Гималайские записки, или Как из "Бимана" делали "Запорожец"

	





Имя Александра Максимова давно известно в широких кругах профессионалов и любителей СЛА. Проработав авиационным техником в Минеральных Водах много лет, он оказался в далеком Непале, который полюбил всей душой. О своем житье-бытье и о тех проблемах, с которыми ему пришлось столкнуться, работая в Авиаклубе "Непал", и повествует с присущим ему чувством юмора и оптимизмом Александр. 



Раньше обычного начались коммерческие полеты малой авиации в 2005 году в далеком Непале. Сезон дождей прекратился, а главное - стабилизировалась политическая обстановка. Коммунисты-маоисты объявили о перемирии с правительственными войсками, и туристические агенты незамедлительно воспользовались этим. Туризм - быстрореагирующая отрасль экономики. А что нужно туристу? Спокойная обстановка, сервис и немного экзотики, которой в этом горном королевстве хватает. Вот только сервис еще не всегда достигает определенных высот. Восполнить этот пробел и пытается небольшая авиакомпания под названием Авиаклуб "Непал".

Авиаклуб совершает экскурсионные полеты, так называемые mountain-flight, на ультралайтах с туристами на борту. В эксплуатации находятся аппараты российского производства, незаслуженно забытые на родине "Биманы" и дельталет "Круиз" с двойным управлением. В прошлом сезоне суммарный налет составил более 600 часов. В этом году руководство клуба планирует увеличить налет вдвое. Для осуществления этих планов проведен значительный маркетинг, закуплены запчасти к знаменитым Rotax-582, новые обшивки крыльев из Таганрога (фирмы "Красные крылья". - Ред.) и винты фирмы Ivoprop.

После проведенного техобслуживания и необходимых контрольных полетов ультралайты, сверкая обновленной краской, выстроились на перроне аэропорта в Покхаре, где базируется Авиаклуб и откуда до горной гряды Аннапурна-Джаулагири-Манаслу, как говорят, рукой подать. Перед началом этого сезона как никогда тщательно был произведен техосмотр аппаратов. Для налаживания установки связного радиооборудования (полеты проводятся только в контролируемой воздушной зоне) из Минеральных Вод приглашен профессиональный авиатехник Игорь Волков. 

Наработка лидерного "Бимана" впечатляет: более четырех с половиной тысяч посадок и полторы тысячи летных часов в гималайском небе. Вряд ли где-нибудь еще в России есть подобные результаты. Здесь контроль за деятельностью компании осуществляет CAAN (Гражданская авиация Непала), и ни один взлет или посадка не проходят незамеченными. По традиции первым на ВПП выруливает летный директор компании Стивен Шрестха, далее пилот из России Дмитрий Шеин, налетавший в небе Непала более 800 часов, и Александр Максимов, автор этих строк, гималайский стаж которого приближается к тысяче часов. Сверхлегкая авиация Непала работает на экономику страны.



Летный сезон в Непале мы начали с полетов в Таиланд (для обмена опытом с себе подобными) и поездки в Париж на юбилейную сотую конференцию ФАИ. Все эти поездки были ФАНТАСТИШ! Для меня, во всяком случае. Россий-ская делегация в Париже пребывала в легком недоумении. Как так?! И почему?.. Правда, я не был включен в состав официальной делегации Непала, а всего лишь выполнял роль технического советника. Но участвовал практически во всех мероприятиях: прием в сенате, ужин (!) в Музее авиации, организованный национальным аэроклубом Франции для всех участников конференции. Удалось посидеть за штурвалом "Конкорда" (в музее, конечно).

После поездки приступили к выполнению коммерческих полетов. Как правило, в начале сезона сделали полную разборку аппаратов и тщательно осмотрели узлы и детали. За первый месяц налетали около ста часов. Надеемся на нормальную политическую обстановку и погоду. Вот только со свободным временем напряженка - много работы, не связанной с полетами: устанавливали новые рекламные щиты, осуществляли переоборудование ангара и прочее.

Первое мое знакомство с дельталетом "Биман" состоялось на авиасалоне в Жуковском в далеком 1995 году. Аппарат производил солидное впечатление не только на самодельщиков. Закапотированный двигатель, сверкающий белизной обтекатель и главное - лобовое стекло! Он не был похож на все те аппараты, которые я видел и на каких летал до этого. Полный набор приборов и наличие спассистемы говорили о том, что "Биман" изготовлен не в подвальном помещении, а на солидной фирме и на таком аппарате можно летать не только над аэродромом. "Эх, везет же некоторым, - где-то там в голове скользнула мысль, - нам бы такую технику, мы бы тоже могли не хуже..."

В то время я даже предположить не мог, что когда-нибудь мне придется бороздить небесные просторы на таком красивом аппарате, да не где-нибудь в ставропольских степях, а в самом центре Гималаев, рядом со знаменитыми восьмитысячниками. Аннапурна, Джаулагири, Манаслу - названия этих вершин на слуху у каждого уважающего себя альпиниста и горовосходителя.



События в то время развивались стремительно. В декабре 2000 года я был приглашен к хозяйке компании "Авиаклуб "Непал" на собеседование и уже через месяц ступил на окутанную легендами и тайнами землю Непала.

Когда распахнулись ворота ангара, взору предстал дельталет "Биман", правда, без мотора и в слегка потрепанном виде. А в углу рядом с кучей хлама проглядывали контуры еще одного обтекателя и тележки, явно напоминавшие "Биман". Мне предстояло установить двигатель Rotax-582 на первый "Биман" и оценить возможность восстановления второго дельталета, который "отдыхал" после "грамотной" эксплуатации коллегами-пилотами.

История появления "Биманов" в Непале - отдельная тема для разговора, а пока, засучив рукава, я приступил к устранению дефектов и приведению техники в летное состояние. Тут надо отметить, что поначалу мне выпадала в основном техническая миссия, а летать пришлось уже позже, да и то потому, что летать было некому.



Следует также отметить, что в то время у меня уже имелся некоторый опыт эксплуатации двигателя Rotax-582, но, вспоминая об этом сейчас, с уверенностью могу сказать (особенно после посещения курсов "Авиагаммы"), что он, конечно же, был мизерным. Выслушав истории о предыдущих полетах, я понял, что основная проблема здесь - это борьба за охлаждение двигателя. Высокая температура наружного воздуха, конечно же, предполагала проблемы с охлаждением закапотированного двигателя "Бимана". Расположение радиаторов охлаждения было выбрано конструктором не очень удачно. Нет, для средней полосы России, где температура даже летом редко поднимается до +25 градусов, да и то кратковременно, это вполне подходило. Но в Непале, когда утром +20?С, а через пару часов уже за +25?С, это становилось проблемой. Предыдущий пилот с прохладного Алтая даже поставил шесть компьютерных вентиляторов (!) для дополнительного охлаждения радиаторов, но это не помешало ему схватить прогар поршней и заклинивание двигателя от перегрева. Валявшиеся в углу ангара прогоревшие поршни и задранные цилиндры говорили о нешуточной "cхватке" с проблемой охлаждения. В записках он описал в деталях некоторые подробности своей борьбы с высокой температурой, но мы не воспользовались его трудами, назвав его записи "письмом к непальскому прокурору" - настолько там все было красиво описано с литературной точки зрения, но являлось приговором пилоту (кстати, имевшему высшее авиатехническое образование) с точки зрения технических ошибок. 

Мы с компаньоном (Петром Поздняковым, прибывшим в качестве пилота) вспомнили его автомобиль "Запорожец". Это сейчас он ездит на "Форде", а в то время его "горбатый" очень нам помог. Кто имел счастье эксплуатировать эти "ушастые" создания на юге летом, тот поймет. Мы тщательно заклеили все щели между радиаторами и обтекателем, чтобы исключить утечку воздуха, предварительно выбросив компьютерные вентиляторы. Элементарный расчет показывал, что поток от них гораздо слабее скоростного напора при скорости 80 км/ч. Были увеличены щели воздухозабора, так называемые "уши". После окончательной сборки аппарата и монтажа силовой установки первые запуски нас не вдохновили. Температура показывала предельные значения. Оставалась слабая надежда, что в воздухе будет лучше.

Первые испытательные полеты вселили надежду, но приближалась весна, а значит, и рост температуры за бортом. Возникли мысли выклеить канал подвода охлаждающего воздуха стеклотканью, но мы находились не дома, в России, и условия не позволяли нам все это сделать за такой короткий срок. Финансовое состояние компании тоже оставляло желать лучшего, да и туристический сезон шел на убыль. Наступал сезон дождей, когда туристов в Непале практически не оставалось, и наши полеты теряли смысл. Так что не только Rotax грелся, но и наши мозги "кипели". Как быть и что предпринять? И только когда мы облагородили ("сгладили") выступающие части воздухозаборника и его выходного канала, это дало положительный эффект. Температура понизилась. Чуть позже мы еще вырезали отверстие в обтекателе на выходе из радиатора, тем самым увеличив выходное сечение. И "Биман" наш залетал! Более того, возник вопрос о возможном переохлаждении двигателя во второй половине часового полета, при возврате на аэродром. Но дальнейшее появление двигателей "с синей головкой" (двигатели с более рациональной системой охлаждения. - Ред.) эту проблему сняло.

Высотный корректор



Когда проходит восторг от первых полетов, приходит пора подсчитать, во что, собственно, обходится сие удовольствие. 

Сейчас я не хочу обсуждать цены на запчасти, дорого или не очень, в долларах или в евро. Хочу обратиться к той статье расходов, которую мы никак не можем миновать, - это расход бензина. Когда летаешь немного для себя по выходным, бензиновый ручеек не особо напрягает. Но когда счет идет на сотни литров или тонны, вот тут под руку и просится калькулятор. Два умножить на два - это легко! А вот 360 умножить на 16?! Это сколько же будет?! Мама дорогая! Это же приличная сумма! Именно такие мысли стали посещать нас, когда мы приступили к полетам в Авиаклубе "Непал". При этом 360 - это общий налет трех аппаратов в сезоне 2003 при среднем расходе топлива 16 л/ч. (К счастью, сейчас мы имеем другие цифры за счет применения высотного корректора - ВК. Эта заметка была написана еще два года назад, и потому такие несоответствия.)

Еще четыре года назад во время первой командировки в Непал я обратил внимание на непонятный мне цилиндрический предмет с прозрачными трубками. Как выяснилось позднее, это и был ВК. Но для чего он и что с ним делать, мы не знали. Попытка узнать у коллег ни к чему не привела - никто не использовал эту штуку. Мадам Наталья, хозяйка нашей компании, сказала, что это ей вручили в "Авиагамме" за "бешеные" бабки (как мы определили) со словами "вы летаете в горах и вам это пригодится". Но все новое слегка настораживало, большого опыта работы с Rotax тогда еще не было, потому мы с подозрением отнеслись к ВК и сначала отложили его в сторону. Тем более что на схемах, которые у нас имелись, он был изображен с круглыми фильтрами, а их у нас не было. Были неуверенные рекомендации "Авиагаммы", как нам показалось, о том, что расход топлива уменьшится и двигатель станет работать "мягче".

Время шло, мы размышляли. Присутствие в шкафу для запчастей сего странного предмета не давало покоя, и мы решили заказать эти самые круглые фильтры у американского дилера "Ротакса", написав им в пояснении, что нам нужны карбюраторы (в тот момент было решено заменить на одном из "Биманов" Rotax-503 на Rotax -582) с круглыми фильтрами с возможностью установки ВК. То ли наш английский виноват, то ли американцы оказались более предприимчивыми ребятами, чем мы думали, но фильтры нам пришли с уже вмонтированным ВК. Нам ничего не оставалось делать, как установить их на один из "Биманов", который эксплуатировался в компании. Предварительно были проведены замеры расхода топлива, который составил около 16 л/ч.



Установив ВК, мы с нетерпением ожидали результатов полета. После первого часа замерили остаток и не поверили своим глазам - расход топлива составил 11 л/ч. Не может быть! Мы замерили еще и еще раз... Понятно, если бы разница там была два-три литра... Но в пять верилось с трудом. Сравнили с другим "Биманом", выполнили контрольные полеты вдвоем. Здесь надо отметить, что второй "Биман" не имел ВК и проводить сравнение оказалось очень удобно. Аналогичный аппарат, одинаковый взлетный вес, идентичные условия полета. Может быть, техника пилотирования имеет значение? Поменяли местами пилотов - результат практически тот же 4,5-5 литров. И вот тут после манипуляций с калькулятором мы, конечно же, кинулись за тем самым ВК, который лежал в шкафу без движения много времени.

Обратились к "Авиагамме" по поводу установки ВК с обычным прямоугольным фильтром. Фирма дала добро. Но сомнения остались. Почему тогда появились круглые фильтры и на схемах установка показана только с ними? Решаем провести эксперимент и устанавливаем ВК в фильтр (имеется в виду не сам корпус, а штуцер забора воздуха). Тут надо отметить, что согласно рекомендациям фирмы Rotax соответственно менялись иглы и жиклеры карбюраторов. Все подтвердилось, расход топлива упал до 11-11,5 литра в час.

А теперь тот, у кого рядом калькулятор, может подсчитать далее сухим языком цифр. Не беру здесь изменения других параметров, как то "мягкость" работы двигателя (это выражение "Авиагаммы" тоже вызывало у нас улыбку вначале), уменьшение черного налета на пропеллере, когда свечи мы меняем через 50 часов. Для дополнительной информации - аэродром Покхара, где мы базируемся, находится над уровнем моря на высоте 800 метров, и 50 процентов полетного времени при часовом полете проходит на высотах более двух километров. 

Сейчас у нас на всех трех аппаратах установлены высотные корректоры, чего и вам желаем.



Что касается выполнения экскурсионных полетов, то в Гималаях летаем, а к своему родному Эльбрусу не получается. "Ни-з-зя" - есть такое магическое слово наших "чинуш", которые о тебе пекутся, о твоем здоровье и о своем кармане. О чем больше - попробуй догадайся с трех раз. А вообще, считаю, нашему поколению повезло: на наших глазах и с нашим участием развивалась сверхлегкая авиация, а это можно сравнить с появлением авиации вообще. Помню, я проиграл пари - мы начинали в далеком 1977 г. летать на "рогалле" - и в пылу споров после ползания по буграм я сказал, что невозможно на нем летать час, а тем более два! Прошло немного времени, и были установлены рекорды по два, три, пять часов полета, дальностью десятки и сотни километров. Уже в то время меня тянуло к авиамоторам. После первых полетов смотрел, куда бы движок пристроить. Не передать словами ту радость, которую испытал, впервые оторвавшись от земли. Это были секунды, казавшиеся вечностью. Понимаю тех коллег из большой авиации, кто прошел училища, аэроклубы. Это здорово - первый взлет на Яке, на Ан-2. Это перепроверенная неоднократно, надежная, как теперь принято говорить, сертифицированная техника. Но здесь - ТЫ СДЕЛАЛ ЭТО САМ, вокруг друзья-коллеги, которые вместе строгали-точили это чудо техники, и вот их восторг слагается с твоим! Это как песня! А ее не надо пересказывать, ее надо петь.

Мой рассказ будет неполным, если я не поведаю об истории создания Авиаклуба "Непал" и о его хозяйке.

Более 30 лет назад одна смелая москвичка-комсомолка Наташа вышла замуж за непальского студента, который учился в университете Дружбы народов, и с большими трудностями уехала в Непал. А тем, кто тогда уезжал подобным образом, назад возврата не было. Просто не пускали. Так как Наталья была деятельной комсомолкой, она не смогла сидеть в Непале, ничего не предпринимая. И хотя муж имел хорошую должность и вскоре должен был стать генералом (можно было бы не работать), она развила бурную деятельность, учила непальцев русскому языку. Затем открыла мастерскую по ремонту бытовой электронной техники (по профессии она инженер-компьютерщик и к авиации никакого отношения не имела).

А году этак в 1995-м один наш соотечественник, инженер представительства "Аэрофлота", говорит ей: "Мадам, у вас такие связи в Непале, что вам нужно заниматься более серьезным делом и открывать свою авиационную компанию. Ваша страна живет за счет туризма - давайте будем катать туристов над Гималаями. Вот тут как раз есть в России диковинные аппараты фирмы "Биман". Ваши деньги и организация процесса, а я обеспечиваю техническую сторону, пилотов и прочее". Ну а тут еще непальские экономисты подлили масла в огонь: "Мадам, да у вас через три месяца прибыль пойдет, только успевай относить!"



Когда дело завертелось и пошли финансовые затраты, этот самый господин, инженер "Аэрофлота", сматывает удочки в более престижное место - в Германию. Европа - это вам не Непал! А два новеньких летательных аппарата, прошедшие всевозможные барьеры, таможни, разрешения (только на перевозку было затрачено более 5000 долларов!), повисают в воздухе - к сожалению, в переносном смысле. Говорят, что наших "кидают" за бугром! Вот здесь уже можно сказать, что наши "кинули" иностранцев, причем это было только начало... Так как своих пилотов в Непале не было, да и очень большой диковинкой стали эти ультралайты даже для спецов из Civil Aviation, Наталья пыталась найти пилотов в России: "Выручайте, земляки!" Как выяснилось позже, требования к пилотам в Непале довольно высокие: знание правил полетов в Непале, умение вести радиопереговоры на английском языке (летать нужно было в контролируемом пространстве), инструкторский рейтинг... Сами понимаете, и сейчас таких найти нелегко, а тогда, в далеком 1996 году...

Компаньон-аэрофлотовец "кидает" в очередной раз: с его помощью прибывают пилоты с нулевым знанием английского! Что делать? Мадам за свой счет сажает их за парту. Месяц занятий в сумме с билетами туда и обратно обошелся в две с половиной тысячи долларов. Экзамены - неудача. Опять занятия - опять деньги. Все расходы за счет фирмы. Используя опыт фильма "Операция "Ы", один пилот сдает. Ура! Но зато второго вынуждены отправить домой, так как он полностью не соответствует требованиям плюс испытывает большую любовь к "зеленому змию".

За этими следовали другие пилоты. После продолжительных облетов (надо было доказать, что это летает), учебы и контрольных полетов Авиаклуб "Непал" приступил к коммерческим полетам. Побывали за прошедшее время здесь более 15 наших соотечественников. От суперкрутых чемпионов до никому не известных аферистов, которые дельталет видели только в кино. Один быстро понял, что к чему, сразу потребовал половину выручки. Другой консервировал технику в течение месяца, хотя это можно было сделать за один день, причем не напрягаясь (дело в том, что после побега очередных аферистов домой техника осталась незаконсервированной, и по наводке беглецов приехал еще один их коллега, который и консервировал эту технику в течение месяца, предложив в конце заняться торговлей чаем). Стоимость билетов оплачена мадам Натальей. Третий был вообще оригинал: после первого контрольного полета перевернулся на рулежной дорожке и отказался летать, мотивируя тем, что не доверяет этим аппаратам. История умалчивает, летал ли он вообще на дельталетах до этого. После отъезда очередного искателя приключений пришел счет на 5000 баксов за телефонные переговоры. Но самый большой оригинал был болен Гималаями и Тибетом, в самый разгар сезона брал палаточку и уходил в горы медитировать и искать себя, перед этим поставив условие Наталье, что он не желает видеть в клубе никого больше и летать будет сам. После гор приходил, начинал летать, ломал в очередной раз мотор и опять уходил... медитировать.

Аферисты всех стран собирались в Непале. Я не называю фамилии всех этих пилотов - они себя узнают... Стыдно, господа!



Вот кратко такая грустная история. Другой давно бы уже бросил все это. Но благодаря упорству и мужеству этой женщины в небе Непала полеты дельталетов (уникальные по своей сути) продолжаются. Никаких привилегий и скидок не имеем - все, как в большой авиации, наравне с "Боингами" летаем по международным правилам и, в частности, по правилам полетов в Непале (NCAR). Полеты разрешены только с аэродрома. Когда снимали фильм, пришлось много потрудиться, чтобы пробить разрешение взлетать и садиться на площадку. Летаем в "конусе безопасности", и конечно, на высотах более трех километров чувствуется возрастающая инертность крыла, поэтому требуется более плавное пилотирование.

Аппараты хранятся в ангаре в состоянии готовности к вылету с сентября по июнь. Одна примечательная деталь: не так давно заменили обшивку крыльев - они налетали по 700 часов, так вот, они собирались-разбирались в своей летной жизни всего три раза, то есть в начале сезона и в конце. Нелетных дней бывает не больше трех в месяц. Иногда нам заказывают полеты для видео- и киносъемки, сброса листовок и цветов на праздниках. Ночью не летаем - не работает аэропорт. Хотя иногда есть туристы, желающие встретить рассвет или закат в воздухе. Классические условия полета в горах - горно-долинные бризы в полуденные часы с изрядной болтанкой. По статистике (отчет довольно точный для всех инстанций), из основных заказчиков на первом месте европейцы, далее - индусы, японцы и т. д., всего из 44 стран. В прошлом году добавились туристы из Бразилии, Уругвая, Зимбабве. Самые невозмутимые и спокойные - японцы. Порой невозможно определить, боится человек или нет, - сидит, улыбается, обвешанный фотоаппаратурой, он приехал посмотреть ГИМАЛАИ!

Об авторе от автора. Сам я авиационный техник "Кавминводыавиа", так сказать, специалист по самолету и двигателю уже 28 лет. "За полтинник". Как большинство таких же "дельтанутых", мечтал летать с дет-ства. Не прошел комиссию по зрению, хотя до сих пор вижу нижнюю строчку. "Спасибо" нашим врачам, но за давностью лет прощаю, хотя судьбы они нам "поковеркали" - будь здоров! Не один такой - знаю, да и время было такое, не "ментовские" сериалы были в ходу. "Любите, девушки, простых романтиков, отважных летчиков..." Сейчас, спасибо "Ретро-радио", иногда крутят. А в то время ТОЛПЫ осаждали медкомиссии, и пробиться с шумами в сердце (либо "Чаво это вы там, молодой человек, бубните про себя, какая цифра?! "Не годен!" - и привет!) сквозь этот бдительный заслон эскулапов было проблематично.

Сейчас времена изменились и люди тоже. Но такие, как мы, не меняются: продолжают строить, летать на чем-нибудь, только бы почувствовать, как накатывает горизонт, земля уходит вниз, и вот сейчас, в следующий миг, что-то изменится в твоей жизни. Ты летишь, уходишь за облака, рядом твои друзья, и жизнь приобретает иной смысл, который не понять там, внизу. "Только в полете живут самолеты". Жаль, жизнь коротка, нужно много успеть: и дерево посадить, и дом построить.

У меня два сына. Оба не летают. Это ненормально, но, наверное, и хорошо - авиацию так "опустили", как говорят моряки, "ниже ватерлинии". И в фаворе сейчас банкиры да бандиты. Старший сын на параплане еще в седьмом классе летал, но сейчас работает в Лондоне, "новым русским" компьютерное обеспечение делает. Младший - надежда и опора, учится на авиационного инженера. Ну а деревьев посадил немало - так что жизнь не зря прожита. Вот теперь бы еще вокруг Эльбруса слетать.
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