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СЛОВО ПРЕЗИДЕНТУ
Уважаемые коллеги-авиаторы, члены клуба «Пятый океан»,

поздравляю вас и ваших близких с Новым 2008 годом! Желаю всем крепкого здоровья и долгих лет жизни, творческих успехов и счастья в личной жизни, веселой компании и праздничного настроения, чистого эфира и мирного неба над головой, устойчивого прохождения радиоволн и интересных QSO!

Президент клуба «Пятый океан» Геннадий Кульков UA3ADX
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Такое поздравление с Новым 2008 годом и Рождеством пришло из Бельгии от нашего коллеги Ronald ON4BBQ, пилота-инструктора Boeing 747-400 авиакомпании CARGOLUX. Во время перелетов он часто работает /am и использует APRS.
В одном из номеров Авиадайджеста мы подробно расскажем о нем и его hobby.

ИНФОРМАЦИЯ КАЗНАЧЕЯ
ЗДР всем. Не зарекаюсь, что это последняя сводка по взносам за 2007 год. Может быть, придется еще в 2008 году корректировать (hi-hi). Большой беды в этом не вижу, у людей бывают всякие обстоятельства. "Лучше позже, чем никогда".
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#1-UA3ADX; #3-UA3AIC; #4-R3AR; #7-RV3FD, #8-RU3AO, #9-RW6HW, #31-UA4LD, #41-RA4AO, #52-UA4LS; #55-RU6FP; 59-UA3UNL, #63-RW4HR, #72-UA6FZ; #73-RU3WZ; #76-UA3DHU; #79-RN3GA, #84-RV3GF, #93-RZ6AIJ, #100-RX3ON; #105-UA9HJ, #111-RK3BJ, #120-RZ6HXK(U6HU-#90), #122-RA6UC, #123-RA9LY, #136-UA4OI, #146-DL5FIR, #159-R9UM, #168-RA3AR, #171-RV6LMG; #173-RV3DUC, #182-RA6AR; #189-RW6YZ, #199-RW3FY, #200-RN3AR; #202-RU3BE; #205-EV6C, #207-UA3SAO, #214-RW3DET; #217-RU3DG, #223-UA0CQJ; #227-UA3DND, #231-UA3DHV; #239-UA9WSF, #240-DL1BRA; #243-RN3ZR; #244-RV3ZX; #246-RA6FK, #249-RW0BM, #252-UA9YTN; #258-RA6WY, #275-LZ2KO; #276-UA6UAP, #277-RN6LAH, #279-UN7JC, #260-RV3BZ, #280-UR7UT; #281-UA3MGA; #285-RW9JS; #287-RV9CQ, #290-RN3DA.

Поступают взносы за 2008 год, в том числе в декабре 2007 года - RW0BM, RW9JS, UR7UT, EW8LL, RV3BZ. Всех с Новым 2008 годом, здоровья и счастья! Nick RU3DG
2. Вниманию DX-менов: новая страна в списках DXCC. Для некоторых это в радость, ну, а для тех, у кого оставалось 1-3 страны до Honour Roll - это беда. Итак: FJ - St. Barthelemy - новая, 338-я страна по списку DXCC. Интересно, что она засчитывается с 14 декабря 2007 года, а с 17 декабря финские радиолюбители во главе с всемогущим (кроме разве организации экспедиции в Северную Корею) Марти  OH2BH уже начали оттуда работать. Поговаривают, что местные радиолюбители ("аборигены") уже проявили недовольство, что не они "снимают сливки" и будут проверять экспедицию финнов на легитимность.
3. О покорении Арктики. В ноябре 2007 года в здании Госдумы на Охотном ряду была организована передвижная выставка, посвященная 70-летию высадки на полярную льдину экспедиции Папанина и перелетов через Северный полюс в Америку Валерия Чкалова и Михаила Громова. Проект задуман и осуществлен компанией MVK.
Правда в Госдуме выставку не то чтобы "открыли"--скорее это был очередной пункт "дрейфа" полярного музея по многим городам России и зарубежья. Настоящее открытие состоялось 23 апреля прямо на Северном полюсе, куда передвижной музей доставили авиаспецрейсом и разместили в двух палатках. Одна была точной копией той самой, в которой провели 9 месяцев на льдине Иван Папанин, Евгений Федоров, Петр Ширшов и Эрнст Кренкель - легендарные герои-полярники 30-х годов прошлого века.
По словам директора выставочной компании MVK Алексея Шамбурова, создавать Полярный музей, не побывав на полюсе самим, было просто невозможно. "Аура должна быть настоящей". И она действительно такой получилась. Удалось собрать более 300 экспонатов, многие из которых бережно хранились в частных собраниях, в архивах родственников знаменитых полярников, в небольших провинциальных экспозициях. Среди экспонатов - рация, на которой работал Кренкель, меховые унты и пишущая машинка Папанина, лыжи, паяльная лампа, вырезки из газет с репортажами о мельчайших подробностях зимовки.

Музеи, экспонаты которых повествуют о легендарных героях-полярниках, разбросаны по разным российским регионам: музей И.Д.Папанина - в Ярославской области, В.П.Чкалова - в Ульяновске, Российский государственный музей - в Санкт-Петербурге. Все не объедешь и не обойдешь, если не собрать их воедино. Что и стало стержнем проекта - поистине народной экспозиции, которая "мобилизовала" ради единой цели 25 разных людей и 7 музеев, а также частных коллекционеров, в том числе и родственников Отто Шмидта, Ивана Папанина, Михаила Водопьянова. Они кстати также присутствовали на открытии выставки в Госдуме.
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Трогательное письмо пришло из Англии от радиолюбителя Майка Хьюита - обладателя целой коллекции, связанной с папанинцами и Чкаловым (есть в ней даже гривенник, который он забыл вынуть из кармана, совершая свой легендарный перелет через полюс). "Я восхищен тем, как вы помните события 1937 года!"-написал Хьюит и добавил, что еще один подобный коллекционер и радиолюбитель, 95-летний Кен Райт "придет в восторг от возможности, если не лично присутствовать, то хотя бы посетить сайт выставки".













73! Nick RU3DG
Календарь мероприятий клуба «Пятый океан» в 2008 г.

Дни и недели активности:

3 января

 

-

45 лет первому полету пассажирского самолета Ил-62.
09 февраля


-

День рождения Гражданской авиации СССР.

09 марта



-

День рождения Ю.А.Гагарина.

04 - 12 апреля

-

День рождения клуба, День Космонавтики.

01 мая



-

Парад дипломов.

9 мая




-

Мемориал «Победа», работа с мест боевой славы.

12 - 18 августа

-

День ВВС России, День Воздушного Флота СССР.

27 сентября 


-

День Памяти погибших авиаторов.

07 декабря 


-

Международный день Гражданской авиации.

Минитесты:

12 апреля


-

минитест, посвященный 16-летию клуба и Дню Космонавтики.

27 сентября 


-

минитест, посвященный Памяти погибших авиаторов.

Собрания и конференции:

04 апреля


-

собрание членов клуба.

16 августа


-

очередная ежегодная конференция клуба.

ЗЛОКЛЮЧЕНИЯ 9Q/RU6FP
Город Гома расположен в горном массиве Вирунга на востоке Демократической республики Конго (бывший Заир) практически на границе с Руандой. ВПП аэродрома когда-то была большая, но в ходе последнего извержения стоящего рядом вулкана северная часть (примерно четверть) ВПП была залита лавой. Рядом стоят два покорёженных температурой Боинга. За месяц до моего приезда здесь была катастрофа: Ан-12 сел с перелётом, вовремя не ушёл на второй и… В общем, все погибли. 
Но есть и положительные моменты. Превышение составляет 1500 метров, из-за чего температура не бывает выше 28 градусов и, самое главное, сюда редко залетают комары, и ещё реже малярийные.
Прибыв сюда, я занялся решением проблем с антенной и получением позывного. И то, и другое оказалось делом непростым. Но если «ВИНДОМ» мне удалось в конце-концов натянуть, задействовав соседний двор, то за нормальный позывной запросили аж 2000 USD(!). Я плюнул и стал работать «через дробь».
Как и в Непале, на прохождение очень влияло наличие гор. Если в Сомали у меня вся Европа и СНГ были «как на ладони», то здесь прохождение на север было очень затруднительным, и большая часть связей проходила через южное направление, тем более, что с юга лежала гладь огромного озера. Хорошо проходила Южная Америка, а США и Канаду я слышал иногда лучше, чем европейцев.
«Радиодела» были, разумеется, на втором месте. А на первом была работа. Мы обслуживали миссию ООН в ДРК (MANUC). Возили пассажиров и грузы. Вообще, в небе ДРК сегодня летает сплошь русскоговорящий народ. Кроме наших Ми-8МТВ, очень много Ан-28 и Ан-24. Летают Ан-32 и Ан-12. Попадаются простые Ми-8, Ми-8МТВ5 и Ми-26. Видел Ан-2, Як-42 и Ил-18. А белорусы пригнали даже Ка-26. Флаги самые разные: российские, украинские, белорусские, казахские, армянские, ну и так далее. На частоте «traffic information» все говорят с характерным русским акцентом. Если что-то неясно - тут же уточняют по-русски. А ещё летают индусы. На Ми-17, Ми-24, Ми-35…
В тот злосчастный день я вылетел на Валикале. Это маленький городок в 45 минутах лёта на запад от Гомы. На борту было всего лишь шесть пассажиров с багажом. Был и проверяющий – старший бортмеханик, поскольку это был первый рейс с новым бортмехаником, который прибыл на подмену предыдущему, уже отработавшему в Африке свой срок. Звали нового бортмеханика Виктор, был он родом из Тюмени и выглядел таким же старым, как и я. С удовлетворением я отметил, что новый БМ работает уверенно и грамотно.
Мы набрали высоту над побережьем и уже вскоре пересекли перевал. И вот, когда мы отошли от Гомы на каких-то 30 миль, БМ доложил, что заморгало табло «Стружка в редукторе». Пока мы с 2П «таращились» с досадой на это табло, понимая, что у нас начались неприятности, оно перестало моргать и теперь уверенно горело, не моргая.
- Возвращаемся, - подал я команду и начал разворачивать вертолёт на 180 градусов.

Пока я разворачивался, табло погасло. Помолчав, народ стал строить предположения об окалине и о том, что, может быть, ничего страшного. Я пресёк дискуссию, сообщив, что нам за подвиги не платят, что сейчас сядем, проверим и, если всё нормально, опять полетим.
Однако долететь не удалось ни до Гомы, ни даже до перевала: со стороны редуктора раздался громкий хрустящий звук и затарахтел дальше, не переставая.
Разумеется, я сразу же опустил «шаг-газ»: никто не знает, сколько секунд нам осталось, но ясно, что если редуктор разгрузить, то этих секунд будет больше. Посадка нужна немедленно, только вот куда садиться? Под нами горы, да какие! Мне доводилось летать в разных горах: и у себя на Кавказе, и в Понтийских горах в Турции, и в Драконовых в ЮАР, и в Гималаях, и в Саянах. Но нигде я не встречал столь неудобных для вынужденной посадки гор. Они напоминали понатыканные в песок морковки. Ровное место только на вершине, имеющей, как правило, строение в виде хижины местного аборигена. Чем дальше от вершины, тем больше уклон. Без каких бы то ни было террас. Если в нормальных горах между гор расположены долины, зачастую с реками (в которые, если что, можно сесть), то здесь «морковки» так плотно сходились крутыми склонами, что между ними не то, что на вертолёте, - на велосипеде трудно протиснуться.
Мы снижались между гор, отчаянно вращая головами в поисках площадки. Чем ниже мы спускались, тем меньше шансов что-нибудь найти у нас оставалось. Наконец, повернув за очередной склон, мы увидели площадку. Она была «не ахти», очень маленькая. Кроме того, я сильно подозревал, что уклон в нашу сторону великоват, только вот проверить это в нашей ситуации не было шансов.
А ещё было ясно, что это единственное, что нам Бог послал. Дальше только холодное небытиё…
Мы снижались по очень крутой глиссаде, и я боялся потянуть «шаг-газ» раньше времени, чтобы не спровоцировать разрушение редуктора. Поэтому сразу было решено, что садиться будем как с авторотации, - с «подрывом». Если начнёт разрушаться, то пусть разрушается уже на земле. Ну, или максимально близко от неё.
Сели мы очень даже хорошо. Мягко, на три точки и без малейшего пробега. И, опуская «шаг-газ» вниз, мы даже успели порадоваться, какие мы ловкие. Уклон хоть и оказался втрое больше допустимого (20°), но мы рассчитывали удержаться на нём, используя опыт прошлых поколений (поставить колодки, стравить стойку, подкопать, а возможно и прорулить вперёд на расчищенную площадь). Но облегчение не продлилось и полсекунды: какая-то неведомая сила вдруг начала вращать вертолёт влево уже на земле. Педали не хватило. А ведь удержаться здесь можно лишь носом на склон. Боком и задом это невозможно. Стало ясно, что вертолёт нам не удержать. Уйти нельзя. Во-первых, ниже нет ничего, а во-вторых, никто не отменял неисправность редуктора. Что нам оставалось? Только цепляться за склон всем, чем придётся: обломками лопастей, разбитой кабиной, выступами на фюзеляже. И я сам позволил лопасти удариться о склон…
Сразу за задними колёсами склон увеличивался до 35°, через 50 метров до 45°, ещё через 50 до 70°. Продолжая вращаться, мы стали заваливаться на правый борт. Я видел, как БМ сорвался со своего сиденья и упал на 2П. Позднее, когда вертолёт перевернулся через спину и оказался на левом борту, они оба упали на меня, переломав мне все рёбра о ручку управления. Но это было уже неважно, поскольку мы с ускорением скользили по склону, и шансов остаться на этом свете я уже не видел.
Но мы всё же остановились. Прямо на бруствере, где кончаются 45° и начинаются 70. Фюзеляж наполовину нависал над обрывом, но всё же не сползал туда. Уже позднее, глядя на это со стороны, я, закоренелый атеист, вдруг подумал о Божьем промысле, что кого-то на борту Бог очень берёг. Разумеется, не меня, старого грешника, но кто-то был, то ли в экипаже, то ли среди пассажиров, из-за кого и мы задержались в этом мире.  Было и второе чудо: несмотря на все предпосылки, вертолёт почему-то не загорелся. То есть он пытался, но экипаж вовремя пресёк его попытки.
2П и БМ выскочили в окно, и мне стало легче. Урывками дыша, я разгребал здоровой рукой чернозём, в изобилии засыпавший мне рот и глаза, когда разбитая кабина «пахала» склон. Вдруг я услышал невозмутимый голос Саньки Прончатова, нашего бортпроводника:
- Владимирович, Вы зря здесь разлёживаетесь. Он ведь может сейчас загореться…

Не скрою, я был рад услышать его голос, поскольку не был уверен, успел ли он пристегнуться. Он был маленький и щуплый, но всё же смог извлечь мою тушу из кабины.
Пассажиры оказались все целы. Шишки и ссадины не в счёт. Всё-таки прочность простых привязных ремней в пассажирской кабине оказалась намного лучше, чем у «навороченных» в пилотской кабине. Все быстро эвакуировались. Меня под руки затащили на предыдущий бруствер, где с этого момента и образовался мой «командный пункт». Ходить я не мог, шевелить левой рукой тоже, с трудом дышал, не мог даже сесть, но командовать был вполне в состоянии, чем и занимался до самой погрузки в спасательный вертолёт.
Период до прибытия спасательного вертолёта был насыщен событиями, о которых можно долго рассказывать, тем более что длился он без малого 2 часа. Ограничусь коротким перечислением.
Минут через 15 я обратил внимание на посторонние звуки, на которые до этого как-то не обращал внимания. Это были автоматные и пулемётные очереди. Рядом шёл бой. Как потом оказалось, боевики прорвали фронт, который должен был быть не менее, чем в 30 км отсюда, но оказался на нашем маршруте. ООНовцы не предупредили меня, и я спокойно вёз пассажиров через район боевых действий(!). Отсюда вполне реальной становилась другая причина нашего происшествия: пуля в редукторе.
Через двадцать минут бортмеханик, таскавший до этого от вертолёта ко мне судовую документацию и оборудование, вдруг прилёг на бруствер и умер. Никаких существенных повреждений на нём не было видно, была лишь поцарапана АЗСами спина, да видны ссадины, но это было практически у всех. Позднее, уже в Уганде ему делали вскрытие и определили кровоизлияние в мозг. Но вопросов с ним было и остаётся очень много, начиная даже ни с момента приземления, а с момента начала снижения. Когда он как будто исчез, сразу перестав выполнять свои обязанности. Я был буквально ошарашен, когда уже после его смерти бортпроводник сообщил мне, что на снижении БМ потерял сознание и выпал назад. Его подхватил проверяющий и водрузил на место. Но пришёл ли он в себя полностью? Вряд ли, поскольку он полностью самоустранился от выполнения своих обязанностей и даже не застегнул свои привязные ремни. Но после посадки он был вполне адекватен, помогал эвакуировать пассажиров, перетаскивал судовую документацию и оборудование. И вдруг такое…
Когда, наконец, прилетели индусы на Ми-17, они побоялись садиться и стали поднимать нас лебёдкой. Это едва не кончилось для меня плачевно. Я всегда относился скептически к теме надёжности лебёдки и в своей практике всегда старался обойтись без её применения. Мои опасения оправдались: лебёдка пять раз за подъём заклинивала. Каждый раз после сильнейшего рывка движение продолжалось, а я с удивлением обнаруживал, что мне опять удалось удержаться. Удивляться было чему, поскольку держался я лишь одной рукой и одной ягодицей. Вторую я не успел пристроить, когда меня вознесли вверх. Дышал я урывками, орал во всю глотку, чтобы заглушить боль и мимоходом думал о том, что и я, и вертолёт сейчас являемся отличными мишенями…

Но, как видно, время моё ещё не пришло.
После подъёма четырёх человек индусы вдруг поняли, что вокруг свистят пули. Они прекратили эвакуацию и повезли нас в Гому, оставив остальных на месте. В это время боевики пошли в атаку, и оставшимся пришлось удирать под пулями по горам и джунглям более 7 км под командованием 2П Сергея Мациевского (из Иркутска). Только там их, наконец, подобрал другой спасательный вертолёт.
Нас всех определили в индийский госпиталь, который базировался в Гоме по контракту с ООН, где и занялись нашим ремонтом. Всех проверили с помощью УЗИ, сделали ЭКГ, зашили проверяющему порванное веко. Остальных намазали йодом и мазью и через пару дней выписали. Ну а мною занялись конкретно. У меня оказались сломанными шесть рёбер (три из них в двух местах) и плечевая кость. А ещё разрыв акромиально-ключичного соединения. К тому же оказались травмированы ноги. Причём ноги – это уже после аварии при эвакуации. Когда прилетели индусы, у местных аборигенов вдруг появилось дело: тащить меня на носилках в гору. Они рьяно взялись за это дело. Участвовать хотели все, поэтому тащило меня огромное количество народа. Десятки рук схватили носилки и потащили их вверх. Кому-то не за что было взяться, и он схватил мои ноги, буквально повиснув на них. Я «отбрыкивался» от него как мог, но не тут-то было. А потом сложилась распорка носилок, и железо впилось мне в икры ног. Пока они тащили меня наверх, железо довольно сильно «настучало» мои ноги, и они сильно распухли. Добавив забот индийским врачам.
Через какое-то время мне сделали операцию: разрезали плечо и вставили туда имплантант, прикрутив его шурупами к кости. Он до сих пор у меня в плече, хотя на днях обещают его удалить.

Я провалялся в госпитале целый месяц, после чего за мной прибыл врач страховой компании с целью отвезти меня домой. Страховая компания платила за моё лечение за границей, и они спешили переправить меня домой, поскольку их расходы на моё лечение прекращались в момент пересечения мною границы.
Я упаковал свою радиостанцию, на которой удалось поработать до обидного мало, и отбыл домой. Где до сих пор и нахожусь на амбулаторном излечении. Скоро извлекут имплантат и тогда можно ехать на ВЛЭК. Что-то там скажут…

Владимир Захаров RU6FP #55
День авиации

28 апреля 1933 года СНК СССР постановил в честь выдающихся достижений учёных, авиаконструкторов, лётного и технического состава ВВС в деле укрепления обороноспособности Советского государства учредить праздник "День Воздушного Флота СССР (День авиации)". Дата празднования - 18 августа. С 1975 года праздник отмечался в третье воскресенье августа. В сентябре 1992 года праздник переименован в "День Воздушного Флота РФ".

Авиационная гвардия

Во время Великой Отечественной войны части, корабли, соединения и объединения Вооружённых Сил СССР за массовый героизм, мужество и высокое воинское мастерство, проявленные в боях, стали преобразовываться в гвардейские. Гвардейским частям вручались особые гвардейские знамёна (утверждены приказами НКО СССР №308 от 18.09.1941 и НК ВМФ №10 от 18.01.1942, для корпусов и армий знамёна введены Указом Президиума Верховного Совета СССР от 11.06.1943 и объявлены приказом НКО СССР №232 от 16.06.1943). Для военнослужащих 21 мая 1942 года введены гвардейские звания и нагрудный знак "Гвардия".

Днём рождения авиационной гвардии считается 6 декабря 1941 года. В тот день первые 6 авиационных полков, отличившихся в оборонительных боях под Москвой и Ленинградом получили звания гвардейских: 29 истребительный, 526 истребительный, 155 истребительный, 31 бомбардировочный, 129 истребительный, 215 штурмовой стали соответственно 1, 2, 3, 4, 5 и 6 гвардейскими. Гвардейские полки переводились на трёхэскадрильный состав (в то время полки были двухэскадрильными), полностью укомплектовывались самолётами, личному составу устанавливались повышенные оклады, запрещался перевод личного состава в другие части без разрешения командующего ВВС.

До конца войны (сентябрь 1945 года) гвардейскими стали 15 отдельных эскадрилий, 247 полков, 53 дивизии и 14 корпусов. В мирное время преобразование частей, соединений и объединений в гвардейские не производится. Однако в целях сохранения боевых традиций гвардейские наименования при расформировании могут передаваться другим частям, соединениям и объединениям.
Геннадий Кульков UA3ADX #1
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АНЕКДОТ ОТ RV3AN
*** Телефонный опрос, проведенный наутро после 31 декабря, дал следующие результаты: 2 процента опрошенных ответили "да"; 3 процента - "алло"; остальные 95 процентов затруднились ответить…

*** В Московской службе точного времени "100" после многочисленных обращений клиентов наконец-то решили: после особо важных праздников в течение недели говорить людям не только часы, минуты и секунды, а также число, день недели и месяц…
*** Стюардесса в самолете объявляет:
- Самолет перегружен, нужно выпрыгнуть одному пассажиру, иначе хана всем...
Вдруг слышится тихий голос какого-то мужчины:
- Вот так всегда, как теща не нужна, она всегда тут как тут. А как нужна, так ее нет…
*** Год 1999. Рейс АФЛ Стокгольм-Москва (Ту-154М). В Стокгольме один наш мужик купил в DUTYFREE бутылку Абсолюта (Курант) и в салоне положил ее (в пакете) под кресло. На взлете эта бутылка (есеснно) укатилась.
Минут через ..дцать - объявление: "Кто во втором салоне потерял бутылку Абсолюта - обратитесь к стюардессе" - Весь салон руки поднял…

*** В Европе запретили полеты российских самолетов из-за большого шума.
- Ладно! - сказало руководство "Аэрофлота". - Мы не будем продавать в самолетах водку - станет тише...
*** Приходит мужик домой. Жена ему:

- Сколько раз тебе говорила - не пей больше трех рюмок и не возвращайся позже 23 часов!

А мужик в ответ:

- Ах, блин, опять эти цифры перепутал...
*** Рыболов покупает в магазине живого карпа.

- Извините, - обращается он к продавцу, - не могли бы Вы кинуть его мне через прилавок?
- А зачем?
- Так я смогу со спокойной совестью сказать жене, что я его поймал!
*** Штирлиц пришел домой, вытащил из-под кровати радиостанцию и начал отбивать шифровку в центр...

Голос Копеляна за кадром: - Штирлиц не знал азбуки Морзе, но он надеялся, что по радостному бибиканью на Родине поймут: задание партии выполнено...
*** - Как бы ты хотел умеpеть?

- Спокойно, как мой дедушка - лётчик, а не визжа от стpаха…, как его пассажиpы…
***- Милый, что ты любишь больше всего, - спрашивает жена мужа, - мое прекрасное лицо или мое роскошное тело?
- Твое чувство юмора…
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