё 16 калибра с удлиненным стволом, очень метким.
Ну а в торжественный день моего 50-летия ужин состоялся без алкогольных напитков, стол ломился другими яствами. Это был первый год перестройки, когда не рекомендовалось употребление спиртного. Тем не менее, ужин прошел торжественно и весело. А через неделю-другую, в выходной день, охотничьим коллективом я был приглашен на охоту. Имелась лицензия на кабана и лося. Не стал колебаться, согласился, охотничье снаряжение при мне. На охоте я стоял на номере, был очень внимателен при загоне, ружьё новёхонькое, хотелось опробовать в деле. Услышал пару выстрелов. Один из наших товарищей сумел взять кабанчика. Осень, день быстро кончался, охота завершена. Разбор. По правилам охоты мне тоже досталась часть добычи. Приготовленное кушанье из кабанчика мне показалось очень вкусным. Естественно, что такое событие забыть невозможно. Ведь я был тогда ещё таким молодым! А коль речь зашла об охоте, то мне доводилось охотиться и раньше, ещё в Серышево, на уток вместе с В.А. Воротниковым, командиром 40-го полка. Охотничьи трофеи были, конечно, но особой тяги к этому увлечению я не испытывал. После увольнения из армии в Монино я несколько раз с охотниками нашего академического коллектива ездил охотиться на кабана, лося, волков и зайцев в районах городов Гагарин (Гжатск), Переславль-Залесский и Фрязево. А в Ярославле несколько раз бывал на открытии охоты на уток в августе вместе с моим другом Б.Н. Назаровым. В целом дела охотничьи интересны, увлекательны, но требуют больших затрат времени и усилий. Не зря существует поговорка "охота пуще неволи". Заметил при этом, что в каждом коллективе охотников существуют свои традиции и неписанные правила. Скажу откровенно, что при встречах с товарищами и друзьями, которые увлекаются охотой, я не испытывал неудобства, потому что мне было о чем вспомнить и рассказать о добыче на охоте то зайца, то уток, то кабана, то волка, а вот лося не удавалось взять ни разу. В то же время в районе Фрязево в лесу зимой мы обнаружили загрызенных волками двух лосей, мать и крупный лосенок, замерзших. Но туши их были почти не тронутыми волками, по всей видимости, не успели ещё, как следует, вволю полакомиться. Что было, то было. На этом закончу воспоминания о 1985 годе. Впереди стояли иные, ещё более сложные задачи.
Учебный 1986 год для личного состава ВА был очень напряжённым. Об этом можно судить по тем мероприятиям, которые одно за другим чередовались в течение всего года. Так, в январе ГК ВВС провёл оперативные сборы с руководящим составом авиационных объединений ВВС. Место проведения – гарнизон Озерное. На этих сборах командование и штабы 46 ВА ВГК(СН), 15-й дивизии и 341-го полка показательно на сцене Дома офицеров осуществляли параллельно-последовательный вариант принятия решения и постановки задачи на боевые действия.
В этот же период Главная Инспекция МО СССР (ГИМО) внезапно проверила 13-ю дивизию и 185-й полк в гарнизоне Полтава с практическими вылетами на полигон Гурьяново и пуском 2-х ракет на полигоне Владимировка. Главкомом ВВС мне было разрешено слетать в Полтаву для контроля действий личного состава дивизии. Группой ГИМО руководил генерал-лейтенант Вялков В.Г., ранее служивший в Дальней авиации. При беседе со мной он усомнился в том, что 185-й полк сможет уложиться в установленные сроки подготовки к боевому вылету по сигналу тревоги. Он не верил в способность личного состава полка работать слаженно и четко в столь сжатые сроки. Генерал-лейтенант Вялков Виктор Григорьевич был знаком мне давно, ещё при обучении в академии и далее по службе в Дальней авиации. Это вежливый, неторопливый, компетентный, обходительный с мягким, несколько приглушенным, голосом генерал. Действительно, сроки подготовки полка, на вооружении которого были самолеты Ту-22М3, очень сжатые. Следует учесть, что это был первый полк на самолетах Ту-22М3 в Дальней авиации и личный состав имел уже богатый опыт эксплуатации этих самолётах. По всей видимости, генерал Вялков В.Г. сравнил ту пору, когда сам командовал 260-м полком в гарнизоне Стрый на самолетах Ту-16к. Тогда сроки приведения в полную боевую готовность полка с ракетами были гораздо длиннее, даже в разы. Так что, по моему мнению, аналогия и прошлый опыт у проверяющего сравнению с настоящими делами в 185-м полку никак не подлежали. Взвесив всё, я заметил генералу Вялкову В.Г., что "Ваше право повторить проверку, более того, внезапно". Лично я хорошо знал этот полк, потому что несколько раз сам его проверял. И что же? Генерал Вялков В.Г. проверил повторно и убедился в реальности сроков, полк сумел доказать свой высокий уровень боевой готовности! 
Другой факт на этой проверке. Вылет на пуски ракет в назначенное время двух самолётов Ту-22М3 состоялся не в полном составе. Вышел один самолёт, экипаж задание выполнил на "отлично". У второго самолёта при запуске зафакелил двигатель. Неисправность была устранена, но заявленное время взлёта уже прошло. Вылет состоялся только на следующий день. Экипаж также задание выполнил на "отлично". Однако генерал Вялков В.Г. снизил результат и поставил оценку "плохо", мотивируя тем, что экипаж не вылетел в ранее назначенное время. Общая оценка полку за ракетную подготовку была выставлена – "удовлетворительно". Об этом по прилёту в гарнизон Озерное я обстоятельно доложил ГК ВВС маршалу Ефимову А.Н.
Там же на аэродроме Озерное для этих сборов нами заранее были сосредоточены несколько самолётов Ту-16, Ту-22к и Ту22М3 с ракетами для показательных занятий, которые проводились по нашей инициативе. На этих занятиях мы предложили ГК ВВС и Главному инженеру ВВС произвести доработку самолётов Ту-22М3 для боевого применения ракет КСР-5 с самолётов Ту-16. Эти самолёты заканчивали свой век, а средства поражения, ракеты, остаются в большом количестве без использования. Опыт боевой подготовки показал, что эти ракеты надёжны и легче на 2 тонны ракет Х-22, а их досягаемость меньше всего лишь на 20-50 км. Доработка не сложна и может быть выполнена на своих ремонтных предприятиях. Главком ВВС и Главный инженер ВВС с нашими предложениями согласились. Однако в последствии этим делом никто не стал заниматься. Наступали другие времена, так называемые "лихие девяностые".
Весной, в период с 2 по 6 апреля 1986 года с нашей воздушной армией ГК ВВС провёл армейское КШУ "Гранит-86" по теме: "Подготовка и ведение воздушной операции ВА ВГК по нарушению коммуникаций и срыву перевозок противника в стратегической операции на Западном ТВД". 
По теории привлекались: 46 ВА ВГК, 24 ВА ВГК, 1-й фронт, Объединённый Балтийский Флот. 
К практическим действиям было привлечено 12 полков: 121 (Мачулищи), 200 (Бобруйск), 203 (Барановичи), 132 (Тарту), 402 (Орша), 840 (Сольцы), 185 (Полтава), 260 (Стрый), 251 (Белая Церковь), 52 (Шайковка), 199 (Нежин) и 290 (Зябровка) авиаполки. 
Использовались полигоны: 600-й, Полесский, Рыйка, Калиновка. Кроме того, было использовано 8 аэродромов рассредоточения.
Исследовательские вопросы на учении:

- скрытное приведение соединений и частей в различные степени боевой готовности;

- планирование и ведение боевых действий с маневром на другой ТВД.

Результаты практических действий: самолёто-вылетов – 491; налёт – 1508 часов; пусков ракет – 2 (оценка - "отлично").
Вывод по итогам проведенного учения: "46 ВА ВГК с задачами на АКШУ справилась с оценкой "хорошо", учение засчитать в качестве полугодовой проверки боевой подготовки".

После подведения итогов боевой подготовки ВА за первое полугодие с разрешения ГК ВВС 14 мая я убыл в отпуск к матери в деревню. Моей матери шёл уже 78 год. Её состояние здоровья было слабое. Решил побыть с матерью и по возможности оказать ей посильную помощь. Знакомый врач наблюдал за ней и помогал в лечении. Дней через десять решил съездить в штаб корпуса ПВО в г. Ярославле, чтобы позвонить в воздушную армию и узнать обстановку, что-то меня очень беспокоило. От начальника штаба ВА генерала Зенченко Р.Н. получил информацию о том, что в 52-м полку на аэродроме Шайковка произошло тяжёлое лётное происшествие. В экипаже командира отряда капитана Мурсанкова 16 мая 1986 года при взлете на самолёте Ту-22М2 возник пожар, приведший к нарушению управления по крену. Самолет стал неуправляем, экипаж катапультировался, все живы. Однако на земле среди гражданского населения погибли 13 человек и 16 получили ранения и ожоги. 
Расследование аварии проводил ГК ВВС маршал авиации Ефимов А.Н., от ВА в комиссии был генерал А.В. Долгих. Комиссия решила меня из отпуска не вызывать. Это известие меня очень расстроило, не находил себе места. В начале июня меня вызвали в Главный штаб ВВС на заседание Военного Совета ВВС. Обсуждались главные вопросы – это состояние безопасности полётов и дисциплины. Мне пришлось выступать, было о чем докладывать, недостатков хватало. На этом мой отпуск в 1986 году и закончился. Хозяйство большое, дел и забот было предостаточно. Подключился к работе.
Заслуживает внимания ещё один пример внезапной проверки ГИМО СССР в летний период этого 1986 года. В гарнизоне Тарту шла реконструкция аэродрома: удлинение ВПП, РД и другие работы. В это время 132-й полк базировался на аэродроме Сольцы. Лично провёл рекогносцировку аэродрома Тарту в процессе реконструкции на вариант его использования при реальных военных действиях 132-го полка в составе Стратегических Ядерных Сил. В этом случае полк перелетает в Тарту и готовится на месте постоянного базирования к боевому вылету. Естественно, что время на подготовку увеличивается. Об этом было доложено в Главный штаб ВВС и внесены коррективы в планы подъёма 132-го полка и 326-й дивизии. При проверке 132-го полка Главной Инспекцией Министерства Обороны произошла его задержка с перелётом по маршруту Сольцы – Тарту из-за грозового положения на аэродроме Тарту. Офицеры из состава группы проверки ГИМО предъявили серьёзные претензии по поводу задержки с перелетом и времени подготовки полка к боевому вылету. При этом не учли того, что в плане подъёма 132-го полка внесены изменения в сторону увеличения времени подготовки из-за особенностей базирования, не учли также вопросы безопасности полётов из-за грозы. А ведь в составе группы проверки всегда имеются офицеры-авиаторы. 
Лично меня всегда удивляло в этих случаях "тупое" следование букве "Инструкции…" по проверке частей и соединений. Совершенно не учитываются реальные факторы, а может быть даже и форс-мажорные обстоятельства, как это было в данном случае. Каждый раз убеждаешься, что реальная жизнь всё расставляет по своим местам. Так произошло и в этом случае: пришлось, конечно, оправдываться, что-то доказывать, ссылаться на те документы, которые нами отрабатывались ранее и отправлялись в Главный Штаб ВВС. Благо, всё обошлось благополучно после разъяснений и доказывания своей правоты в ходе проверки.
Перечисленные мной ежегодные очень важные мероприятия в воздушной армии, особенно по оперативной и боевой подготовке, невозможно провести без должного профессионализма руководящего состава управления и служб объединения. Одним из главных, надёжных и безупречно исполнительным помощником в руководстве объединением для меня как для командарма был начальник штаба генерал-майор Зенченко Рафаэль Николаевич. Судьба и ранее сводила меня в процессе службы с этим очень порядочным, коммуникабельным, отзывчивым, требовательным, заботливым и просто хорошим человеком. Офицер и руководитель с богатейшим житейским и профессиональным опытом, за плечами которого лётная работа на самолетах Ту-16 и Ту-95 в должностях командира отряда, эскадрильи, полка, заместителя командира дивизии, прошел должности начальника штаба дивизии и корпуса, окончил академию Генерального штаба. С ним было очень легко и надежно работать не только мне, командующему, но и другим сослуживцам. Довольно демократичный, доступный, но без малейшей тени панибратства, высокообразованный руководитель. На видном месте рабочего стола у Рафаэль Николаевича стояла всегда бросающаяся в глаза табличка: "К начальнику штаба заходить не с вопросами, а с предложениями". Рафаэль Николаевич пользовался колоссальным авторитетом среди личного состава как управления воздушной армии, так и подчиненных частей. Его общение с подчиненными всегда было корректным, исключительно деловым, иногда с лёгкой долей юмора, это располагало и раскрепощало собеседника. Он в общении не ставил подчиненных в неловкое положение. Рафаэль Николаевич в подчиненных видел, прежде всего, профессионалов того дела, чем каждый занимался по своему прямому предназначению своих должностных обязанностей. Он никогда не ставил себя выше других, несмотря на занимаемую им высокую должность. Генерал Зенченко Р.Н. был одним из столпов, стержнем, объединяющим все службы управления ВА для качественного и оперативного выполнения поставленных перед объединением задач. Поскольку штаб – это "мозг" любого воинского коллектива, поэтому я как командующий воздушной армии с полной уверенностью могу утвердительно сказать, что этот "мозг" 46 ВА ВГК(СН) был вполне здоров, работоспособен, целенаправлен и изобретателен. Генерал Зенченко Рафаэль Николаевич был моим настоящим надежным помощником и опорой в руководстве объединением в столь сложное время "холодной войны". Однако, уволившись из Вооруженных Сил, он рано ушел из жизни. Светлая ему память. 
Здесь же хочу отметить, что заместителем у генерала Зенченко Р.Н. был полковник Вавилин Иван Андреевич. Спокойный, неторопливый, рассудительный, с глубоким знанием решаемых проблем и задач текущей обстановки в управлении воздушной армии и подчиненных частях. Своим богатым житейским и служебным опытом, умением быстро решать текущие вопросы, общением с людьми Иван Андреевич снискал к себе уважение среди личного состава управления воздушной армии, а также подчиненных частей.
Настоящим корифеем оперативного отдела объединения был полковник Шаймарданов Сабур Шахмарданович. Я называл его "ходячей энциклопедией". Мы были знакомы с ним со времён обучения в академии. По её окончании он проходил службу в гарнизоне Семипалатинск, стал старшим штурманом 79-й дивизии. Мне часто приходилось с ним общаться на востоке по делам службы. Судьба свела вновь нас вместе. Сначала он возглавлял группу взаимодействия, стал заместителем начальника оперативного отдела, а затем и возглавил этот отдел. Сабур Шахмарданович – это глыба в буквальном смысле его профессионализма. Грамотный, высоко подготовленный в оперативно-тактическом плане офицер. Обладал глубокими знаниями вероятного противника, что придавало большое значение при разработке замыслов проведения различных учений и проверок готовности войск. В оперативную группу Командующего ВА для работы в войсках, а также на учениях под руководством МО СССР и ГК ВВС, всегда входил и Сабур Шахмарданович. С ним было надежно решать любые оперативные задачи и повседневные войсковые проблемы. Периодически мы встречались семьями, как в молодые годы когда учились в академии, так и в Смоленске. Его супруга Лариса Васильевна работала медсестрой в медицинском учреждении при штабе воздушной армии.
Характеризуя некоторых руководителей управления нашего объединения, конечно же, обойти начальника отдела кадров полковника Жаркова Геннадия Владимировича никак нельзя. Это профессионал своего кадрового дела. Человек – энциклопедия в кадровых вопросах. Энергичный, исполнительный, отзывчивый, доброжелательный и довольно коммуникабельный. Служебные вопросы решал оперативно, без лишней волокиты и суеты. Хорошо отлаженный механизм кадровой работы объединения под руководством Геннадия Владимировича можно сказать работал, как часы. А это главное в обеспечении ритмичности процесса выполнения военными кадрами всех стоящих перед нашим крупнейшим авиационным объединением ответственных и сложных задач. Среди работников отдела кадров оказался и мой давний знакомый по дальневосточному гарнизону Воздвиженка подполковник Карцев Виктор Григорьевич. Это он 18 августа 1968 года, будучи капитаном и начальником строевого отдела 444 полка, встречал меня с семьёй на проходной гарнизона, когда мы прибыли на восток после моего окончания академии.
Летом в период с 21 по 28 июля 1986 года ГК ВВС маршал Ефимов А.Н. провел армейское КШУ с 37 ВА ВГК(СН), г. Москва. Мне довелось участвовать на этом учении в качестве посредника при Командующем ВА генерал-лейтенанте Дейнекине П.С. Тема учения: "Подготовка и ведение боевых действий ВА ВГК в стратегической операции на ЗТВД с применением обычных средств поражения и последующим переходом к применению в составе СЯС".
Учебные цели:

- совершенствовать практические навыки командования ВА, штаба, политотдела, авиационные дивизии и полки в организации перевода войск распорядительным порядком в высшие степени боевой готовности и рассредоточении частей на оперативные аэродромы;

- подготовка и ведение боевых действий в начальном периоде войны с обычными средствами поражения на Западном ТВД с последующим переходом к действиям в составе СЯС;
- совершенствование способов повышения живучести при применении противником высокоточного оружия.

Исследовательские цели:

- методы работы Командующего ВА и штаба при переводе ВА, соединений и частей в высшие степени боевой и мобилизационной готовности распорядительным порядком;

- необходимый состав сил и средств по применению различных средств поражения в стратегической операции;
- возможности ВА ВГК (стратегические самолёты) по применению ОСП на Западном ТВД;

- управление частями ВА при получении боевой задачи в воздухе.

Привлекаемые силы по учению: 37 ВА ВГК(СН), Черноморский флот, иап ПВО страны (Миг-31), наземные средства РЭБ (об-"с"-2, об-"н"-5), аэродромов рассредоточения – 8, полигоны – Владимировка, Гурьяново, Калиновка.
Результаты практических действий: практических пусков АКР Х-55 - два, тактических пусков АКР Х-20, Х-55 – 44, тактических бомбометаний -18, дозаправок в воздухе – 7.

Вывод по учению: "Учение прошло в целом успешно, руководящий состав и весь личный состав 37 ВА ВГК(СН) с задачами справились, цели достигнуты".

Мне как посреднику в процессе учения пришлось слетать с командующим 37 ВА и ГК ВВС в Семипалатинск и Энгельс, как говорится, плечи не малые.

На разборе учения Главком ВВС маршал авиации Ефимов А.Н. признал, что "в стратегической авиации при проведении подобных мероприятий, да и в случае реальных боевых действий, нельзя забывать о нагрузках на экипажи и следует выделять время для их отдыха. Ранее как-то об этом думал иначе". Далее, строго от нас, командующих, потребовал: "Каждый свой рабочий день Командующий воздушной армии должен заниматься уяснением состояния боевой и мобилизационной готовности, воинской дисциплины, службы войск, чтобы принять немедленно меры. Работу не обозначать, а доводить до завершения, должен быть весомый прирост боевой и мобилизационной готовности и в других вопросах боевой подготовки". 

Можно это комментировать, а можно ничего не говорить. Знаю однозначно не только по себе, ничем другим Командующий не вправе был заниматься вообще. Скажу в заключение об учении: для меня это тоже была школа, что-то вспомнил, что-то сравнил, что-то получил. 
Смоленск от Москвы – рукой подать. Видимо, для работы различных комиссий по службам из Центра было удобно. Случалось так, что в ВА трудилось одновременно несколько групп офицеров. Как-то раз насчитывалось восемь комиссий. Я называл эти события "звёздным налётом". Понятно, что имелись недостатки в службах и отделах, конечно, они немедленно устранялись на местах, видна была работа по "оказанию помощи" войскам. Иногда по службе безопасности полётов, не скрою, случались споры, предпосылка могла превратиться в лётное происшествие – аварию самолёта. Таких случаев было несколько. 
По вопросам безопасности полётов немало хлопот приносил учебно-авиационный центр в гарнизоне Зябровка. Здесь на базе 290-го разведывательного полка обучались ливийские и иракские экипажи на самолёте Ту-22. Эти экипажи при обучении иногда допускали: грубые посадки с серьёзным повреждением самолета, был случай потери сознания в полёте командиром корабля из-за кислородного голодания по личной вине, лётное происшествие с гибелью члена экипажа из-за непристёгнутых привязных ремней к сиденью. При катапультировании сиденье ушло, а член экипажа остался в самолёте и погиб. Руководящий состав, службы ВА уделяли много внимания этому подразделению, в том числе и в социальном плане. Кроме этого в обязанность воздушной армии входило: перегонка самолётов Ту-22 из Ливии на профилактический заводской ремонт в Рязань и обратно после ремонта в Ливию. Вместе с тем, инструкторы-лётчики самолётов Ту-22 из числа руководящего состава полков Ту-22 трудились в Ливии, оказывая помощь в эксплуатации нашей авиационной техники в дружественном нам государстве Африки. Получается так, что личный состав воздушной армии решал задачи межгосударственных отношений, при этом вполне результативно. 
При работе комиссий в ВА в беседах со мной довольно часто некоторые офицеры из Главного штаба ВВС намекали мне, что рассматривается вопрос о назначении меня заместителем ГК ВВС. Но мне это казалось невозможным, потому что по складу своего характера считал – мне там не место. Мне не хватало той житейской хитрости и изворотливости, так называемого, политеса. Я на эти намёки отвечал простой русской поговоркой: "Где уж мне с моим суконным выражением лица – в ваш калачный ряд!" В конечном итоге я был совершенно прав. Ничуть об этом не жалею. Каждому индивиду природой заложена определённая высота, как прыгуну – планка или, как самолёту, практический потолок. 
В 200-й полк ещё до начала перевооружения стали уже поступать по линии тыла ракеты Х-15 для самолётов Ту-22М3. Приступили к теоретическому переучиванию инженерно-технический состав полка и дивизии при авиационных заводах, т.е. процесс перевооружения вот-вот начнется реально. К этому времени работы по реконструкции аэродрома Бобруйск подходили к завершению. В гарнизоне шла подготовка к проведению показательного учения по отмобилизованию частей 22-й дивизии, на которое прибудет для учебы руководящий состав соединений и частей воздушной армии. Так мы практиковали постоянно, чередуя место проведения различных мероприятий в масштабе объединения, тем самым подтягивали отстающих в тех или иных вопросах боевой подготовки. Мне часто приходилось работать в этой дивизии, оказывая помощь командирам на месте. В этот не простой период в 200-й полк прибыл и вступил в должность начальника штаба полка выпускник академии им. Ю.А. Гагарина майор Хворов Игорь Иванович. Лично с ним провёл беседу-инструктаж. Обратил его внимание на важность штаба как органа управления вопросами боевой подготовки и всех других сфер деятельности части в гарнизоне. Довёл ему информацию о своём опыте работы начальником штаба корпуса в Иркутске, настоятельно рекомендовал продолжить личную летную подготовку с тем, чтобы в перспективе расти в должности по командной линии. На практике у Хворова Игоря Ивановича так и получилось, прошёл должности по командной линии вплоть до Командующего Дальней авиации и в завершение потрудился начальником Главного штаба ВВС. Уволился из армии после военных событий по принуждению Грузии к миру в 2008 году. В настоящее время часто встречаемся с ним на ниве ветеранского движения Дальней авиации. Нам есть, о чем вспомнить и поговорить, особенно в плане военно-патриотического воспитания молодого поколения офицерского состава нашего прославленного авиационного объединения.
Среди руководящего состава ВА начались кадровые изменения - подошло время. Уволился в запас Член Военного совета генерал-майор Горбунов Н.П. На его место прибыл из 37 ВА ВГК полковник Поляков Владимир Борисович, там он был заместителем Начальника политического отдела ВА. Летчик, освоивший самолёт Ту-22М, ранее служил в 13-й дивизии в Полтаве, очень хорошо знал авиационное дело. Сразу же вписался в наш коллектив и активно включился в процесс жизни и деятельности всего личного состава ВА. Уволился в запас заместитель начальника штаба ВА полковник Вавилин Иван Андреевич, вместо него прибыл из ВАГШ с должности преподавателя генерал Бирюков Е.А., ранее командовавший 22-й дивизией (гарнизон Бобруйск) нашего объединения. Уволился в запас начальник штаба ВА генерал Зенченко Рафаэль Николаевич. Вместо него прибыл выпускник Академии Генштаба генерал-майор Морозов Константин Петрович, по профессии летчик-истребитель. Его нужно было вводить в строй, поскольку дальняя авиация значительно отличается от фронтовой авиации и по структуре, и по характеру выполняемых задач, и в психологическом плане тоже. 
Вот в такой кадровой обстановке в заключительном периоде учебного 1986 года неожиданно нагрянула Главная Инспекция Министерства Обороны СССР (ГИМО) во главе с генералом армии Третьяк Иваном Моисеевичем. Главная Инспекция Министерства Обороны СССР работала в ВА в период с 8 по 22 октября. Заместителем Руководителя Инспекции по авиации был генерал-лейтенант Вялков Виктор Григорьевич. В прошлом командовал 260-м полком и 43 ЦБП и ПЛС в Рязани. Я упоминал ранее, что он хорошо разбирался в системе Дальней авиации. В текущем году это была третья проверка Главной Инспекции. Первые две были в зимний и летний периоды, как бы локальными, но завершающая третья, осенняя проверка была полномасштабной в течение 15 суток. 
В ходе её проводилась командно-штабная летучка (КШЛ). По теории в летучке была поставлена боевая задача участия ВА ВГК в проводимой воздушной операции на Западном ТВД под руководством Главкома Объединенных Вооруженных Сил на Западном ТВД по разгрому ракетно-ядерных и противовоздушных группировок Северной и Центральной Групп Армий. Цель: завоевание господства в воздухе, затем переход к применению в составе СЯС. Объекты действий: авиабазы, отряды и дивизионы тактических и оперативно-тактических ракет, АМГ и ЦУО, ядерные резервы.
Реально отрабатывались: рассредоточение частью сил на оперативные аэродромы, разведка подвижных малоразмерных целей (МРЦ) самолётами Ту-22р разведывательных полков, практические пуски крылатых ракет и бомбометание.
При проверке Инспекцией было много нареканий, по ряду элементов в частях имелись неудовлетворительные оценки. Реально же по большинству из них в соединениях и частях были хорошие оценки. В чем были "провалы"? 
Первое. Разведывательные полки 199-й и 290-й, на вооружении которых - самолёты Ту-22р, не сумели выполнить в полном объёме учебно-боевые задачи по разведке подвижных малоразмерных целей типа оперативных и оперативно-тактических ракет на боевых позициях. Причина в том, что этот самолёт предназначен для ведения общей радиотехнической разведки (РТР), разведка МРЦ (подвижных) визуально – задача непосильная в связи с конструктивными особенностями самолёта Ту-22р. В дальнейшем, после проверки ГИМО задача с полков была снята.
Второе. По замыслу Инспекции из первого боевого комплекта (1БК) было выделено 5 авиационных крылатых ракет (АКР) в 5 полков для пуска по одной ракете. На эти ракеты установили телеметрическую аппаратуру, но облетать их запретили. Естественно, что после пуска большинство из них были подорваны по команде с земли из-за отклонения от трассы полета к цели. После ГИМО такие пуски ракет выполнять было запрещено, разрешалось только после предварительного их облёта с телеметрией. Более того, для проверки ракетной подготовки полка выделять не менее 2-х ракет. Вероятность одной ракеты по её надежности, как правило, не выше 0,8, а двух – уже около 0,96, т.е. проверка боеспособности будет более реальной.

Третье. На время инспекции в полках, на вооружении которых самолёты Ту-22М2, оказалось, что ресурс самолётов по планеру и по посадкам составляет меньше 30%. Поэтому эти полки получили общую оценку "плохо". Ресурс устанавливает Главный конструктор самолёта, личный состав полков и руководящий состав ВА обвинять в этом, думаю, не совсем корректно, потому что пострадают люди. Мной было об этом предельно откровенно доведено Руководителю Инспекции.
При подведении итогов ГИМО в целом был сделан верный вывод о том, что: "Войска 46 ВА ВГК боеготовы, имеются положенные запасы боевых и материальных средств, хорошо обустроены, в целом с задачами справились и объединение оценивается "удовлетворительно".
После ГИМО ГК ВВС маршал авиации Ефимов А.Н. пригласил руководящий состав ВА в Главный штаб ВВС для доклада о результатах проверки и объяснения причин ряда недостатков, вскрытых Инспекцией. В своём докладе я заострил внимание ГК ВВС и его заместителей на тех моментах, которые нас постоянно беспокоят: по разведке МРЦ на самолётах Ту-22р, по ракетной подготовке и ресурсу самолётов Ту-22М2 особенно по планеру и посадкам. Главный Инженер ВВС мои доводы полностью поддержал и, более того, порекомендовал снять непосильные задачи с разведывательных полков, а также выделить 5 ракет в полки, которые на ГИМО выполняли пуски ракет с тем, чтобы повторно осуществить пуски строго по Инструкции с предварительным облётом по трассе с телеметрией.
В заключение совещания ГК ВВС заявил своим заместителям: "Зачем же вызывали их, оказывается, что и вины-то руководящего состава ВА, по сути, практически нет?"
Реально было выделено 5 ракет в те же полки по одной. По всем правилам осуществили проверки и пуски этих ракет. Оценки, полученные с полигона за каждую пущенную ракету, "отлично".
Об этом мне пришлось доложить в своём выступлении на подведении итогов боевой подготовки у Министра Обороны СССР. При этом я ещё раз подчеркнул, что ракеты требуют к ним технически грамотного отношения.

На совещании у МО СССР присутствовали генерал армии Третьяк И.М. и генерал-лейтенант Вялков В.Г. Считаю, что они оба, проверяя 46 ВА ВГК(СН), предвзято отнеслись к нашему объединению и нарушили ряд технических требований на проверке. Их задачей было проверить, как поведут себя ракеты 1БК в реальных боевых условиях. При этом я настаивал на том, чтобы телеметрию в ракеты не ставить, потому что в этом случае может быть нарушена система управления каждой ракеты. На практике так и получилось. Обвинения в наш адрес всё-таки были напрасными. Однако считаю, что готовиться к боевому применению ракет экипажами необходимо постоянно.
Последствия ГИМО для ВА не прошли бесследно. Командира 326-й дивизии (гарнизон Тарту) полковника Селиванова В.П. от должности освободили и направили служить в Управление боевой подготовки ВВС инспектором-летчиком, а командира 840-го полка (гарнизон Сольцы) полковника Румянцева Ю.Ф. – перевели инспектором-летчиком в отдел боевой подготовки 46 ВА ВГК(СН). 
Не обошли стороной и мою персону. Поскольку в конце года в министерстве обороны проходила аттестация руководящего состава объединений, то в моем личном деле появилось заключение, что я по прошествии шести лет вполне успешного руководства крупнейшим авиационным объединением "должности не соответствую". И это несмотря на то, что Главкомом ВВС было записано в аттестации о моём "соответствии занимаемой должности". Партийные и политические органы тут же подсуетились. Так, в День Рождества Христова 7 января 1987 года меня заслушали на партийной комиссии ВВС в Главном штабе ВВС. Основным обвинением в мой адрес было то, что я как Командующий Воздушной армии недостаточно твердо руковожу "перестройкой" личного состава в своём объединении. Более того, Член Военного Совета ВВС генерал-полковник Батехин Леонид Лукич заявил дословно: "Вы, Александр Иванович, доброхот, слишком много заботитесь о подчиненных и слабо требуете с них!" С этим я не смог согласиться. Заявил при этом, что "моя святая уставная обязанность проявлять заботу о подчиненных – это первое, а второе – то, что в воздушной армии слишком много офицеров поплатилось своими должностями, кроме того – немалое количество коммунистов-руководителей наказано по партийной линии". Привел примеры, в том числе из категории дивизионного и полкового звеньев. На все вопросы, которые были рассмотрены партийной комиссией ВВС по нашему объединению, у меня были заранее подготовлены аргументы. Будто бы я их предвидел. На самом деле обстановкой в воздушной армии я владел до мелочей, потому что трудился с полной отдачей сил. Человек от сохи иначе не может. Тем не менее, просто так меня не отпустили, всё-таки по партийной линии наказали. По-другому поступать не стали. Нужно было показать свою активность в проведении пресловутой Горбачевской "перестройки". А к чему она привела – сейчас известно в мировом масштабе.
Но жизнь продолжалась. В объединении интенсивно проводилась боевая подготовка, при которой основные усилия личного состава были направлены на устранение выявленных Главной Инспекцией Министерства Обороны (ГИМО) недостатков на местах в каждой части.

Заслуживает внимания и такой эпизод, который впоследствии сыграл значительную роль в жизни России. В первых числах марта 1987 года по моей инициативе у ГК ВВС в воскресный день собрались три командующих ВА ВГК: 37 ВА – генерал Дейнекин П.С., 30 ВА – генерал Калугин И.М. и я. Назрело много общих служебных по Дальней авиации вопросов, которые требовалось совместно решить. Главным из них был кадровый. Так, в 326-й дивизии (гарнизон Тарту) не был назначен командир дивизии. Кого мы предлагали, кадровые органы ВВС были против. Кого нам предлагали, мы возражали. У меня остался один вариант: предложить полковника Дудаева Джохара Мусаевича, начальника штаба 13-й дивизии в Полтаве. Он прошёл должности начальника штаба полка, командира полка, начальника штаба 31-й дивизии в гарнизоне Белая и в гарнизоне Полтава. Исполняет эту должность уже не первый год. Освоил самолёты Ту-22М. Обстановка в 326-й дивизии не простая. Полки базируются в трёх республиках, одна только Эстония говорит о многом. Есть особенности во взаимоотношениях с руководством города Тарту. Я предложил эту кандидатуру, заметив ГК ВВС при этом, что чеченец Дудаев Д.М. возможно найдёт общий язык с эстонцами. Дейнекин П.С. и Калугин И.М., хорошо знавшие Дудаева Д.М., поддержали эту кандидатуру. ГК ВВС согласился с нами и тут же дал распоряжение начальнику Управления кадров ВВС генералу Симахину Ю.В. об оформлении документов к назначению. В конце марта 1987 года Дудаев Д.М. был назначен командиром 326-й дивизии. 
По традиции в гарнизон Тарту для молодого комдива была выделена новая машина УАЗ-469, а также тылом Воздушной армии отправлены необходимые материальные средства для дальнейшего обустройства гарнизона. Так делали мы всегда, чтобы у каждого молодого назначенца голова о "материальном" не болела, а всецело занимался бы он боевой подготовкой. Первое время я внимательно присматривался к Дудаеву Д.М., часто бывал в дивизии, беседовал с ним, старался внушить ему, чтобы чеченские традиции во взаимоотношениях с единоверцами при окружающих не показывал. А такие случаи у него были частыми, они бросались в глаза. Что касается вопросов боевой подготовки, особенно лётной работы, то к Дудаеву замечаний с моей стороны пока не было. Опытный офицер-руководитель, быстро вписавшийся в ритм жизнедеятельности соединения.
В апреле 1987 года Заместитель ГК ВВС генерал-полковник Б.Ф. Корольков возглавил комиссию по проверке результатов устранения недостатков в нашей армии, вскрытых ГИМО. Председатель комиссии со своими офицерами проверили дивизии и полки, показавшие худшие результаты в октябре 1986 года. Посетили полигоны Владимировка при пуске крылатых ракет и Калиновка, где экипажи ряда полков наносили бомбовые удары по переправе, специально построенной заранее на Сиваше. На аэродроме Сольцы Заместитель ГК ВВС наблюдал с СКП взлет 840-го полка на проверочный маршрут днем 21 апреля.

В экипаже капитана Копылова В.П. на взлёте отказало продольное управление, летчики не смогли отдать штурвал от себя для уменьшения угла набора высоты после отрыва. Самолёт энергично набирал высоту с большим углом, теряя при этом скорость, двигатели работали на форсажном режиме. На высоте 500 метров экипаж катапультировался, все живы. Самолёт Ту-22М2 с высоты 900 метров перешёл в режим сваливания и почти вертикально столкнулся с землей в 300 метрах до ближнего привода и разрушился. Б.Ф. Корольков, наблюдавший за взлётом, немедленно сообщил мне об аварии на КП 326-й дивизии в Тарту. Я находился там по его указанию. При этом он сообщил мне, что экипаж, по всей видимости, не виновен. 

Я немедленно на самолёте Ан-26 вылетел в Сольцы. На месте совместно с Борисом Федоровичем Корольковым осмотрели место падения самолёта. Разброс обломков самолёта был очень мал, всё можно собрать и все системы самолёта выложить для анализа их работоспособности при расследовании. Опросили членов экипажа. По докладам членов экипажа, действительно, был отказ в системе продольного управления самолётом. К счастью никто не пострадал. В последующем комиссия по расследованию аварии подтвердила эту версию. В системе продольного управления самолётом действительно были неполадки.
После проверки воздушной армии Заместитель ГК ВВС Б.Ф. Корольков сделал разбор. Он не скрывал того, что доволен результатами боевого применения: бомбометание – общая оценка "хорошо", практические пуски ракет – оценка "отлично". Эти оценки подтвердили то, что соединения и части воздушной армии боеспособны, готовы выполнять боевые задачи по предназначению постоянно. В доверительной беседе со мной довёл мне, что оценку "хорошо" после проверки ГИМО ставить не корректно, поэтому поставил "удовлетворительно". Так завершилось первое полугодие.
А по весне соседи по квартире предложили купить у знакомых дачу в пригороде Смоленска. Приличный участок земли, деревянный дом, баня, гараж, хозяйственный сарай, асфальтом покрытая дорога к даче, доступная цена. Посмотрели с женой – всё устраивало. Но подумал: "подчиненный личный состав не одобрит этого, скажут, что командарм обуржуазился…". Конечно, от покупки отказались, не время. Для этого нужно созреть. Замечу, что руководители ВА, пришедшие на смену моему поколению, поступали уже по иному. Наступали другие времена, постепенно менялись психология и сознание, приоритеты смещались в сторону материального благополучия. 
В апреле месяце первому заместителю Командующего ВА генерал-майору Долгих Анатолию Васильевичу была предложена генеральская должность в Единой системе управления воздушным движением (ЕС УВД) в Москве. Он дал согласие и перебрался в Москву. Вскоре получил 2-х комнатную квартиру на Ленинском проспекте и обновил личную автомашину "Волга" из лимита ГК ВВС. Таким образом, я считаю, по достоинству была оценена деятельность в ВВС генерала А.В. Долгих. Следует отметить, что лично он внес весомый вклад в освоение и боевое применение самолёта Ту-22крп, в обучение летного состава на этих самолётах, в работе с кадрами, совершенствовании инфраструктуры гарнизонов и особенно аэродромов. Думаю, что опыт работы в войсках на авиационном поприще Анатолия Васильевича будет перенесён и приживётся в структуре ЕС УВД, а главное в этом опыте – обеспечение безопасности полётов в военной и гражданской авиации. На учении "Осень-88" мне довелось участвовать вместе с генералом Анатолием Васильевичем Долгих в качестве главных посредников при командующих авиационными объединениями. Учение возглавлял Министр Обороны СССР Маршал Советского Союза Язов. Сожалею, что Анатолий Васильевич в 1989 году 6 августа ушел из жизни из-за тяжелой скоротечной болезни. А 6 августа трагический день, ведь в этот день в 1945 году американцами была применена атомная бомба по японскому городу Хиросима. Светлая память Анатолию Васильевичу Долгих, авиационному труженику и новатору.
На смену генералу Долгих А.В. прибыл генерал-майор Осипенко Александр Николаевич, в прошлом командир 184-го полка в гарнизоне Прилуки, командир 201-й дивизии в гарнизоне Энгельс, заместитель командующего ВВС Уральского Военного округа. Опыта работы в частях Дальней авиации ему не занимать. Появилась надежда на то, что Александр Николаевич внесёт весомый вклад в совершенствование боевой подготовки соединений и частей 46 ВА ВГК(СН). Тем более что впереди столько еще работы во втором полугодии учебного года. Что касается задач и личного состава, то это всё ему хорошо знакомо по работе в прошлые годы в частях нашего объединения. Я заметил, что Александр Николаевич быстро освоился на новом месте и активно стал влиять на все процессы повседневной деятельности войск. 
В конце мая 1987 года в 290-м разведывательном полку молодой командир полка подполковник Попенков В.А. проводил ЛТУ эскадрильи. Было организовано взаимодействие с ракетными частями 50 ракетной армии РВСН. Необходимо было произвести разведку подразделений ракетных частей на боевых позициях. Вылет был спланирован на 27 мая 1987 года. Однако запланированный вылет не состоялся из-за запрета всех полётов в этот период. Генсек ЦК КПСС М.С. Горбачев осуществлял перелет по маршруту Москва - Берлин для подписания оборонительной военной доктрины стран Варшавского Договора. Все полёты перенесли на 28 мая. При выполнении задания командир отряда майор Емельянович В.В., военный летчик 1 класса, допустил снижение до высоты 200 метров по высотомеру ВД-20, установленному по давлению 760 мм. По заданию необходимо было держать приведенную к уровню моря высоту 450 метров, чтобы истинная высота была 250, так как в этом районе превышение местности составляет 200 метров плюс высота деревьев около 20-30. Фактически экипаж нарушил режим полёта по высоте. Самолёт столкнулся с деревьями, разрушился, экипаж погиб. 
В это же время в том районе пролетал немецкий лётчик-спортсмен Руст, который в этот день демонстративно произвёл посадку на спортивном самолёте "Сесна" на Васильевский спуск в Москве. Последствия для руководящего состава Вооружённых Сил страны известны. Многие были освобождены от должностей и уволены. 
После того, как были объявлены перемены в руководстве Вооруженными Силами СССР, дошла очередь и до меня. Неожиданностью это для меня не было. Получил указание о прибытии к ГК ВВС для беседы. Прибыл к ГК ВВС в кабинет, доложил. В его кабинете находились Начальник Главного штаба, Член Военного Совета ВВС и начальник Управления кадров. Главком довел информацию о том, что меня планируют назначить на вакантную должность начальника командного факультета в ВВА им. Ю.А. Гагарина. Заметил при этом, что за последние десятилетия эту должность всегда занимали в прошлом Командующие воздушных армий. Я об этом знал хорошо. Однако попросил ГК ВВС о том, чтобы мне дали возможность поработать на преподавательском поприще в академии Генштаба с учетом моего опыта в руководстве ВА в течение многих лет. Он ответил, что там свободных должностей в настоящее время нет. При этом я заявил, что согласия не даю. На том беседа закончилась. Моё несогласие, конечно, стало пустым сотрясением воздуха. Я это прекрасно понимал. В душе, конечно же, был согласен, потому что городскую жизнь не любил изначально. Монино – это другое дело: чистый воздух, простор для зимних лыжных прогулок и есть возможность обучать молодых офицеров в академии. Действительно, я засиделся на должности командарма, пора было и честь знать. Поэтому стал спокойно готовиться к служебным должностным переменам. Но впереди предстояло армейское оперативно-тактическое учение (АОТУ) под руководством ГК ВВС. Для меня учение представлялось заключительным экзаменом, это я хорошо понимал, поэтому организовал тщательную подготовку.
АОТУ-87 проводилось с 29 июня по 4 июля 1987 года по теме: "Подготовка и ведение воздушной операции ВА ВГК в ходе контр-наступательной операции на Западном ТВД с переходом к применению в составе СЯС". Руководитель – ГК ВВС.

Привлекаемые силы.
К теории: 46 ВА ВГК, РВСН, РВ и А и ВВС фронтов, 4 ВА ВГК, 24 ВА ВГК.

К практике: 52, 185, 251, 341, 260, 121, 200, 203, 132, 402, 840, 199, 290 полки (всего 13 полков), 6 ОА ПВО, 2 ОА ПВО, 4 ВА ВГК, 24 ВА ВГК.
Полигоны: Калиновка, Рыйка, Гурьяново, Кузьминское, 600-й (5 полигонов).

Аэродромов рассредоточения – тринадцать.

Исследуемые вопросы:

- последовательность наращивания ядерного резерва в условиях рассредоточенного базирования соединений и частей ВА ВГК при нарастания угрозы применения противником ядерного оружия;

- организация управления соединениями и частями, возможности боевого, специального и технического обеспечения боевых действий ВА ВГК в условиях частой смены аэродрома базирования.
В ходе учения полки ВА были рассредоточены и базировались на 26 аэродромах, в том числе на 4 гражданских аэродромах. По сигналу "ядерной опасности" полки ВА сумели осуществить взлет в течение 7 минут.

Результаты практических действий: самолёто-вылетов – 474, налёт – 1538 часов, бомбометаний – 93 (ср. балл-4,35), пусков ракет – 5 (3 - норма, 2 -аномальные).
Вывод: В ходе АОТУ ВА ВГК в целом с поставленными задачами справилась.

Учение проходило в очень напряженной обстановке. Все задачи на практические действия полками выполнены. Однако была допущена посадка самолёта Ту-22р в экипаже командира отряда капитана Белошкурского В.В. в 199-м разведывательном полку с недовыпущенными шасси при перелете по маршруту Борисполь-Нежин. Самолет получил незначительные повреждения, экипаж невредим. Виновник – командир экипажа. Это единственный провал в практических действиях.
А вот другой эпизод по учению. Главком ВВС с группой офицеров работал в 22-й дивизии и 200-м полку в гарнизоне Бобруйск. В этот период полк осваивал самолет Ту-22М3. На время учения было получено из промышленности уже 16 самолётов, столько же экипажей могли выполнять боевые задачи по предназначению. В полку имелось 32 ракеты, по две на каждый самолёт. До полного 1-го боекомплекта не хватало 8 единиц. Ракеты из промышленности поступали, как бы параллельно, с поступлением самолётов. Учебных ракет хватало. При заслушивании руководства дивизии и полка полковник Шутько Е.К. из группы ГК ВВС заострил внимание маршала Ефимова А.Н. на том, что до 1-го БК в 200-м полку нужно ещё 8 ракет, а их нет в наличии. Я объяснил ГК ВВС ситуацию и порядок поставки ракет из промышленности. Более того, пояснил, что он, этот полный БК, пока и не нужен. По необходимости мы можем дополнить его из 2-го БК других полков. ГК ВВС поинтересовался у меня, сколько потребуется времени, чтобы эту задачу выполнить. Я ответил, что не более 4-х часов. Времени в тот момент было 12 часов дня. ГК ВВС дал "добро" на этот вариант. К 16 часам из 52 (гарнизон Шайковка), 185 (гарнизон Полтава), 402 (гарнизон Орша) и 840 (гарнизон Сольцы) полков были доставлены 8 ракет четырьмя самолётами. Такова была мобильность в ВА в те времена. 
Но до сих пор не могу понять, с какой целью мой давний товарищ Шутько Е.К., с которым меня связывала совместная работа много лет, вынудил ГК ВВС дать вводную для Командующего 46 ВА ВГК. Ведь он прекрасно знал порядок поставки средств поражения в полки, осваивающие новую авиационную технику, поскольку трудился в группе планирования оперативного управления Главного штаба ВВС. С другой стороны, мы продемонстрировали мобильность в доставке АКР боевыми самолётами. Такой вариант ранее мы отрабатывали при перегруппировке ряда полков на Южный ТВД.

И ещё хочу добавить. На этом учении присутствовал заместитель Командующего 30 ВА ВГК генерал Константинов Б.А. в качестве наблюдателя. Его планировали назначить Командующим 46 ВА ВГК вместо меня. Мне было не впервой сдавать ему свою должность. Повторюсь, он постоянно "дышал мне в затылок". 
Повествуя о функционировании нашего крупного авиационного объединения, нельзя упустить главного локомотива во всех делах, прежде всего людей, личного состава служб и их начальников. Так, при разработке замыслов любых учений всегда принимали участие офицеры штурманской службы, оперативного отдела и группы взаимодействия, которые возглавлялись полковниками Колмаковым Николаем Михайловичем, Ерёминым Александром Павловичем и Шаймардановым Сабуром Шахмардановичем. Кроме того, в этих вопросах нельзя обойти и отдел боевой подготовки, который в первые годы возглавлялся Заместителем Командующего по боевой подготовке генерал-майором Козловым Л.В., а затем генерал-майором Трезнюк Геннадием Петровичем. Трезнюк Г.П., получивший опыт работы начальником штаба 326-й дивизии в Тарту, командиром 31-й дивизии в гарнизоне Белая, прибыл на замену Козлова Л.В., убывшего в 37 ВА ВГК(СН). Надо отметить, что Козлов Л.В. и Трезнюк Г.П. стояли у истоков освоения авиационного комплекса Ту-22М и были специалистами летного дела. А штурманскую службу после увольнения в запас полковника Штейнберга Ю.Р. возглавил полковник Антипин А.Г., который вскоре убыл в Москву. Поэтому все эти годы главным штурманом работал Колмаков Н.М., которому было присвоено звание генерал-майор. Хочется отметить, что Николай Михайлович был основным застрельщиком в исследовательской работе по повышению тактико-технических характеристик (ТТХ) бомбардировочного и ракетного вооружения авиационных комплексов воздушной армии. Не случайно, что в последующем он был переведен в 37 ВА ВГК(СН) начальником оперативного отдела, а затем начальником штаба 30 ВА ВГК в Иркутск.
Конечно, исследовательской работы в ВА без участия инженерно-авиационной службы (ИАС) не могло быть. Во всех этих вопросах мы получали полную поддержку со стороны Главного инженера ВА полковника Ефремова В.Ф., которому было присвоено звание генерал-майор. От качества руководства, профессионализма офицеров, многообразия направлений такой сложной структуры, как инженерно-авиационная служба, зависит безопасность полётов, а также боеспособность объединения в целом. Профессионалом высокого класса, который значительно выделялся среди инженерного состава ИАС объединения, был полковник Чистов Юрий Федорович, заместитель Главного инженера ВА. С ним мне приходилось трудиться вместе и ранее на востоке. Хочу также отметить добросовестную работу офицеров-руководителей ИАС ВА, среди которых полковники: Агапов Вячеслав Дмитриевич, Ахметов Анвар Салихович, Быков Анатолий Георгиевич, Марцишевский Петр Иосифович, Королев Юрий Кузмич, а также подполковники: Денисов Виктор Васильевич, Дунаевский Владимир Иустинович, Шамрин Анатолий Арсеньевич, Мельник Евгений Митрофанович. Всем им хочется выразить огромную благодарность за самоотверженный труд на благо укрепления боеготовности 46 ВА ВГК(СН). Сожалею при этом, что ряду замыслов по совершенствованию авиационных комплексов ВА не суждено было осуществиться. Произошла смена руководителей ряда служб в объединении и наступили другие времена в Вооруженных Силах и в стране в целом.
Основным условием ритмичности в проведении летной подготовки является безопасность полётов. Ничто так не подрывает плановую жизнь лётной части, как лётное происшествие. И здесь служба безопасности полетов ВА – один из рычагов Командующего в профилактической работе по обеспечению безопасности полётов в частях. Я называл эту службу "оком государевым". Основу в работе службы безопасности полетов воздушной армии заложил её первый начальник полковник Ткаченко Станислав Андроникович, очень опытный и грамотный летчик. В его службе были подобраны замечательные помощники. Один из них полковник Лазарев Александр Филиппович, в прошлом летавший в моем экипаже на самолете Ту-16 в гарнизоне Воздвиженка, ныне курировал летную эксплуатацию самолетов Ту-22крп ("Шило"). Как правило, во всех случаях работы в летных частях офицеры СБП были всегда в составе группы Командующего или его заместителей. Своевременно проводился анализ состояния безопасности полётов в частях по периодам, доводилась информация частям о нарушениях в летной работе, инцидентах и лётных происшествиях. Таким образом, основу профилактики в летной работе частей составлял непрерывный контроль офицерами службы безопасности полётов и всех других служб ВА на этапах организации полётов, их проведения и разборе.
Заслуживает высокой оценки работа начальника войск связи полковника Морозова Анатолия Константиновича. Система управления без одного из главных компонентов, системы связи и АСУ, существовать не может. Все эти годы мы были в любых самых сложных ситуациях оперативной и боевой подготовки со связью, т.е. не теряли управления. В этом главная заслуга начальника войск связи и всего личного состава частей связи.

Достижению высоких результатов в боевой подготовке частей, в социальной сфере гарнизонов ВА невозможно получить без усилий служб тыла объединения. Я всегда напоминал подчиненным о том, что "авиация наступает вперёд тылами". И это совершенно верно. Тыл воздушной армии возглавлял все эти годы полковник Абрамов Валентин Васильевич. Сожалею, что не удалось по достоинству оценить его работу повышением воинского звания до генерал-майора. Каждый раз представляемый мной материал для присвоения ему этого звания не реализовывался вышестоящими органами. По всей видимости, были какие-то "подводные камни", мне не совсем известные. Такое ведь в жизни бывает повсеместно.
Ключевое значение в обеспечении боевой подготовки имеет здоровье личного состава объединения. Медицинская служба во главе с полковником Даутовым Ириком Исмаиловичем стояла на страже состояния здоровья наших людей, особенно лётного состава, что позволяло поддерживать летное долголетие членов лётных экипажей, в т.ч. и руководящего состава ВА. Этому способствовал здоровый образ жизни и физическая подготовка в частях. Активную роль в развитии физкультуры и спорта в армии сыграл подполковник Шпикалов Алексей Михайлович, начальник физической подготовки и спорта ВА. Скажу откровенно, полковник Даутов И.И. и подполковник Шпикалов А.М. были всегда рядом и активно проводили в жизнь мероприятия командования армии в вопросах труда, физической подготовки, спорта и отдыха. 
О том, что состоялась беседа у ГК ВВС по поводу моего нового назначения, после возвращения в Смоленск я сообщил руководителям области. Первый Секретарь обкома КПСС заметил: "В чем же дело, ведь у Вас в объединении всё идёт пока благополучно?" Они вдвоём с Председателем областного совета поехали в Москву, обратились в ЦК КПСС в мою защиту. Об этом они сообщили мне после поездки. В ЦК КПСС им ответили, что "такое обращение в защиту Командующего ВА у них впервые…". Я посчитал, что их поездка была совсем напрасной, поскольку решение относительно меня уже по всем инстанциям состоялось. 
Мы с женой начали готовиться к переезду на новое место службы. При этом нужно было использовать отпуск. Провели его по путёвке в санатории "Фрунзенское" в Крыму. В это время в санатории "Крым" отдыхал генерал-полковник Безбоков Владимир Михайлович. Мы часто с ним встречались, беседовали, вспоминали наши общие прошедшие дела. По поводу моего перевода в академию я заметил Владимиру Михайловичу, что "слишком долго засиделся в Смоленске, пора и честь знать!" Он согласился со мной, заметив при этом: "Все дела Александр Иванович нужно решать своевременно". В это время наша дочь Татьяна с сыном Сашей, нашим внуком, отдыхали в Крыму вместе с нами. Был август - бархатный сезон, много загорали, плавали, ходили в горы, посещали "Кафе-мороженое". Это была заключительная наша с женой поездка на море. В последующие годы летнее время мы с супругой Надеждой Степановной проводим только в деревне, в родном доме, на Волге, на родной ярославской земле. 
Коль речь зашла об отпусках, можно отметить, что за годы моей службы в армии удалось отдохнуть в крымских санаториях: "Феодосия", "Судак", "Крым", "Алушта", "Гурзуф", "Фрунзенское". На Кавказе – дважды, на востоке – однажды, в санатории "Океанский". Не всегда получалось проводить отпуск летом, иногда – глубокой осенью или зимой. В этих случаях максимально использовал бассейн. Как правило, в санатории много ходил, использовал бег трусцой и плавание. Бывало, в теплое время года "накручивал" в день до 12-18 км ходьбы, бега и плавания. Я всегда считал, что отдых должен быть активным, подвижным. Когда мы проводим время в деревне, то помимо повседневной работы в саду, каждый день начинается с физзарядки. Если тепло, то – на Волге с купанием. В жаркое время на Волге бываем по два-три раза в день, используем велосипеды для ускорения процесса. К нам в деревню приезжают дети со своими семьями. Особенно часто гостил внук Саша, сын дочери. Наши родственники, в основном двоюродные братья и сестры, постоянно живущие в г. Ярославле, частые гости в нашем доме. При этом всегда вспоминают дядю Ваню и тётю Катю, наших родителей. Их портреты постоянно на виду, в рамках под стеклом - на стене. Когда нас нет, особенно в зимний период, их лики охраняют наш дом, нашу семейную атмосферу - ауру.
Вновь Монино. В академии.
Пока отдыхали в Крыму, пришел приказ о моём назначении на должность начальника командного факультета в ВВА им. Ю.А. Гагарина. Сборы были недолгими. По традиции отметили с сослуживцами мой отъезд в академию. И тут раздался телефонный звонок из Киева от полковника Ю.М. Абдулина, как всегда, по поводу путевок в санаторий. Я не отказал ему и в этот раз, но заметил, что "я теперь здесь не хозяин, обращайтесь к Борису Афанасьевичу Константинову". На его вопрос: "В чем дело?" Я ответил, что "еду служить в Монино". А он мне: "Так что, едешь служить на кладбище слонов?" Отвечаю: "Нет, Юрий Михайлович, еду в академию развивать военную науку". На этом и попрощались. Вот и такие диалоги возникают иногда среди нас, военных людей. Что делать? Это жизнь. Чтобы на новом месте службы не расслабляться, перед отъездом заготовил материалы для работы над диссертацией. Материалы фактически были готовы по двум направлениям: первое - по оперативно-тактической подготовке ВА ВГК(СН), а второе - по методике боевой подготовки и обеспечении безопасности полётов. Основу материалов составляли результаты различных учений ВА ВГК(СН), оперативных сборов и конференций. И я не ошибся, всё пригодилось. В Монино прибыл налегке автомашиной УАЗ-469 25 сентября 1987 года. На южной проходной в гарнизон меня встретили генерал-майор Антонов Владимир Трофимович, начальник кафедры разведки, и полковник Глотов Юрий Сергеевич, заместитель начальника командного факультета. Временно мне была предоставлена 2-х комнатная квартира по ул. Дементьева с мебелью из офицерского общежития. Пока всё устраивало. Супруга оставалась в Смоленске до окончания первой четверти в школе. На другой день доложил о прибытии генерал-лейтенанту Ковачевичу Аркадию Федоровичу, который исполнял обязанности начальника академии. С Аркадием Федоровичем был знаком давно, он бывал у нас в армии на учениях в качестве посредника при Командующем ВА. При этом хочу отметить, что уровень его оперативной подготовки, как мне тогда показалось, был очень высоким. Через неделю о прибытии доложил прибывшему из отпуска начальнику академии маршалу авиации Скоморохову Николаю Михайловичу, дважды Герою Советского Союза.
Ввод в строй на новом месте мне не показался трудным. Довольно быстро разобрался с учебными планами, программами и учебно-методическими материалами по кафедрам и вообще с учебным процессом в академии. В этих вопросах очень хорошо разбирался полковник Глотов Ю.С., который мне был знаком со времени обучения в академии. Он помогал мне по всем интересующим меня вопросам. Так, у нас сразу сложился хороший коллектив вместе с заместителем начальника факультета по политической части полковником Чех Евгением Ивановичем, в прошлом начальником политотдела 22-й дивизии в гарнизоне Бобруйск.
В эти же дни началась подготовка к параду на ноябрьские праздники. Я возглавлял парадную колонну командного факультета. В учебном процессе стал посещать занятия по некоторым кафедрам, в том числе защиту диссертаций адъюнктами и соискателями. При этом вижу, что затягивать с работой над диссертацией нельзя, нужно вливаться в профессорско-преподавательский коллектив и общаться на одном языке. Поэтому при выборе темы диссертации побывал в Главном штабе ВВС, в Академии Генштаба и посоветовался с маршалом Скомороховым Н.М., начальником академии. По его рекомендации остановился на теме: "Достижение высокой эффективности боевых действий ВА ВГК(СН) в оборонительной операции на ЗТВД". По этой теме надеялся, что имеющиеся у меня материалы учений 46 ВА ВГК(СН) хорошо проиллюстрируют практикой теоретические выкладки моей будущей диссертации.
Начальник академии маршал Скоморохов Н.М. уделял серьёзное внимание оперативно-тактической подготовке профессорско-преподавательского состава (ППС). При этом он лично держал на контроле адъюнктов и соискателей в их работе над диссертациями. В академии довольно часто проводились КШУ с ППС. Как правило, учения с ППС носили исследовательский характер. Руководящий состав академии и факультетов привлекались к учениям, проводимым МО СССР и ГК ВВС. Мне тоже пришлось участвовать в таких учениях в качестве посредника при командующих авиационными объединениями ВВС. Так было на учении "Осень-88", учении нескольких авиационных объединений под руководством ГК ВВС на ЗТВД осенью 1989 года и "ЮГ-90".
На каждой кафедре имелись материалы исследовательских учений в академии, которые были хорошим подспорьем в учебно-воспитательном процессе (УВП) со слушателями. Таким образом, академия в целом шагала в едином строю с современными требованиями к ВВС. Я заметил это сразу по прибытии на свою новую работу. Для профессорско-преподавательского состава было очень важно, интересно и с пользой для учебно-воспитательного процесса принимать участие или присутствовать на мероприятиях, проводимых ГК ВВС в академии. Это, прежде всего, подведения итогов боевой подготовки ВВС по периодам учебного года, различные КШУ и КШВИ, проводимых ГК ВВС на базе ВВА, разбор крупных учений под руководством МО СССР и ГК ВВС. В период руководства воздушной армией мне раньше приходилось несколько раз здесь в академии докладывать свои решения на боевые действия 46 ВА ВГК(СН) в учениях в присутствии руководящего состава объединений ВВС и ППС академии, в том числе и при их разборах. Это была настоящая школа!
 Весной 1988 года начальник академии возглавил КШУ, на котором командный факультет был на стороне "Восточных", а штурманский факультет – на стороне "Западных". Задача была сложная. Учение длилось несколько суток и носило исследовательский характер. Оно затрагивало не только реальное состояние группировок войск сторон на день учения, но и вопросы мобилизационного развертывания, а эта задача не простая. В академии в те дни ходила шутка: "Банды Антонова воюют с Тараканьим войском". Штурманским факультетом тогда командовал генерал Антонов Владимир Трофимович. Со всеми задачами учения успешно справились. Маршал Скоморохов Н.М. лично заслушивал каждую сторону. Было много спорных вопросов. Всё верно, ведь это же исследования, т.е. наука. А для профессорско-преподавательского состава это серьёзная школа.
Надо отметить как положительное, что кафедральные КШУ по полковой и дивизионной тематике проводились на учебных командных пунктах в корпусе "Т". Там же были сосредоточены и основные тренажные комплексы по типам самолётов фронтовой, дальней и военно-транспортной авиации. В ходе КШУ тренажеры использовались кафедрами в динамике выполнения учебно-боевых задач обучаемыми слушателями.
Ежегодно весной проводились итоговые КШУ со слушателями всей академии. Оперативные группы командования штабов соединений и частей формировались из слушателей всех кафедр академии. Учение носило масштабный характер, проводилось на едином оперативно-тактическом фоне и по единому замыслу. Поэтому возникла необходимость освоить методику общего тактического розыгрыша боевых действий по типу "пеший по лётному" в динамике по оперативному времени. Не скрою, что мной в этих вопросах были внесены соответствующие коррективы из своего опыта. Прежде всего, на общем тактическом розыгрыше представителем общевойсковой кафедры №35 доводилась исходная оперативно-тактическая обстановка группировок войск и замысел боевых действий сторон. Это было очень важно, поскольку слушатели-авиаторы в этом случае "воевали не одни в бескрайнем небе", а вникали в суть общего замысла операции. Затем я доводил обстановку по авиации и общий замысел боевых действий авиационных соединений и частей. После чего объявлял оперативное время, по которому каждая оперативная группа соединений и частей докладывала по динамике, где на данный момент времени находятся и что выполняют. При этом наглядно по общим схемам и картам всё было видно и понятно. Помимо этого каждая оперативная группа представляла свои боевые документы: карту решения и пояснительную записку с расчетами. После такого тактического розыгрыша, фактически розыгрыша взаимодействия, начиналась динамика выполнения боевых задач. Вся динамика боевых действий наглядно отображалась на экране в соответствии с заранее отработанной программой в основном командном пункте корпуса "Т" академии. Таким образом, итоговые КШУ академии со слушателями выглядели по своей сути в виде командно-штабной военной игры. Для слушателей это было очень полезно. Ведь каждый из них готовился в дальнейшем трудиться в войсках. А в войсках с выпускников академии, как всегда, спрос особый.
После парада в Москве на Красной площади 7 ноября 1987 года я вплотную приступил к работе над диссертацией. К этому времени план-проспект был уже составлен, подобраны необходимые материалы и мной немало проведено бесед с опытными педагогами. Назову основных из них: начальник общевойсковой кафедры №35 генерал-майор Вязовцев Федор Иванович, участник войны, преподаватели кафедры №14 полковники, кандидаты военных наук Катаев Анатолий Иванович и Фролов Александр Сергеевич, кандидат военных наук, полковник Ключников Александр Васильевич, преподаватель кафедры разведки №16, а также полковник Лазарев Анатолий Васильевич, кандидат военных наук. Научным руководителем мне был назначен полковник Суптеля Александр Иванович, доктор военных наук, профессор. Примечательно, что ранее он был на практике в Энгельсе, когда я там командовал дивизией. Он в то время работал над кандидатской диссертацией. А при работе над докторской диссертацией приезжал в Смоленск, подбирал материалы в нашей 46 ВА ВГК(СН). В то время мы с ним часто общались. А теперь я пошутил: "Ну вот, Александр Иванович, раньше я вам помогал, настала теперь ваша очередь помогать мне". К этому времени Александр Иванович стал уже опытным педагогом и ученым. Как и любой начинающий трудиться над диссертацией, так и я допускал те же ошибки: многословие, длинноты в рассуждениях и расчетах, повторы и т.п. На это мой руководитель сразу же обратил внимание. В общей сложности, по моим подсчетам, около восьми раз я переделывал все разделы диссертационной работы. При этом убедился, что конца такой "шлифовке" не будет, пора остановиться. Мой руководитель всё проверил у меня и сказал, что можно материал представлять на кафедру, а в последующем и к защите. На это потребовалось два года упорного труда. А 4 октября 1989 года я защитил кандидатскую диссертацию по кафедре оперативного искусства ВВС (кафедра №33). Защита проходила на докторском совете. Было много вопросов после моего доклада. На один из них пришлось вести расчет вслух, это определить "стоимость-эффективность" нанесения удара полками Ту-22М3 по кораблям из состава авианосной многоцелевой группы (АМГ) противника. На тот период мне были известны данные по стоимости наших самолётов, ракет, ГСМ, а также стоимость авианосцев и кораблей из состава АМГ вероятного противника. По этому факту и по предполагаемым потерям сторон был выполнен подсчет. Результат получился в нашу пользу. Уточняющих вопросов со стороны членов совета не последовало. На защите моей диссертации были выступающие, в том числе из войск. Некоторые из них советовали мне продолжить работу над этой тематикой с тем, чтобы в последующем разработать материал для докторской диссертации. Это же посоветовал и начальник академии генерал-полковник Корольков Борис Федорович при моей защите. У меня такое намерение тоже было, поскольку материала для продолжения работы в запасе хватило бы на две диссертации, особенно по перебазированию и созданию авиационных группировок на других ТВД. Реально этим вопросам в 46 ВА ВГК(СН) уделялось серьёзное внимание, был накоплен огромный практический опыт. Однако это не свершилось. Наступали другие времена. При этом следует отметить, что моя диссертация длительное время находилась в Высшей аттестационной комиссии. Проводилась её экспертиза. Только через восемь месяцев пришло известие об её утверждении. Не скрою, меня этот вопрос очень волновал.
Летом 1988 года в Монино меня навестил генерал-майор Мокринский М.М. и сразу же обратился за советом, как ему поступить. Он прибыл из командировки из-за границы, трудился в Нигерии. В Управлении кадров ВВС ему предложили две свободные должности "заместитель начальника штаба ВВС военного округа" или на Урале, или в Одессе. Михаил Михайлович колебался в выборе места службы. В это время у нас на командном факультете должность начальника кафедры №14 ("Тактика ДА и ВТА") была вакантной, поскольку её начальник полковник Андриянов Е.И. только что уволился в запас. Я предложил ему занять эту должность. Более того, убедил такими аргументами: "Михаил Михайлович, ты трижды послужил на Дальнем Востоке, потрудился за рубежом, тебе уже 51 год, хватит ездить по стране. Соглашайся работать в академии, опыта у тебя достаточно, успеешь ещё и диссертацию защитить, а я поделюсь с тобой своим опытом и материалами". Он со мной согласился. Об этом я немедленно доложил начальнику академии. Маршал Скоморохов Н.М., подумав, решил через неделю принять генерала Мокринского М.М. для собеседования. Педагогам кафедры №14 я дал указание, чтобы неделю поработали с Михаилом Михайловичем и подготовили его для беседы с начальником академии, по сути дела, к экзамену. Так и получилось. После собеседования начальник академии согласился назначить генерала Мокринского М.М. начальником кафедры №14. С этой должностью Михаил Михайлович справлялся отлично, но над диссертацией работать не стал. Примечательно то, что лекционный материал по кафедре №14 для своих лекций он готовил лично сам. Действительно, опыт работы в частях Дальней авиации у него был огромный. Он прошёл путь от помощника командира корабля до командира дивизии и в совершенстве освоил несколько типов дальних и стратегических бомбардировщиков. Принимал участие в крупных учениях под руководством МО СССР и ГК ВВС, в том числе и в качестве посредника. Всё это ему пригодилось в работе на кафедре.
За период моего руководства командным факультетом преподавательский состав ряда кафедр пополнился офицерами с должностей командиров полков и заместителей командиров дивизий. Так, на кафедру №13 прибыли полковники Галанин Владимир Михайлович с должности заместителя командира 31-й дивизии ДА гарнизона Белая и Бабайлов Алексей Федорович с должности командира истребительного авиационного полка. На кафедру №14 прибыли полковники Демидов Владимир Александрович (заместитель командира 15-й дивизии ДА), Полегаев Владимир Иванович (командир 79-го полка ДА) и Гусев Виталий Алексеевич (командир 444 полка ДА). Кафедру №33 пополнил полковник Рыжаков Александр Анатольевич (заместитель командира 15-й дивизии ДА). Пополнение кафедр проходило, вполне естественно, при моём активном участии и содействии. Всех этих офицеров знал лично давно. Каждый из них внес весомый вклад в совершенствование боевой подготовки частей дальней авиации и ВВС в целом. В стенах академии прекрасно проявили себя в учебно-воспитательном процессе и в дальнейшем развитии военной авиационной науки с учетом богатого опыта работы в войсках. К примеру, полковник В.И. Полегаев, будучи соискателем кафедры №14, успешно защитил кандидатскую диссертацию, а в последующем и докторскую, стал профессором. В настоящее время трудится в одном из научно-исследовательских учреждений в Москве.
Мой зять подполковник Ромаков Николай Евгеньевич в этот период проходил службу в Моздоке на должности заместителя командира полка. Освоил самолёт Ту-95мс, выполнил практический пуск ракеты Х-55, был накоплен определенный командный и штабной опыт. У него сформировалось желание поступить в адъюнктуру ВВА им. Ю.А. Гагарина. На кафедре оперативного искусства ВВС было вакантное место. Генерал-майор Алдобаев Иван Михайлович, начальник кафедры №33, дал своё согласие. Командование Дальней авиации не стало возражать по поводу обучения Ромакова Н.Е. в адъюнктуре. Так, мой зять Ромаков Н.Е. в 1989 году стал адъюнктом. Внук Саша подрос и в этот же год пошел в 1-й класс, а дочь Татьяна тоже стала работать в академии. 
Часто приезжал в Монино сын Андрей, он летал на самолёте Ан-12 в Дальней авиации на подмосковном аэродроме Остафьево. В те времена вся семья собиралась вместе. Сожалею, что наш сын не стал поступать в академию, хотя возможность у него была и по должности и по званию, не было только амбиции. Я советовал, но настаивать не стал, понимал сына. В личном плане он был очень скромным. Не хотел "светиться", что он генеральский сын. Да и период времени наступал не простым, конец "перестройки" и начало развала страны. У многих офицеров тогда появилось чувство неуверенности и бесперспективности. Средства массовой информации тоже вносили свою лепту – часто шельмовали военных. Это стало модой. Офицеры начали избегать появления в людных местах в военной форме одежды. В советские годы, наоборот, мы гордились своей формой. Слово "патриот" стало нарицательным. Мы хорошо знаем, что разрушить всё построенное и передовое можно моментально, а вот приобрести вновь – нужны годы и десятилетия, поскольку связано с сознанием и нравственностью каждого человека, каждого военного человека, защитника Отечества. Повествую об этом с болью и горечью в душе, но с надеждой и уверенностью на будущее, что всё должно у нас в стране поправиться. Жизнь и обстоятельства заставят наше общество пойти по правильному и праведному пути, пути созидания, а не разрушения. Так предначертано судьбой нашей Святой Руси.
На заседания Верховного Совета Белоруссии иногда я ездил через Смоленск или с аэродрома Чкаловский летали попутным самолётом до Минска вместе с генерал-полковником Горяиновым Алексеем Семёновичем, заместителем ГК ВВС по ВУЗ. Бывая в Смоленске, каждый раз встречался с секретарём обкома КПСС Орловым Алексеем Ивановичем, с которым у меня сложились дружеские отношения. Он предупреждал меня тогда, чтобы я и мои товарищи ни в коем случае не поддерживали Ельцина Б.Н. при голосовании на выборах в руководящие органы страны. Вот такую характеристику он давал тогда Ельцину: "Это не тот человек, за кого себя выдаёт, он разрушит страну, более того, он увлекается спиртным, мы хорошо его знаем".
В августе 1991 года при так называемом путче у нас в академии первоначально основная масса профессорско-преподавательского состава была настроена в поддержку ГКЧП, в том числе и руководство академии. Но через некоторое время обстановка круто изменилась. По всей видимости, по командной линии были даны строгие указания на поддержку линии Б.Н. Ельцина. В дальнейшем события развивались стремительно в нашей стране с вектором на демократизацию, свободу и рыночную экономику. Рухнул СССР, образовалось Содружество Независимых Государств. В феврале 1996 года в Доме офицеров Смоленска на церемонии прощания с погибшим в автокатастрофе генералом Б.А. Константиновым, я встретился с Алексеем Ивановичем Орловым очень похудевшим, выглядевшим тяжело больным человеком. На мой вопрос: "В чем дело?" Он ответил: "Вы помните, Александр Иванович, я предупреждал вас о Б.Н. Ельцине? Так вот, когда он расстрелял из танков Белый дом в Москве, то я, находясь в нем, получил тяжелое ранение. Восемь месяцев пролежал в больнице, еле выжил, у меня удалили почку…". Я, конечно, сочувствовал Алексею Ивановичу. 
Что касается моего личного мнения о событиях тех лет, то оно неизменное. Глубоко сожалею, что не стало великой страны СССР. Сожалею, что политики не находят компромиссного решения в кризисных судьбоносных для страны ситуациях. Сожалею, что льётся кровь ни в чем не повинных граждан моего Отечества. Сожалею, что не всегда учитываются чаяния и запросы простых людей. Сожалею, что хищнически растащена народная собственность, породившая новую общность – олигархов. Сожалею, что Вооруженные Силы России обеспечивались длительное время по остаточному принципу. Эти "сожалею" можно продолжить. Кто-то может сказать мне или объяснить, это у меня проявлением симптомов тоски по прошлому? Может быть и так, но хотелось, чтобы всё положительное из прошлого моей великой страны перешло в наше настоящее и наше будущее. Ведь это естественное требование жизни, это закон.
В декабре 1988 года моей семье была предоставлена постоянная квартира. С нами стала жить мать моей жены 76-ти летняя Зеленкова Анастасия Михайловна. Одной ей в деревне стало очень трудно. А с переездом в Монино семьи дочери Татьяны бабушка Настя много внимания уделяла правнуку Саше, нашему внуку. В нашей квартире теперь стало веселее. Очень часто устраивали совместные обеды и ужины. Бабушка Настя в молодые годы пела в церковном хоре. За праздничным столом она обязательно исполняла несколько песен, как правило, военных лет, которые хорошо помнила. Это было её хобби.

В начале осени 1991 года М.М. Мокринский при встрече спросил меня, знаю ли я новость о том, что генерал Дейнекин П.С. назначен Главкомом ВВС. Я ответил, что "не слышал", но добавил, что "это хорошо, наконец-то воспитаннику Дальней авиации доверено руководить ВВС". Михаил Михайлович заметил при этом: "Хорошо-то хорошо, но вот сначала тебя уволят, а затем и меня". На самом деле так и получилось. Через пару недель нас около полусотни генералов, в т.ч. и несколько космонавтов, собрали в зале Главного штаба ВВС. Перед нами выступил ГК ВВС Дейнекин П.С. Довел обстановку в Вооруженных Силах и в ВВС, при этом предупредил нас, чтобы мы готовились к увольнению. Каждому из нас тогда было уже по 55 лет, но увольняться, конечно, мы не собирались. Вся жизнь была связана с авиацией, оставалось желание и силы продолжить службу. Но "процесс пошёл". Перед увольнением необходимо было пройти процедуру медицинского освидетельствования и к весне 1992 года из академии материал на увольнение меня из Вооруженных Сил был отправлен по линии кадров.
В июне 1992 года пришёл приказ о моём увольнении в запас и я перешел трудиться на кафедру "Тактика ДА и ВТА" к М.М. Мокринскому. На этот раз теперь уже он предложил мне должность: доцента кафедры №14 (0,5 ставки), это меня устраивало. Осенью этого года зять Николай Евгеньевич успешно защитил диссертацию кандидата военных наук и стал преподавателем на кафедре оперативного искусства ВВС. Получил звание полковник. Несмотря на трудности и сложности в стране жизнь продолжалась.

 Осенью 1994 года я побывал в Смоленске. Расформировывалась 46 ВА ВГК(СН), формирование которой в 1980 году было доверено мне. На построении личного состава управления армии я выступил с прощальной речью и по традиции попрощался с боевым знаменем объединения. Был по этому поводу и прощальный ужин, на котором тоже выступил. Сожалею, что перестало существовать крупнейшее объединение в ВВС, которому я посвятил свыше семи незабываемых лет службы своему Отечеству.
В 1995 году семья дочери наконец-то "построила" квартиру в кооперативном доме. Освободили однокомнатную квартиру в общежитии. Были, конечно, у нас большие финансовые затруднения, как и во всей нашей стране. В этой ситуации зять Николай Евгеньевич принял решение уволиться из Вооружённых Сил. Я возражал, советовал ему не торопиться с увольнением, всё образуется, справимся с временными трудностями. Выйдем из этого трудного положения. Однако наступил период, когда никто молодых офицеров и не удерживал в Вооружённых Силах России. В нашей академии уволилось большое количество молодых преподавателей, имеющих ученые степени. Это происходило на волне сокращения Вооруженных Сил России. У некоторых политиков-либералов появилось устойчивое мнение, что у России "теперь не стало внешних врагов", т.е. вероятных противников. Якобы они перешли в ранг "партнёров" и даже "друзей". Соглашаться с этим, на мой взгляд, было безрассудно. Волк в овечьей шкуре всегда по своей сути остаётся волком, в какие бы он одежды не рядился. Об этом подтверждает многовековая история Руси. И помнить об этом должен каждый гражданин нашей Родины.
На другой день после выхода на работу в качестве гражданского преподавателя, доцента кафедры №14 "Тактика ДА и ВТА", 25 июня 1992 года получил известие, что ушел из жизни мой средний брат Юрий Иванович. Доложил об этом Михаилу Михайловичу Мокринскому, он хорошо знал моих братьев. Немедленно выехали с женой в Ярославль. Организовал похороны брата. Съехались родственники. Все были в недоумении, потому что Юрий Иванович ни на что не жаловался. Ему было 54 года. Однако была причина: острая сердечная недостаточность, по сути, инфаркт, говорит о многом. Моё видение от случившегося: пилот 1 класса Аэрофлота, офицер запаса, налет около 15 тысяч часов, очень много летал на опыление сельскохозяйственных угодий в Средней Азии, на Северном Кавказе и в средней полосе России. Кроме того, морально тяжело переносил события в стране. Он этого от нас не скрывал. В понедельник 22 июня мы с женой с ним расстались в деревне, а со среды на четверг в ночь на 25 июня его не стало. 
Очень не простым для нас стал 1992 год. Я дважды лежал в госпитале ЦНИАГ по увольнению, увольнение из Вооруженных Сил, потеря брата, нарастание трудностей в стране и в каждой семье. Сожгли родной дом в деревне Калинино у моей супруги Надежды Степановны ночью с 14 на 15 июня. Имелись в этой деревне злоумышленники, за несколько лет таким путём было уничтожено тринадцать домов. О пожаре нам сообщили 15 июня по телефону. На другой день после пожара 16 июня мы с женой приехали в деревню Калинино из Монино. На пожарище увидели двоих: брата Надежды Степановны Евгения и моего брата Юрия Ивановича. Они вдвоем наводили там порядок. Ничего не предвещало в те дни, что с Юрием Ивановичем что-то случится. Приехал и младший брат Валерий Иванович. Всю эту неделю три брата были вместе в родном доме. Нужно было навести кое-какой порядок на пожарище и помочь Юрию Ивановичу в нашем родном доме. Иногда подтверждается народная поговорка: "Пришла беда, открывай ворота, жди другую беду". В нашей семье так и произошло.

На кафедре первоначально нагрузка у меня была невелика, особенно в летний период, в основном работа с учебным материалом. В период плановых занятий со слушателями в основном были занятия практического характера: тренировочные тактические задачи, КШУ, руководство курсовыми работами и дипломными задачами. В этот период уделил внимание совершенствованию учебно-методического материала (УММ) кафедры и работе над учебным пособием по тактике ДА, которое издали в типографии академии.
Через год Михаил Михайлович Мокринский уволился из рядов ВС, но работать далее в академии не стал, трудился в другом месте. Кафедру возглавил полковник Пономаренко Павел Иванович. С ним мне по службе в частях ДА пришлось пересекаться многократно. В моей первой эскадрилье 444 полка в Воздвиженке Павел Иванович был тогда молодым командиром корабля в 3-м отряде у Величко Ю.Г. Когда я был начальником штаба 8 отбак, Павел Иванович командовал 219-м разведывательным полком в Спасске Дальнем. Лично мне довелось присутствовать при передаче дел и должности командира 219-го полка новому командиру, поскольку Павел Иванович получил назначение в Бобруйск на должность заместителя командира 22-й дивизии. При моём руководстве 6 отбак, а затем и 46 ВА ВГК(СН) с Павлом Ивановичем очень часто общался по службе. Периодически исполняя обязанности командира дивизии, он показал себя зрелым командиром. Я готовил его к росту в должности. Однако, по разным причинам такого случая пока не представлялось. Павел Иванович изъявил желание поступить в адъюнктуру ВВА им Ю.А. Гагарина на 14 кафедру. После успешной защиты диссертации кандидата военных наук остался работать на этой кафедре. Теперь мы трудились на одной кафедре, а затем Павел Иванович стал моим начальником. Хочу отметить, что наши взаимоотношения на всех жизненных этапах были всегда деловыми и доброжелательными. Они сохранились и по настоящее время, когда все мы уравнялись в ранге военных пенсионеров ветеранского коллектива поселка Монино.
Воистину верно изречение: "Покой нам только снится". Также и меня это коснулось. По прибытию в академию пришлось приложить немало усилий, чтобы иметь гараж для личного автомобиля "Волга", которая мной была приобретена в Смоленске из фонда обкома КПСС в конце 1980 года. Осенью 1988 года был построен гараж в кооперативе "Северный" (точка №1), что на территории жилого городка, очень удобно. В марте 1994 года состоялось отчетно-выборное собрание в кооперативе, на котором меня избрали членом правления вместо генерал-лейтенанта Ковачевича А.Ф., героя Советского Союза, длительное время работавшего в этом правлении. Он посоветовал мне согласиться на эту общественную должность, заметив при этом, что по традиции в правлении этого кооператива всегда трудится кто-нибудь из генералов. 
Случилось так, что до конца 2010 года, почти 17 лет, мне пришлось быть на этой общественной выборной должности, исполняя обязанности то члена правления, то заместителя председателя, а то и председателя. Времена эти носят наименование "лихих девяностых лет". Сложностей было много, переходили на рыночную экономику, учет и отчетность финансово-хозяйственной сферы кооператива начинали с нуля. Многим членам кооператива не всё нравилось, росли расходы на всё и вся, поэтому росли и членские взносы в разы. В этот период в кооперативе случались пожары в гаражах, вскрытия гаражей и хищения имущества из них, попытки угона автомобилей. Подобное случалось и в других гаражных кооперативах гарнизона. Администрации нашего кооператива приходилось принимать неотложные меры по наведению порядка в целях исключения повторения подобных инцидентов. Замечу при этом, что на любом участке нужна ответственность руководителя и требуется полное взаимодействие и взаимопонимание с членами коллектива, в данном случае кооператива. Вот ещё и такую школу мне пришлось пройти на своём жизненном пути, выполняя общественное поручение гаражного коллектива.
По кадровым причинам, прежде всего по сокращению штатных должностей на кафедре №14, в 1996 году перешел трудиться на кафедру боевой подготовки и безопасности полётов №13. Начальником кафедры был тогда генерал-майор Постоев Александр Николаевич, который в прошлом прошел должности командира полка, дивизии, заместителя командующего авиационного объединения во фронтовой авиации. Приобрел богатый опыт работы в войсках, проходя военную службу как на Западе, так и на Востоке. Отмечу, что чаще всего именно по этой кафедре я проводил занятия со слушателями в период руководства командным факультетом, в том числе и на академических курсах. Поэтому обстановка для меня была изначально знакома и понятна. Сразу же без паузы вписался в ритм работы этой кафедры. Боевая готовность, организация летной подготовки, обеспечение безопасности полётов, тактические летучки, КШТ, КШУ, ЛТУ, оперативно-тактическая и лётно-тактическая подготовка, при этом соблюдение дисциплины воинского труда и социальная сфера - вот основа работы авиационного командира. Всё это мне до тонкостей известно из опыта работы в частях Дальней авиации. Этому стал я обучать слушателей ДА, ВТА и других родов авиации. 
Работа преподавателя мне была по душе. Прежде всего, потому, что всё знакомо, а главное – общение с молодёжью, молодыми офицерами наших ВВС. К теоретическим выкладкам по темам программы у меня всегда были готовы практические примеры, как нужно поступать в том или ином случае или выполнять поставленную задачу, более того, показать и научить. Одним словом, теория без практики мертва. Отрадно видеть, как твои выпускники академии, в настоящее время растут и занимают основные ключевые должности в частях ВВС и, особенно, в Дальней авиации и ВТА. Мне часто приходится общаться со своими учениками на встречах ветеранов ДА в Москве. Каждый раз убеждаюсь, что трудился не зря. Наши выпускники не скрывают своей благодарности за ту науку, что им преподносили в стенах академии.
По жизни мы получаем знания, умения, навыки, приобретаем опыт, становимся профессионалами в различных областях деятельности. Всё казалось бы просто. На самом деле совсем не так легко и просто. Особенно с людьми таких сложных профессий, как летчик, штурман или другой авиационный специалист. Это можно отнести и к космонавтам, морякам, водителям любого вида транспорта и т.д. Напомню, что знания мы получаем при проведении такого вида занятий, как теоретические в форме лекций, самостоятельной работы, семинаров, собеседований, зачетов и экзаменов. А умения, навыки, приобретение опыта и становление профессионалом, особенно в военном деле, мы получаем при проведении практических занятий. Вот основные формы практических занятий: тактические летучки, КШТ, КШУ, ЛТУ, тренировочные занятия и тренажи в специальных классах, на тренажёре и в кабине самолёта. Иногда проводятся групповые занятия – это сочетание двух видов занятий: теории и практики. К примеру – в форме семинара и тренажа. Иногда мы слышим о "передаче опыта". Опыт передать невозможно. Опыт приобретается каждым индивидуально. Так, научившись чему-либо, каждый обучаемый путем повторений приобретает сначала умение, затем навык, а при дальнейших тренировках иногда и с ошибками, набив себе, как говорят, шишек, приобретает опыт, а ещё далее – профессионализм или мастерство. Казалось бы, всё это понять не сложно, но часто путают виды занятий с формами, умения с навыками, а опыт пытаются передать. На мой взгляд, об опыте можно только проинформировать или что-то показать, как ты делаешь.
Наш сын Андрей уволился из рядов Вооруженных Сил России вслед за зятем Николаем Евгеньевичем. Его жена Элла Владимировна, урожденная Некрасова, была дочерью полковника Некрасова Владимира Ивановича. В прошлом командир 40-го полка в гарнизоне Серышево, который службу завершил в Москве инспектором-летчиком Дальней авиации. В Серышево его семья проживала в одном подъезде с нами на 2-м этаже, а мы жили над ними на 3-м. Так сложилась судьба, что мы породнились. Молодая семья Андрея имела жильё в гарнизоне Остафьево. В их семье в 1997 году 9 октября родился сын, нарекли его Ваней в честь Иоанна Богослова. К сожалению, их брак продержался недолго. После тяжелой болезни в апреле 2009 года сын Андрей ушел из жизни, а по той же причине в конце июля 2012 года не стало и его жены Эллы Владимировны. Так их сын, наш внук Ваня, остался сиротой в 15 лет. Сват В.И. Некрасов оформил над Ваней опекунство, он моложе меня на 8 лет. В настоящее время внук Ваня учится уже на третьем курсе политехнического колледжа в Москве, ему исполнилось 18 лет. Он решил получить профессию, связанную с автоделом, взял пример с отца, который с детства много внимания уделял автомобилям. 
Что касается нашего внука Саши, сына дочери Татьяны, то он окончил строительный институт. Поработал на различных стройках в Москве и в Подмосковье, а также в Ханты-Мансийске. Получил опыт в работе прорабом, начальником участка. В настоящее время возглавляет Управление контроля качества одной из строительных фирм в Москве. Внук Саша женат, имеет дочь Соню, которая уже стала ученицей 3-го класса, изучает английский язык и осваивает игру на фортепьяно. Мы надеемся, что всё у неё получится. А буквально недавно в семье внука Саши появилась ещё дочь, наша правнучка Мария. Как говорят, нашему полку прибавление. Пожелаем нашим внукам и правнукам счастья и благополучия, а мы постараемся им по мере сил во всем помогать.
После увольнения в запас генерала Постоева А.Н. нашу кафедру возглавил полковник Шамшин Сергей Сергеевич, доктор военных наук, профессор. Его докторская диссертация посвящена авиационной поисково-спасательной службе (АПСС). По этой тематике Шамшиным С.С. были разработаны основные учебно-методические материалы, изданы пособия. Кроме того, в программу по кафедре №13 внесён раздел по АПСС, выделено необходимое время на его изучение, в том числе и на академических курсах. На кафедре большое внимание уделялось подготовке адъюнктов и соискателей. Соискателями были свои академические преподаватели, офицеры из центрального аппарата и из республики Беларусь. Большую лепту в подготовку кадров вносили профессора Шамшин С.С., Бочкало Б.И., профессор кафедры Николаев В.Д. Остальные наши товарищи по кафедре тоже активно участвовали в обсуждении всех рассматриваемых научных достижений адъюнктов и соискателей. 
Основной состав ППС кафедры имел богатый опыт работы в войсках на солидных должностях от командира полка и выше. К примеру, полковник Бабайлов Алексей Федорович, в прошлом командир истребительного полка, замечательный спортсмен, в т.ч. парашютист, как преподаватель, прекрасный методист. От него многое можно было позаимствовать, особенно в методах обучения слушателей. Но, на удивление, все-таки быстро проходит время. Вот и Шамшин Сергей Сергеевич влился в состав ППС нашей кафедры уже в качестве профессора, уволившись из Вооруженных Сил России. Его сменил в должности полковник Забуга Николай Васильевич, кандидат военных наук, доцент. Он прошёл путь на нашей кафедре от адъюнкта до её начальника. Хочется отметить особо, что за последние годы кафедра приняла активное участие в разработке основополагающих документов для ВВС: Наставление по производству полетов, Руководство по боевой подготовке в ВВС, Положение о функциональных обязанностях должностных лиц авиационных баз и авиационных групп и др. В работе над этими документами мне и генералу Постоеву А.Н. также пришлось поучаствовать. Работали над документами, как правило, вместе и у нас было полное взаимопонимание во всех авиационных вопросах и проблемах, пригодился опыт работы в войсках. Как правило, задачи на разработку документов ставились вышестоящими органами, сроки всегда были жесткими. Поэтому, порой, нужно было ускорить процесс в работе над ними, не считаясь со временем. 
Кафедра - центр учебно-воспитательного процесса. Это не лозунг. На кафедре разрабатывается свой план, программа, учебно-методический материал в соответствии со специализацией слушателей. В число обучаемых можно включить молодых преподавателей, соискателей, адъюнктов и, главное, переменный состав. На каждой кафедре свои традиции, юбилейные даты, которые свято соблюдаются и передаются из поколения в поколение. Сотрудники кафедр иногда собираются вместе для того, чтобы отдохнуть от повседневной рабочей текучки, отметить юбилей кого-либо, великий праздник или Новый год. Встречи Нового года на кафедрах проходят всегда очень интересно. Имеется свой Дед Мороз, Снегурочка и другие сказочные персонажи. Стихи, шутки, анекдоты, песни, игры - всё это придаёт веселье участникам и запоминается надолго. На каждой кафедре есть свои поэты, художники, музыканты, шутники, энтузиасты-спортсмены. Корпоративные встречи сплачивают сотрудников кафедры в дружный коллектив, единую рабочую семью. Лично мне тоже по душе участие в таких мероприятиях. Отмечались и мои круглые юбилейные даты 60, 65, 70 и 75-летие. Каждый раз на мои юбилеи прибывали представители с поздравлениями от имени Командования Дальней авиации. А в день 70-летия мне прочитали целую поэму-посвящение. Для меня это было полной неожиданностью, но в этом произведении из моей жизни всё "схвачено" верно. Автор поэмы Кравченко Юрий Демьянович, полковник, кандидат военных наук, доцент, участник боевых действий в Афганистане. Мы с ним много лет трудились в одном кабинете, поэтому поэма написана с натуры.
А.И. Тараканову посвящается

Который день хожу в печали 
Болит от мыслей голова. 
Мечусь во сне, кричу, едва ли 
Найду я нужные слова! 
И я пишу, а это значит, 
Когда стихи увидят свет, 
От состраданья музы всплачут, 
Услышав мой нетленный бред! 
Я здесь. Пора моя приходит, 
Передо мною - юбиляр! 
"Там чудеса, там Леший бродит…" 
Я начинаю свой пиар! 
В селе одном, близ Ярослава 
(О нем не слышал царь Гвидон), 
Куда не доставала слава, 
Родился безмятежно Он! 
А в день, когда его рожали, 
Случился на селе аврал! 
Кричали люди, кони ржали… 
Ну, значит, будет генерал! 
Его недетские забавы 
Из детства тут же увели 
И на лице, не ради славы, 
Уж к трём годам усы росли!

Чего таить! Раскроюсь споро,

Я в биографии читал, 

Что первый шаг он вместо пола

На лыжи по ошибке встал!
Крепчали плечи понемногу,

Был быстрым тараканий бег,

Он, как лыжню, искал дорогу

И шёл вперёд, в двадцатый век!

А время мчалось словно ветер,

Из класса в класс он шёл легко,

И будто флаг на сельсовете

За рост был виден далеко!

Две были страсти: спорт и небо…

И телогрейка, не тулуп,

Из школы по сугробам снега

Он мчал бегом, в аэроклуб!
Но, как только снег ложился

И заметал дорожный след,

На всех лыжнях везде кружился

Его знакомый силуэт!

Он покорял лыжню в районе,

В округе, в области, в стране,

На Олимпийском марафоне

Мог подготовиться вполне!

Но не туда душа стремится!

Какой тут, к чёрту, марафон!

Лыжня пусть лучше брату снится!

Пусть брат – в Олимпе чемпион.

Вперёд, вперёд! Туда, где небо!

Где сини ширь, где облака!

Они плывут, как шапки снега,

Пеною брызгая слегка.

В тот год мы чуть получше стали,

Страна очнулась ото сна,

Тогда почил во Бозе Сталин,

Репрессий кончилась волна!

И вот, молоденький парнишка,

Окончив школу, как "ЛИКБЕЗ",

Собрал с собой тетрадки, книжки,

Пошёл учиться в ВВС. 

Учеба шла… Мужали нервы,

Летели, как страницы, дни,

Не отставал, везде был первым

И всюду требовал ЛЫЖНИ!

Закончил ВУЗ и стал пилотом,
Легко освоил самолёт,

Летал по трассам, как по нотам,

Не зря название – пилот!

Усы фамильно украшали,

Он продолжал свой лыжный бег,

Девчата от него визжали,

Когда курил он свой Казбек!

И шёл по жизни твёрдо, смело,

Меняя часто гарнизон,

Вокруг него земля кипела,

Теперь был лётный марафон!

А где-то рядышком, чуть сзади,

Чтоб был не так тернистым путь,

Бок о бок с ним Надежда, Надя,

Домашний быт брала на грудь!
Судьба лелеяла безмерно,

Как на лыжне, не шёл он вспять,

А посему, и не наверно,

Стал командармом в сорок пять! 
А дальше? Дальше злые будни,

Полёты, служба, ордена!

Порой бывало очень трудно,

Он знал – за ним стоит Страна!

Он был тогда щитом России,

В руках – армада ВГК,

Они под крыльями носили,

Сказать аж страшно…Дофига!

Но не подвластны нам законы,

Вожди уходят… И тогда

Летят со стен одни иконы,

Другие входят господа!

Всё сыплется нетленным прахом,

Всё разрушается навек,

И хочется послать всех… махом

Что ж ты наделал, человек!

И едет он, имея опыт,

И в ВВС - авторитет,

Не строевым по плацу топать,…

Возглавить первый факультет.

Жизнь понесла в другое русло,

Ведь без полётов стало грустно,

Забылись прежние дела…
Наука в стены позвала!

И вот, ума не занимая,

Науки возгласам внимая,

Стал древо мудрое трясти

И жизнь спокойную вести.

Нет больше снов о дозаправке,

Звонков с частей или из Ставки,

Одна лишь мысль наперевес:

"А как учебный там процесс?!".
А дни идут, меняя ночи,

Он, как бы к делу, между прочим,

Науки гору покорил.
И стал одним их тех Ерил!

Теперь судьба его хулила,

В ногах опять окрепла сила,

Опять пришёл тот звёздный час,

Ведь пыл спортивный не угас!

И снова лыжи зазвенели,

И снова замелькали ели,

При нём на Монинской лыжне

Пришлось повкалывать и мне!

А время мчится, как ручей,

Хоть пей с него или не пей,

Срываясь иногда в утехе,

Журчит, отсчитывая вехи.

Преодолев порогов стаю,

Вдаль уносясь, во мгле растаяв,

Исчезнет в сумрачной дали…

Так и у нас, уходят дни.

И незаметно, понемногу,

Идём мы к своему порогу,

За ним – блаженство и покой…

Но нет, друзья, он не такой!

Не ждёт он от природы блага…

Всегда в нём бодрость и отвага,

И дух…, и стойкость…АЖП!

Или ещё, какая ПЕ…
А может быть до сотни лет,

Какой-нибудь там БЛЕНДАМЕТ,

Продлит его благие дни?

И будут счастливы они!
Ну, вот, лукавства не тая,

К реальям подобрался я,

Хочу бокал вина поднять

И кое-что ещё сказать.

Огромный позади был путь,

Везде Вы подставляли грудь,

Везде был бой, покой лишь снился,

Но час настал и он родился.

Отрезок жизни в 30 лет.

И уж не я, другой поэт
Вам вирши посвятит тогда
В мои преклонные года!

Что пожелать? Пусть треть пути

Вам легче было бы идти,

Пусть отчий дом не будет пуст,

В суставах чтоб не слышать хруст.

Пусть сердце сильно не спешит
И пусть не заедает быт.

На лыжи надобно вставать,

"Осиновку" - не забывать.

Системы все из ЗОЖ блюсти.

Настойки пить, а не клистир.

Различный овощной сочок,
Ну и любимый чесночок.

Тогда уж мы на СОТНЮ ЛЕТ,

Закатим мировой банкет,

Что будет пир идти горой, 

Такой, что рухнет этот строй,

В котором вряд ли разберёшь,

Зачем и как, и с кем живёшь?

За Вас, наш славный генерал,
Я поднимаю свой бокал!

13 октября 2005 года Ю.Кравченко.
Да, Юрий Демьянович Кравченко довольно метко проследил в своей поэме мой жизненный путь. Мне захотелось это произведение-посвящение представить в моих воспоминаниях, потому что мой жизненный путь ни чем не отличается от биографий моих товарищей и сослуживцев, от "поколения детей войны". 
Это поколение родились до войны и во время войны. Многие из них побывали в оккупации. Часть из них даже были детьми-узниками фашистских концлагерей. Немало было эвакуированных, по сути, беженцев. На себе прочувствовали холод, голод, кое-какую одежду и обувь, потерю родных и близких на фронтах, воспитание в детских домах, разрушенные города и селенья, восстановление народного хозяйства страны. В школах учились, когда среди преподавателей-мужчин большинство прошло горнило войны. Тогда преподавалось военное дело. Мы гордились, когда получали значки ГТО ("Готов к труду и обороне") и спортивные разряды 3, 2, и 1-й, которые нужно было ещё заслужить! А до войны у наших отцов и старших братьев на груди помимо этого красовались значки "Ворошиловский стрелок". У нашего отца такой значок тоже был. Поэтому таких детей, "детей войны", не требовалось сильно агитировать, кем стать? 
Наша советская действительность давала возможность моему поколению учиться, получать профессию и приложить свои силы любимому делу. В нашем случае – лётному делу, подготовке к реальным боевым действиям по защите Отечества. А летное дело, как спорт, требует постоянной тренировки, постоянной готовности к старту. В нашем случае – постоянной готовности к боевым действиям по предназначению. И этому любимому делу посвящена вся наша авиационная жизнь, моя и моих сослуживцев. 
Каждый из нас, ветеранов нашей академии, с большой теплотой отзывается о годах работы в этом прославленном авиационном военно-учебном заведении, кузнице кадров для ВВС. Мы сожалеем, что её теперь нет в Монино. Академия была передислоцирована в город Воронеж. Высококвалифицированный профессорско-преподавательский состав, научный потенциал и традиции академии остались в Монино не в полной мере востребованными. В Воронеже всё это необходимо восполнять или приобретать заново, на что потребуются годы. А что же с нашими ветеранами и преподавателями академии? Проанализировав обстановку можно увидеть, что те, кто возрастом помоложе, работают в разных организациях Москвы и Подмосковья, преподают в школах, колледжах и высших учебных заведениях. Более пожилые в основном заняты ветеранской просветительской деятельностью. Опыт работы ветеранов в войсках и в стенах академии всё-таки не пропадает. В новых условиях они приносят посильную пользу нашему Отечеству в обучении и воспитании молодого поколения, прежде всего призывников и школьников. 
Время неумолимо. Вот уже несколько лет прошло, как нет в Монино академии. Но ветераны кафедр по традиции ежегодно в свои юбилейные даты встречаются и вместе проводят эти праздники. На мой взгляд, это правильно, поскольку встречи проходят с большим интересом и душевностью. Я тоже принимаю участие в этих мероприятиях и как сотрудник кафедр и как в прошлом бывший начальник факультета. В целом же ветеранское движение возглавляет Совет ветеранов городского поселения Монино. Длительное время Совет ветеранов возглавлял генерал-лейтенант Загайный Павел Алексеевич, участник Великой Отечественной войны. В настоящее время в связи с преклонным возрастом (ему исполнилось уже 97 лет) он является почетным председателем нашего Совета ветеранов и оказывает ему посильную помощь в работе. Сейчас Совет ветеранов возглавил генерал-майор Серажим Алексей Михайлович, опытнейший авиатор-руководитель, в прошлом командир полка, начальник летного училища, преподаватель академии. Хочется отметить как положительное, что Совет ветеранов и при отсутствии академии, активно влияет на все стороны жизни городского поселения Монино, особенно его социальной сферы. Тесно взаимодействует с администрацией нашего городского поселения, которую возглавляет в прошлом заместитель начальника академии по учебной и научной работе доктор военных наук, профессор, генерал-лейтенант Иван Николаевич Найденов. 
Кроме этого наш совет ветеранов взаимодействует с ветеранским движением Щелковского района и Московской области. Активным помощником Совету ветеранов является клуб "Авиатор", созданный в 1995 году. Недавно отметили ему 20 летний юбилей. Этот клуб последовательно возглавляли достойные люди: участник Великой Отечественной войны Герой Советского Союза генерал-лейтенант Ковачевич Аркадий Федорович и генерал-майор Каленский Сергей Андреевич, участник боевых действий в Афганистане. В настоящее время клубом "Авиатор" руководит в прошлом начальник командного факультета академии полковник Зенков Виктор Егорович, доктор военных наук, профессор. Одной из главнейших функций клуба "Авиатор" является военно-патриотическое воспитание молодого поколения и работа с допризывной молодежью. Отмечу при этом, что мне тоже приходится участвовать в работе клуба в качестве его члена правления.
Особенно интересны встречи со школьниками. Дети очень интересуются прошлым и настоящим наших Вооруженных Сил, особенно авиации, а нам, авиаторам, всегда есть, о чем им рассказать. Ведь каждый из нас прошел большой жизненный путь в авиации. Конечно, эта работа приносит пользу в патриотическом воспитании молодого поколения, будущих защитников нашего Отечества. На этом хотел бы закончить свои воспоминания, надеясь, что Читатель поймет мои размышления с пользой для себя. Далее, думаю, следует высказать своё мнение о сегодняшних событиях, которые волнуют всех и каждого в нашей Стране и за рубежом.
Послесловие
Моё сознание постоянно преследуют мысли о некогда мощнейшем государстве, в котором мы жили и самоотверженно трудились на благо Отечества. Однако в конце 1991 года собралась кучка безответственных людей, на мой взгляд, совсем не государственников, и в течение одной ночи сотворили Содружество Независимых Государств (СНГ), ликвидировав СССР. И вот уже более двух десятков лет пытаются втолковать людям, что это всё закономерно. Но, всего лишь за полгода до этого события, народы Великой Страны на референдуме подавляющим большинством проголосовали за сохранение СССР. На постсоветском пространстве в странах СНГ нет ни одной республики, где народ был бы счастлив и доволен жизнью. Мало того, народы некоторых из этих стран стали на путь вражды, подогреваемой извне, так называемой империалистической пропагандой Запада под руководством США. На наших глазах пали дружественные России Ирак, Ливия и Югославия, льётся кровь в Сирии и Афганистане, под "топором" находится Иран, не всё благополучно в Египте, на грани развала - Украина. Кольцо баз НАТО сжимается вокруг СНГ и при этом всё ближе к России. 
В республиках СНГ благодаря так называемой элите вызревает слой либерально настроенных людей, которым своя страна, своё Отечество не дорого. Им нужны западные идеалы и их образ жизни. Растащили народную собственность, обогатились, капиталы держат за границей, облегчая жизнь империализму, детей обучают там же, заботы о своих народах и своих государствах уходят на задний план. Одним словом, душу продали дьяволу. А дьяволу, Западу, всё это только на пользу. Рассуждения о наших "партнерах" и "друзьях" на Западе сегодня, полагаю, крайне неуместны. 
Гражданам России, как никогда, нужно помнить историю и готовиться к тому, чтобы не допустить, когда вокруг нашего государства "петля" окончательно сожмётся и всем нам "перекроет кислород". Эту "петлю" нужно разрубить во многих местах, чтобы её невозможно было соединить. Прав был император Александр III, заявив, что "у России есть только два союзника – армия и флот". Вернее не скажешь. Поэтому, прежде всего, необходимо твердо держать курс на совершенствование боевой и мобилизационной готовности, а повышение боеспособности войск должно быть приоритетным. Вооружать армию и флот новыми современными средствами вооруженной борьбы, не прерывать процесс в подготовки кадров. Помнить всегда мудрые слова И.В. Сталина: "Кадры решают всё!" Наши некоторые горе-руководители это забыли. А, возможно, на волне либерализма упустили вовсе. Экономика, политика, дружба народов, патриотизм, духовность и культура - вот основные составляющие орудия борьбы с той "петлёй" вокруг России, которая нашему государству и нашим соотечественникам за рубежом сегодня откровенно угрожает. 
Происходящие события на Украине – вот реальная картина того, как "элите" не нужно поступать со своим народом, с соседями и с, так называемыми, "партнерами". Такие "партнеры", как страны Запада во главе с США, любое слабое государство "проглотят заживо", примеров тому уже несколько. На мой взгляд, по таким "партнерам" давно скучает "осиновый кол", который ранее получили уже Наполеон и Гитлер. Поэтому порох нужно держать сухим и серьёзно готовиться к достойному отпору любому агрессору не на словах, а на деле. Одними митингами дело не решить, нужна реальная политическая, материальная и военная поддержка всем нашим соотечественникам, где бы они ни находились. 
События на Украине и решимость народа Крыма отделиться от неё и вернуться в состав России, матери-Родины, значительно сплачивает людей нашей Страны. Это хороший признак зрелости граждан нашего Отечества. А 18 марта 2014 года на законном основании состоялось воссоединение Крыма с Россией, которое по исторической дате совпало с днем Парижской Коммуны (18 марта 1871 года). Теперь можно с полной уверенностью надеяться, что граждане других областей Украины смогут на этом положительном примере более решительно отстаивать свои права и не допустят расправы над собой со стороны радикально настроенных ультра правых неонацистов-западников. 
Нас, граждан России, и меня лично глубоко затронула благостная весть этого исторического события – воссоединения Крыма с Россией. По сути дела, восторжествовала справедливость, исправлены ошибки политиков прежних лет во главе с Н.С.Хрущевым и других его сподвижников во власти. Теперь назрела более сложная задача по оказанию помощи в выборе своей судьбы украинскому народу и мы, российские граждане, обязаны быть рядом. Особенно это касается областей юго-восточной Украины с говорящим на русском языке населением, в основном русскими. Ранее эти области были в составе России. В начале 20-х годов решением ленинского правительства они вошли в состав Украинской Советской республики, т.е. исторически эти области не были Украиной. На мой взгляд, не случайно у населения юго-востока Украины вызрело желание федеративного обустройства или в составе единого государства Украина, или в форме самостоятельной республики. 
И вот здесь я сделал довольно длительную по времени паузу в написании послесловия моих воспоминаний. Все ждал, когда же все-таки закончится на Украине братоубийственная гражданская война, инициированная неонацистским профашистским руководством, захватившим на волне "майдана" власть в результате государственного переворота, свергнувшего в феврале 2014 года законно избранного президента страны. Народы юго-восточных Луганской и Донецкой областей не согласились с этими событиями в Киеве и объявили об образовании самостоятельных Луганской и Донецкой народных республик (ЛНР и ДНР). Против них Киев проводит анти-террористическую операцию (АТО), по сути, братоубийственную войну, которая длится фактически второй год. Погибло уже более 6 тысяч человек и около 20 тысяч ранено, в основном гражданского населения Донбасса. От разрушений пострадали города и селения, мосты, дороги, аэропорты, железнодорожные пути и вокзалы, предприятия, школы, больницы, а также жилые дома. Нарушено снабжение водой, газом и электричеством в обеих республиках. Правящая хунта Украины объявила ДНР и ЛНР экономическую блокаду, в результате чего наступила гуманитарная катастрофа. В такой ситуации Евросоюз и особенно США активно помогают украинским фашиствующим правителям, обвиняя во всех бедах на Украине Россию, которая, наоборот, проявляет заботу о гражданах ДНР и ЛНР, оказывая им необходимую гуманитарную помощь. 
На территории России в настоящее время нашли убежище более миллиона беженцев с юго-востока Украины. После прихода к власти ставленников англо-американского империализма произошел развал экономики Украины, значительно подорожали продукты, в разы выросли тарифы ЖКХ, "упала" украинская валюта (гривна) тоже в разы. В правительстве и службах руководят предатели национальных интересов Украины, в том числе граждане из США, стран Балтии и Грузии. Украина потеряла национальную независимость и находится фактически под внешним управлением США. Расцвела фашизация всех сфер внутри страны. Продажная правящая верхушка во избежание дефолта ввергла страну в кабалу международного валютного фонда. До бесконечности этот развал на Украине и беспредел во всех сферах от бесчинства неонацистских группировок продолжаться не должен. Народу Украины необходимо, наконец, проснуться и разобраться, кто ему враг, а кто друг. Враг – это фашиствующие элементы внутри Украины и Запад во главе с США, а помощь можно получить только от дружественной и братской России. 
Вакханалия на Украине способствует кризису в России. Санкции со стороны Запада и США тоже негативно влияют на нашу экономику. На мой взгляд, в этой сложной ситуации для стабилизации экономики и усиления нашего государства, в первую очередь, нужно решить несколько важных задач. Вижу пять главных позиций: строительство дорог; газификация сельского хозяйства; разработка и производство современных систем вооружения; назначение (или избрание) на руководящие должности страны людей с государственным мышлением, а не временщиков; активизация патриотического воспитания граждан России для защиты национальных интересов нашего государства. 
Тогда значительно меньше станут влиять на нас пресловутые кризис и санкции. Народ России сплотится в единое целое и будет оказывать помощь и защиту братским народам за рубежом, в том числе и народу Украины. Читатель может при этом подумать, что я мыслю слишком прямолинейно, по военному. Но повторюсь, на мой взгляд, по иному теперь поступать нельзя. Время не терпит. Жизнь и обстоятельства обязательно заставят нас поступать именно так. Время покажет мою правоту. Я уверен, что народы юго-востока Украины, да и Украины в целом, непременно победят в борьбе с фашизмом за свою свободу, справедливость и национальную независимость от влияния Запада и США. Победа в этой борьбе за истинно-реальную независимость для Украины как государства – историческая необходимость.
В заключение этих мыслей хочется отметить, и это вполне очевидно, что главная задача империализма США вбить клин между Украиной и Россией. Вовлечь Россию в крупномасштабную войну, как можно сильнее ослабить её экономически, раздробить на части. Тем самым усилить и продлить свою гегемонию в мире. Вполне очевидно из истории, что правящая верхушка международного империализма во главе с США взращивают фашистские режимы в выбранных ими странах, сея при этом разруху, вражду между народами и провоцируя мировые войны. И всё это - в интересах сохранения экономического преимущества на более длительный период. По всей видимости, в далёком прошлом на земле в подобных ситуациях могли погибать высокоразвитые цивилизации. Наша задача теперь, во имя мира и процветания жизни на земле, совместно с дружественными нам странами воспрепятствовать усилению однополярного мира во главе с США. Для этого необходимо настойчиво продолжать создавать и укреплять многополярный мир. В этих условиях в интересах поддержания мира во всём мире для нашего государства, его Вооруженных Сил и каждого военного человека задачей номер один должна быть постоянная готовность к немедленному и сокрушительному ответно-встречному удару по любому агрессору, откуда бы эта агрессия ни исходила. При этом в вопросах поддержания обороноспособности нашего государства на необходимом уровне, Дальней авиации отводится особое место, прежде всего, как компоненте триады Стратегических Ядерных Сил. 
В заключение мне, посвятившему Дальней авиации многие годы службы, хотелось бы отметить, что Дальняя авиация, несмотря на трудности и сложности первых лет после развала СССР, сохранила боевые традиции Великой Отечественной Войны и многих лет холодной войны, правда, в значительно меньшем боевом составе. Однако в Дальней авиации постоянно поддерживается боеспособность соединений и частей на требуемом уровне для нанесения сокрушительного удара по агрессору силами и средствами по их боевому предназначению. В торжественной обстановке 23 декабря 2014 года отмечено 100-летие Дальней авиации. Во всех оперативно-стратегических учениях Верховного Главного Командования Дальняя авиация принимает активное участие. Частью сил выполняются специальные задания по воздушному патрулированию и дежурству в назначенных районах, в том числе и над океанами. Кроме этого экипажи Дальней авиации участвуют в воздушных парадах в честь знаменательных дат Страны. 
Меня радует, что руководящий состав соединений и частей Дальней авиации получал высшее военное образование в стенах нашей прославленной академии им. Ю.А. Гагарина и достойно продолжает дело старших поколений. Этому способствует и ветеранское движение во главе с Советом ветеранов Дальней авиации, которому исполнился полувековой юбилей. В настоящее время Совет ветеранов Дальней авиации возглавляет генерал-лейтенант Опарин Михаил Михайлович, Почетным Председателем Совета ветеранов ДА избран в прошлом Командующий Дальней авиации генерал-полковник Герой Советского Союза Решетников Василий Васильевич. Кроме этого в бывших Советских республиках (на Украине, в Белоруссии и Эстонии) созданы и функционируют филиалы Совета ветеранов ДА, которые поддерживают тесное взаимодействие с головным Советом ветеранов ДА в Москве. Можно с полной уверенностью отметить, что активная работа ветеранов Дальней авиации во главе с Советом ветеранов достойно выполнит функцию посильной помощи Командованию объединения в решении задач по предназначению в любых условиях обстановки.
И ещё добавлю. Нельзя обойти вниманием важнейшие исторические события последнего времени, затрагивающие нас всех и каждого в отдельности. Меня, как и большинство наших граждан, удовлетворяет то, что политическое руководство Страны во главе с Президентом России В.В. Путиным обратило самое серьёзное и своевременное внимание на военные угрозы для нас, исходящие со стороны США и их сателлитов, особенно ряда стран Евросоюза и Ближнего Востока. При попустительстве руководителей этих стран образовались различные террористические формирования типа "Талибан", "Аль-Каида", Исламское государство и другие. Терроризм, по сути, принял международный характер, гибнут ни в чем неповинные люди в нашей стране, в странах Ближнего Востока, Евросоюза, да и в США тоже. Вспомнить только 11 сентября 2001 года. Поэтому руководители нашего государства, прежде всего в лице Президента, настойчиво предлагают создать международную коалицию для борьбы с этим злом. 
Благодаря принятым в последние годы мерам значительно укрепились Вооруженные Силы нашей Страны, повысилась боеспособность войск армии и флота. Это позволило выделить часть Воздушно-Космических Сил (ВКС) и сил Военно-морского флота для оказания военной помощи дружественной нам Сирийской Арабской Республике. Авиационные подразделения ВКС с территории Сирии и корабли Каспийской флотилии наносят удары по объектам Исламского государства (ИГИЛ) в Сирии с использованием высокоточного оружия. Решением Президента России Дальняя авиация частью сил с использованием авиационных крылатых ракет и бомб участвует в нанесении массированных авиационных ударов по объектам террористов в Сирии. При этом появились подвижки в создании сил коалиции ряда стран в борьбе с террористическим злом. Есть все основания полагать, что угрозы со стороны ИГИЛ, боевиков и террористов всех мастей, вскормленных США и поддерживаемых Турцией, будут значительно ослаблены и в последствии уничтожены. Это позволит сохранить мир и спокойствие народам не только нашей Страны, но и других государств Европы, а также стран Ближнего Востока, Африки и Азии. 
В завершение своих воспоминаний и размышлений хочу пожелать читателям доброго здоровья, оптимизма при всех возникающих невзгодах, благополучия в семьях, не терять надежды в счастливое будущее нашей многонациональной и много конфессиональной Великой Страны, верить в себя, своих друзей и товарищей, в наш многострадальный и непобедимый Российский Народ. При этом пожелал бы, конечно, каждому из Вас, дорогой мой Читатель, привнести для этого, по возможности, частицу своих как духовных, так и физических усилий. Недавно увидел на заднем стекле одной из частных легковых автомобилей такую надпись, как никогда своевременную и патриотичную: 
"Да, Я русский! Россия Родина Моя! 
И пусть навек запомнит враг,

Что преклоню колени Я,

Когда целую Русский Флаг!". 
Мне по душе это патриотическое признание владельца машины, водителя-патриота, поэтому я с большим удовлетворением поместил его в моё повествование. Уверен, Русский Народ с таким осознанием и гордостью за свою Великую Страну непобедим!
Автор                                                         Тараканов Александр Иванович
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