Про  Андрея Кареткина.
  Когда год назад, в марте 2019, я позвонил по телефону Славе Кареткину узнать  новости из аэроклуба в Турово, где я почти год не был, то он сказал, что Андрей Вячеславович находится в реанимации с кровоизлиянием в мозг. Слава тогда ещё говорил об предстоящей трепанации, мне показалось, не теряя надежды. Для меня надежды не было никакой:  много я мозгов с кровоизлияниями в руках держал. 

   В прошлом 2018 году маэстро во время полёта сказал, что я наконец - то становлюсь лётчиком. 
   Летать теперь было не за чем, не к кому ездить в Москву. Ночью я ревел (писать - так правду).

   Днём было легче, нужно было заниматься делами. В этот год я никуда не ездил.    

   Много месяцев спустя почти  ничего не притупилось, а совсем недавно, случайно просматривая на планшете журнал «Моделист-Конструктор» за 1983 год, прочитал в статье о СЛА:
«….первым чемпионом СССР по дельтапланерному спорту в 1979 г. стал А. Кареткин..». 
    Это маэстро передал мне привет. 

  На youtube я  увидел, что жизнь в Турово продолжается, прочитал на форуме Reaa его рассказы и решил написать сам.
  Сам я ничего выдающегося из себя не представляю, это не кокетство, а правда. Вот почему маэстро выделился в моей памяти? Я подумал, что если наиболее нейтрально перечислю  случившееся со мной за предыдущие лет восемь, то тот, кто не пожалеет своего времени прочесть, сам почувствует пафос.

  Кто не хочет тратить своё время, пусть прочитает  только следующий абзатц, а дальше идут только подробности, можно не читать.

     Приходит человек в больницу со своей болью, не знает, в какой кабинет зайти, толкнётся в один, - его «пошлют», в другой, - ему сделают дорогой анализ, а потом отфутболят, в третий – его полечат заговором, который мало помогает. И вот больной попадает к доктору, который понимает  в больном больше других и даже немного больше, чем он сам,  даёт ему нужный план лечения, режима, мероприятий. Я – больной, хотел летать. Доктор – А.Кареткин, - дал мне взлётный режим.
1.
 Впервые я мельком увидел Андрея Кареткина  в Батюшково, куда самодельщики автожирной техники  из Лобни вывозили испытывать свои аппараты во главе с незабвенным Всеволодом Васильевичем (сейчас и не знаю, где он, и что с ним). Потому что всё на самом деле началось со Всеволода Васильевича.
    Это очень деятельный дяденька, немного «повёрнутый» на автожирах. Мастера из его гаража рассказывали, что он пилотировал буксируемый автомобилем автожир, тягач при этом ездил по дорогам общего пользования, и вот однажды им встретился светофор…. (это анекдот такой). 
    Всеволод вкладывал деньги в рекламу автожиров как самых безопасных СЛА, связывался с клиентами, рассчитывался  с мастерами. Вот на эту то рекламу я и клюнул в поисках приключений. Сейчас понимаю, что дешевле бы было просто вступить в клуб самоубийц (см. «Приключения принца Флоризеля»). Ну, воздух, конечно, среда более романтичная, не какой-то карточный стол.
    Ну вот, связался я тогда с Всеволодом, и его уверенный голос окончательно меня убедил, что с этим парнем можно иметь дело,- орёл.
    Встретились мы тогда на травяном аэродроме под Лихославлем Тверской области. Впервые я наблюдал зрелище прыжков с парашютом (в нашей  глухой Свердловской области таких шоу никогда не видывал, самое зрелищное у нас - мотокросс). 
    Кажется, это был 2012 год. Вот тогда бы мне и выяснить, какие существуют виды спорта, связанные с воздухом, ведь на автожире свет не сошёлся клином, но..  подъехал автожир Sparrow Hawk вместе со свитой. Какие-то полётные цели у их были, но главное меня наконец-то подняли в воздух. Пилот Вадим. Первый раз это было незабываемым впечатлением, последующие разы уже не так ярко. 
    В общем, долой сомнения, вложился в КИТ-набор, покрутился там в гаражах, посмотрел поделки, автоконверсию, лопасти всякие, хабары, отчалил восвояси, будучи уверенным, что через несколько месяцев буду «счастливым обладателем автожира». 
      Как  я его буду пилотировать, не задумывался. Тем более не задумывался  о том, как буду пилотировать не тут, в Подмосковье с его широченными полями, а среди  горной темнохвойной тайги Северного Урала, ибо значения подстилающего ландшафта для СЛА я тогда по своей невинности не понимал.
       Когда я прилетал в Москву а потом в Лобню последующие разы, то всякий раз обнаруживал отставание от графика работ. Потом оказывалось, что не определились с двигателем, нужно было его покупать отдельно, по рекомендации этой же «конюшни». Потом надо было переделывать. 
   Обучение, как я потом понял, не предполагалось, «гараж» функционировал как техническая поддержка для уже искушённых пилотов или искушённых мастеров. Я поздно понял, что  попал не в ту компанию. Ездил я к ним более двух лет и перевёл, я думаю, около двух  миллионов. Нельзя сказать, что меня обманули, - сам обманулся. 
      Всеволод вывозил меня на рулёжку привыкать к педалям и газу, самостоятельно совершать разбег, стараясь держаться прямого направления, раскручивал ротор при разбеге. Он же дал мне книжку «как управлять автожиром». 
    Но вот инструктора у них не было. Кроме того, у них была слабая производственная база: например, изготовить хорошую предраскрутку ротора с отбором мощности из неподготовленного двигателя они не могли. Придумывали какие-то ненадёжные электроприводы. Поэтому автожиры  разбегались долго (теперь то я понимаю). Sperrow Hawk с хорошей предраскруткой и то отрывался с треугольного поля в Батюшково с самой вершины треугольника, на пределе. 
  У них были только испытатели для облёта самоделок перед сдачей клиентам. Один раз я взлетел один, пытаясь совершить «конвейер», но даже не понял, что летел над самой землёй, а Всеволод видел издалека. Я вернулся к началу старта  и повторил попытку, взяв ручку энергичнее  на 200 оборотах ротора и неожиданно подпрыгнул метров на пять. Испугался, решил убрать газ, но, оказалось, что убрал избыточно, а аэродинамическое качество аппарата никакое…. 
    В общем, жёстко присел на картофельное поле под Батюшково, концы лопастей ротора достали до земли, аппарат развернуло на земле и перевернуло колёсами вверх. Я оказался заблокированным в кабине. Сброс фонаря не предусматривался.  Бензин из бензобака стал выливаться на горячий глушитель и шипел.
С соседнего поля примчалась на автомашинах вся кодла со Всеволодом, автожир поставили на колёса. Возгорания не случилось. Автожир на самом деле показал себя безопасным для «пилота». 

  Аппарат  пришлось ремонтировать, что заняло ещё несколько месяцев и уйму денег. Понадобились не только новые лопасти, но и хабар, который искривило.
  «Штормовая птица Машка» (см. рассказ А. Кареткина «Штормовая птица Машка») впоследствии меня спрашивала, а как бы насчёт обучения перед самостоятельным вылетом…, а как бы насчёт других аппаратов предварительно узнать.., или я врождённый идиот, - ну, видимо, идиот.  
      Мне потом Володя, один из  тест-пилотов, сказал, что Всеволода не нужно было слушать о возможностях самообучения, а он сам, Володя, ещё до автожира несколько лет летал на «дельтике». Также мне говорили мастера, которые летали: «понимаешь, Игорь, человек – существо наземное, и впервые оказавшись в трёхмерном пространстве он теряется».
    На форумах Reaa, я пытался вникнуть в споры об автожирах, но мало что понимал, ибо был нелетающим.
   2.   

 Следующим человеком, о котором потребно рассказать, ибо пришла его очередь меня воспитывать, был Александр Николаевич. Кто не знает Александра, могут набрать в поиске Youtube.com «Отказ двигателя на взлете. Крушение дельталета», очень интересно.     Вообще, Александр – хороший человек. Если бы вставал вопрос, что кого-то из нас двоих клоунов нужно непременно расстрелять для пользы человечества, то уж лучше меня. 
     Александра Николаевича  я не раз видел в гаражах у Всеволода Васильевича. Он крутился то там, то здесь, как и я, иногда выезжал на испытания по субботам и воскресеньям, как и я, рассказывал о других изготовителях, советовался насчёт силовых установок. Однажды он предложил мне попробовать дельталёт как средство пребывания в воздухе,  у него как раз имелись два-три на продажу, и подороже, и подешевле, от 150 до 250 тысяч. Суммы были не «автожирными», и я решил приехать к нему в Долгопрудный осмотреть технику. А после он предложил поучиться у «хорошего инструктора», который «выучивает за 3-4 часа». 
     Вот в зимний морозный день мы и приехали на аэродром в Батюшково, было ниже -20. Андрей Кареткин, весь замотанный, сначала показался мне пожилой женщиной, но тембр голоса был несомненно мужским.
Вылет «на разведку», потом какая-то дерюга в виде подкасника вокруг моей головы, в очках (!) я был приглашён сразу на переднее сиденье, вот чудо-то! Инструкция простая, газ «в пол», ручку от себя и ждёшь, когда взлетим…  
    Но в тот полёт я только «акклиматизировался», от дыхания мои очки покрылись слоем инея, я ничего не видел, (Андрей Вячеславович время от времени снимал с меня очки, протирал их и снова водружал на нос, иногда криво) управлял «по ощущениям»,  судорожно вцепившись в ручку, ибо чувствовал, что в ручке сосредоточена вся моя судьба. 
     После посадки лицо у меня оказалось чёрным и опухшим, Андрей Вячеславович бегали за фотоаппаратом, но фотоаппарат отказал по причине мороза.
     Было ещё два или три полёта, когда я уже утеплился, мы летали на картофельные заснеженные поля, пытались садиться, выравнивание получалось «никак»: Андрей Вячеславович кричит «выравнивай», а я выравниваю не по тангажу, а по крену.         

     Прицеливался и на «родной» треугольный аэродром, но один раз потерял ориентировку и долго кружил, вцепившись в ручку. Андрей Вячеславович отстранённо интересовался, долго ли мы будем кружить, потом показал мне полосу, а после приземления я не мог отстегнуть ремни, пальцы потеряли ощущения и подвижность. Потом орал от боли, а Андрей Вячеславович бегали вокруг и внушали, что «потеря ориентировки в воздухе является лётным происшествием и наказывается … , в данном случае, отморожением пальцев».
    Когда я суммарно отлетал с Андреем Вячеславовичем, кажется, 3 часа, Александр сказал, что этого вполне достаточно (ведь я же орёл!) и мне уже можно приобретать у него дельталёт. За 200 000. С Бураном! 
     А мы  с Кареткиным  тогда ничего друг о друге не знали, так, шапочно познакомились и шапочно расстались.

     А с Александром Николаевичем (который, как выяснилось позже, тоже учился у Кареткина) мы договорились поздней зимой 2014 года встретиться у него в Долгопрудном и попробовать полетать на продажном дельталёте, но поодиночке, потому что «Буран» не сильно выдавал мощность.    

      Встретил он меня тогда на перроне электрички и подмигнул левым глазом, а я, чтобы никто не догадался, подмигнул правым, и мы поехали к нему домой  выкатывать аппарат на заснеженную гладь Истринского водохранилища. 
      Первый полёт создатель аппарата совершил сам, долго  разбегался, полетел невысоко, благополучно вернулся к месту старта. Потом настала очередь меня как  «счастливого покупателя дельталёта». 
    Александр Николаевич честно меня предупредил, что крыло тянет влево, поэтому надо компенсировать. Я разбежался, взлетел не очень высоко, крыло довольно сильно тянуло влево, но мне кое-как удавалось изображать прямую.
      Потом я решил полететь по кругу левым разворотом, что и было роковой ошибкой, ибо крыло просто ринулось в свою любимую сторону, а поскольку высота была метров 10, плюс скольжение, я и встретил снег в левой дуге, а не прямо. Подломил левую стойку шасси. Приковылял Александр Николаевич с товарищем, обнаружили, что кроме стойки ничего не повреждено, завели двигатель, доставили аппарат к берегу. Я заплатил за ремонт стойки и договорился об окончательной покупке (левый крен крыла – это ведь такие пустяки, зато сам летал не меньше минуты, и не очень дорого!).
    Отправляли аппарат транспортной компанией  ко мне домой в Североуральск мы вместе, получил я его 

без проблем, привёз мототелегу на облюбованное заснеженное сенокосное поле. Там на нём крест стоит в память об убившемся дельтапланеристе (Бают, что свободный дельтаплан пытался стартовать с автосцепки и в воздухе не смог отцепиться). 
     Стал ездить по глубокому снегу и….заклинил двигатель от перегрева, я тогда не знал, что такое взлётный режим и на сколько времени он допустим. Александр Николаевич выслал мне тогда новый коленвал с поршнями, у него он уже был. 
     Полёт я  назначил на апрель,  2014 года (помню по телевизору показывали тогда войну в Донбассе каждый день).

      Сейчас я знаю, что апрель у нас – это месяц перемены воздушных масс. Кроме того, снег на поле только сошёл, и среди травы стояла вода, а колёса у моего аппарата были довольно  маленькими. Лететь я решил не раньше и не позже, а ровно в 14 часов!  Крыло и аппарат были ещё накануне отвезены на поле и припрятаны в кустах.

   Я на работе (а работал я врачом-патологоанатомом) сказал своему санитару, что у нас с ним важное дело по медицинской части, мы приехали на моей машине, собрали крыло, установили.

      Стал я разбегаться по полю 300 х 400 метров поперёк поля, но зато вдоль борозд. Разбег был ещё более длинным, чем на лыжах по снегу, ибо колёса утопали в болотистой почве. Наконец, когда я подлетел, до высоких елей и сосен по краю поля было уже близко, а сами вершины гнулись от хорошего апрельского ветра. О коварном  крыле я позабыл и оно радостно ринулось в свою любимую сторону, т. е. влево, но внизу был уже не глубокий снег, как в Долгопрудном, а болотистый луг с бороздками уже поперёк курса, и я без выравнивания врезался в землю под углом не менее 25 градусов. Аппарат разложился, бензин попал на горячий бурановский глушитель, полыхнуло, загорелся парус. Я дёрнулся отползти, держали ремни, отцепил, отполз от пожарища, на левую ногу встать почему-то не мог.  Подбежал мой санитар, я ему велел вызывать скорую и пожарную. Приехали пожарная 6 х 6 и скорая 4 х 4, чуть не завязли, пожар затушили, а у меня оказался вколоченный перелом берцовых костей  – таранная кость вошла между мало- и большеберцовой костями вверх. В травматологии провели спицу через пяточный бугор и повесили груз через блок. Голове ничего – в шлёме был, осталась привычка со старых времён.
     В общем, вылечили меня, движения в суставе сохранились почти в полном объёме. Для педали тормоза. У мототелеги сгорели не только тряпки и пластик , но и алюминиевые детали. Каркас крыла частично сохранился, я его потом товарищу-дельталётчику отдал; у нас вдали от цивилизации любая железка впрок, тем более алюминий д16т. 
  3.

    Пока я лечился, отремонтировали мой автожир, двигатель на нём стоял двухцилиндровый четырёхтактный от иностранного снегохода, на 80 л.с. Перед отправкой ко мне на родину мастера предложили поставить более мощный двигатель, ибо аппарат был тяжёлым, 2-хместным, но я, боясь, что это опять затянется на год, отказался, да и денег уже было мало. 
     Привезли аппарат фурой сразу на наш лесной аэродром (для Ан-2 бетонная хорошо сохранившаяся полоса длиной 1500 м. Во времена СССР рейсы летали, а сейчас одни «духовные скрепы» остались).
   И начались мои мучения с раскруткой. Электрический привод сгорел, я поставил простой электростартёр от Жигулей с отдельным аккумулятором, его хватало на 1,5 раскрутки, а заряжать аккумулятор среди тайги было негде. Потом перестал заводиться мотор, я проверял свечи, свечи зажигания оказались нестандартными – с узенькой и длинной юбкой, обломил свечу при затяжке ключом. Связался с Всеволодом, договорились переправить двигатель обратно и заказать другой, более мощный, двигатель. Отправил, после этого интерес к автожиру у меня угас. И у автожирщиков ко мне интерес также угас. 
Через много месяцев трудов и потерь я дотюнькал, что 

   Во-первых, не такое уж безопасное он летательное средство. Можно планировать при отказе двигателя. но качество такое, что нужно иметь полосу под собой или хотя бы поляну.
Во-вторых, это сложный, а значит дорогой аппарат, не для скрепышей, мы всегда отличались бедностью.
В-третьих, где бы я его оставлял среди леса, а летать можно только с этой полосы. Ангар строить, сторожей нанимать? Возить на прицепе,  каждый раз собирать и балансировать ротор?
В-четвёртых, я не знаю, где автожирщики берут лопасти, с какой прочностью изготавливается хабар и откуда берётся металл на болт, на котором висит весь вес. А этот болт не просто сидит в дырке, как болт в кубике крыла дельталёта, а на нём ещё качается ротор туда-сюда. Конечно, можно и «Кавалон» приобрести, но тогда см. п.2.
В пятых, зубодробильный шум ВМГ начинает раздражать даже на дельталёте через 30 мин, а на автожире через 5 мин. Постоянная вибрация ручки. (Когда я на дельталёте начал планировать с выключенным двигателем на точку, я понял, что хотел бы полетать на планере. Но планеру нужен буксир.)
   В общем, автожир я отдал другу-дельталётчику, которому отдал сгоревшие части дельталёта, он с детства на радиоуправляемых моделях учился, потом научился на дельталёте,  зовут его Александр Шитоев. Он стал устанавливать на нём оппозитный 4-цилиндровый Субару 150 л.с., но это уже другая история. В конце концов ничего у нас с этим автожиром не получилось.  

    Ну, а мне что было делать? Летать я по-прежнему ни на чём не умел, связался с А. Кареткиным (телефон у меня был), он сказал, что теперь летает в Турово, объяснил, как доехать от Москвы, а до Москвы я добирался самолётом из Екатеринбурга. 
   Сказал, что так-и-так, ногу сломал, 3 часа, видимо, мало. Начали обучение заново в зиму 2014 – 2015 года, я тогда поумнел, обзавёлся контактными линзами, тёплой одеждой. Ночевать, правда, в сарайчике было холодновато, но по сравнению с полётами это пустяки. Обычно я прилетал рейсовым самолётом рано утром в пятницу, добирался до Турово около полудня, полёты были вечером в пятницу, утром и вечером в субботу, утром в воскресенье, а днём нужно было канать но аэропорта, обычно Внуково или Домодедово, ночью прилетал в Екатеринбург, машина у меня на стоянке в аэропорте, и 450 км. до Североуральска, если везло, мог попасть на работу утром в понедельник. За одну поездку набирал 1,5 – 2 часа лётного времени, нужно было набрать часов 15, потому что я во-первых, старый, мне тогда уже 45 лет было, во-вторых, туповатый в плане обучения. Меня собственная мама считает необучаемым.
     Иногда прилетал в Москву вхолостую, когда совсем не было погоды. Помню 28 февраля 2015 года, день после убийства Б. Немцова. Я из Москвы связался с Андреем Вячеславовичем, он сказал, что в Серпухове на лугу лужи, при разбеге окатывает водой, поэтому я полетел обратно. Ещё поговорили  о Немцове..

     С самого начала нового цикла обучения я, измученный автожиром, сдуру сказал Андрею, что буду благодарен, если он  меня на практике убедит, что я вообще не способен летать,  живее буду. А он, видимо, эту задачу воспринял всерьёз….    В полёте стучал меня рукой по шлёму и называл мудаком. Я боялся только его, ни  болтанки,  ни высоты.  Были мысли «и на кой мне это всё нужно?», но это только в полёте. На земле, наблюдая,  как садятся другие, хотелось самому научиться.  Летом летающих в Турово прибавлялось, некоторых «маэстро» «выпускал»  через 3 часа обучения. Помню эпизод с полётом без рук, с принудительным срывом потока на высоте при движении со средним газом. Нужно было чувствовать ручку. 

На земле это был нормальный спокойный дядька, интересный рассказчик, читающий и пишущий, с кругозором. Часто он подвозил меня на «Оке» до московского метро, по дороге говорили обо всём,  о Достоевском, который был редким негодяем,  о Толстом,  который подвигнул Андрея своим «Войной и миром» изучать французский язык,  о московской ежегодной переукладке асфальта, на многое мы имели общие взгляды. 

       Как то раз по дороге в Москву нас остановили работники полосатой палки, романтики большой дороги. Андрей Вячеславович, прежде чем отдать им документы, помахал ими у них перед носом, прочитав мини-лекцию юнцам, в каких местах они имеют право останавливать машины. Я как и он не люблю быть в роли пеняемого.
      Кроме «маэстро» в клубе были также подинструкторы, и вот я стал к ним подбивать клинья попробовать полетать с ними. Попробовал. Те «мудаками» не кидались, но Андрей Вячеславович любили почему-то мучиться со мною лично. 

     Позже я подговорил одного подинструктора (имя не помню) помочь купить мне нормальный, не «буранный» дельталёт   тысяч за 400. Андрей Вячеславович был в курсе, давал советы, что лучше для меня подойдёт.

    Но молодой человек купил то, что для него лично подойдёт. Крыло Атом, а телегу – «Ветерок» с одним пилоном, то есть крыло в одиночку нельзя было просто опустить, - переднего пилона не было. Нужно было 2-3 человека. Ко всему переднее шасси у телеги стояло косо, управлять телегой на разбеге и пробеге было сложно. Кажется, покупка была совершена в конце 2014 г. или в начале 2015 г.
    И однажды мой аппарат расколотили без меня. 
  Вот запись в журнале дельталёта.

- 8.05.15. Турово. Опрокинут на посадке из-за (..неразб…) \вилка кривая\. Крыло, трайк, ВВ повреждены. Требует ремонта. Трайк желательно утилизировать.

      Для меня в этой истории новым было то, что у нормальных людей даже ссадины являются неприемлемой ценой за полёты, сам то я считал, что переломами легко отделываюсь. Юстировочку подкрутил у себя в мозгах.
        Но история с «Ветерком» для меня не главная, главным было то, что Андрей меня всё-таки «выпустил». Вечером накануне полетали «без матов», что, как я потом понял, уже было знамением. Рано утром до  рассвета воздух  был как стекло неподвижен, сделали несколько посадок, - проскочило без «мудаков». Летим. Замогильный голос в наушниках : «Готов самостоятельно?». Я подумал секунды две, сказал «готов». – «садись вон на ту полосу».

    Сели, Андрей слез, перечислил «четыре заповеди» при полёте в одиночку-

1. Ноги задираются выше головы при взлёте – это нормально.

2. На ручку аппарат откликается более живо, поэтому с ручкой плавнее.

3. На холостом газу аппарат норовит перелететь точку приземления, заходить на глиссаду пониже.

4. Выравнивание происходит более живо, опасность вывешивания над полосой.

      Всё, отошёл, я полетел. Ноги действительно повыше, но при плавном прибирании  газа полетел привычно. Говорю вслух  «первый разворот», - в наушниках «хорошо», далее «второй», «третий», «четвёртый». Успел удивиться, что голос  в наушниках исходит из той ма-а-аленькой фигурки на полосе. Приземлился мягко. Пока не затормозил, Андрей велел сделать ещё один круг. Потом сел сзади меня – и полетели «домой». Вдвоём аппарат управлялся привычно тяжелее. А потом Андрей улетел  с другим выпускником-курсантом (забыл имя). Тот, как оказалось впоследствии, запел от радости, что было строго пресечено инструктором. 
     Что сказать? Первый самостоятельный полёт надо пережить, настроение было приподнятым долго.  А меня он всё-таки первым выпустил, я и должен был быть на худшем счету.
       А потом продолжилась учёба, ругань. Я говорю «ругань», но это была не площадная брань на темы ниже пояса, а руганью образованного человека. Андрей Вячеславович утверждали, например, что я сделался патологоанатомом потому, что не умею и не знаю ничего, и мне нельзя доверять больных, а сейчас я чего-то пытаюсь изобразить в полёте и издеваюсь над ним. 
    А на земле как всегда нормальный дяденька. Иногда комментировал свои инструкторские  переживания. «Вот улетел курсант, а я хожу тут, хвостом трясу».

   Иногда в болтанку он брал управление на себя и болтанка прекращалась, вот чудо то.

  Как он это делает, на пальцах объяснить не мог, говорил, что он этому всю жизнь учился.

  Говорил, что полезно подольше летать с инструктором. В Турово я прилетал в разную погоду,  Андрей  хоть и ругался, что погода «неучебная», но летали.

    Рассказывал о лётных происшествиях, когда разбивались его бывшие (а бывают ли бывшие?) курсанты, растравливал ощущение собственной вины, даже если они разбивались на других типах аппаратах. Поэтому рекомендовал никогда не переучиваться на другой аппарат.

     Однажды я смалодушничал и уехал восвояси, не дождавшись даже воскресенья.
4.

       И что дальше? Первый вылет – это хорошо, но ведь это в идеальных погодных и аэродромных  условиях, на знакомом аппарате, нужно закрепление навыка. Я решил искать ещё клубы, хотя понимал, что чего-то сравнимого не найти. 
       Есть в Перми клуб «Точка отрыва», площадка «Нижние Городищи», на сайте были телефоны, в том числе и Сергея К. Тут уж можно было доехать на машине за 700 км. 
    Договорились о встрече, полоса у них была на берегу красивого камского водохранилища, даже с ночным освещением. Рядом с полосой двухметровые стоячие буквы «счастье не за горами». В ангарах стоял один дельтадёт и одна красная уменьшенная полукопия биплана с двигателем «Ротакс 503» Может, ещё что-то было. Вот и весь клуб.
   Дельталёт Сергея был с одинарным управлением, было ясно, что учить на  нём трудновато, мы подвязали швабру скотчем к трапеции (не палку, а именно ведьмин летательный аппарат).
 И я рулил с заднего сиденья, строго выдерживая направление по автодорогам. Газом, естественно, я не управлял.  Подстилающий ландшафт – тайга, никакого «конуса безопасности», это вам не Подмосковье. Сергей мне сказал, что он не заметил во мне признаков необучаемости, кроме того, он слышал, что «Кареткин – это зубр педагогики», и после него учить – только портить.

   Вообще-то Сергей внушает уважение. На Reaa - форуме есть его рассказ о  дальнем зимнем перелёте на 400 км. Летели они в два крыла, товарищ у него сел на вынужденную, на форуме обстоятельства не прояснены, и я до сих пор не знаю обстоятельств, возможно, из-за холода.
    Но  дело не в этом. Когда я последующие разы к нему приезжал, полетать не удавалось из-за погоды. 
     Интересовался методикой обучения у пермяков. Специальных учебных дельталётов у них также не было, в первый полёт курсант отправлялся с инструктором позади, тому, видимо, оставалось только давать советы как птице-говоруну. Ещё меня удивило, что у них не возбранялось перед первым вылетом принять 50 г….чуть не сказал «сакэ», - коньяку.
  А потом меня взял в ученики Александр Шитоев, которому я нелетающий автожир отдал.

     5.
      Саня Шитоев из города Ивделя (самый север Свердловской области, кстати,  недалеко от Перевала Дятлова),  младше меня лет на семь, с детства занимался авиамодельным спортом. Говорил, что помогал ему дед. Через эти авиамодели он и учёбу в школе забросил, десятилетку закончить не удалось. Зарегистрирован на форумах, изготавливал на продажу деревянные винты.
    Учиться летать на дельталёте он начал недалеко, в Краснотурьинске, году этак в 2008.  Обучение происходило так. Сначала курсант садился сзади и наблюдал как инструктор выполняет подлёты по прямой на замёрзшем водохранилище. Это у них называлось «конвейером». Потом «инструктор» садил курсанта вперёд (двойного управления не предусматривалось, сказывается техническая культура православной Руси), сам садился либо назад для умных советов, либо вообще выгружался от греха, и курсант сам пытался производить подскоки, то есть пилотировать на самой малой высоте, при этом не понимая ещё опасности малой высоты. 
    В течение этих подскоков по прямой курсант постепенно смелел и решался лететь на круг. Тоже метод, только на одного подготовленного таким образом пилота нужно было разложить хотя бы один аппарат. И Санин аппарат был однажды «разложен», но как бы то ни было, ко времени нашего знакомства у него уже было более 100 часов самостоятельного налёта. Были даже вынужденные благополучные (!) посадки с супругой на заднем сиденье. 
    («Лавочку» партизанскую в Краснотурьинске  потом прикрыли, ибо у них однажды образовалось сразу два трупа, - дельталёт врезался в многоэтажный дом. А если это так, то, видимо, была нарушена не одна заповедь, а минимум пять)
   Аппарат он восстановил, это был по его словам «Тайфун», но очень тёмного происхождения, крыло, телега и двигатель без лётных журналов. Двигатель правда Ротакс 503, но ещё снегоходный, с одинарным зажиганием и с механическим прерывателем.

Два карбюратора Бинга, но не новые, и один «горшок» иногда в полёте отключался. Шприца для холодного пуска не было, для заводки снимали карбюратор, впрыскивали бензин медицинским шприцом. 
    Крыло симметричное (!), с большим удлинением, с нижними латами, в полёте стояло ровно, но: 

нижние боковые растяжки были одинарными, имелось разволокнение тросов, - торчали концы проволочек, кололи руки. Парус старый, со множеством заплат. Центральная балка с дырой вверху около 2 см, образовавшейся от трения сверху узлом поперечных балок,- болт в этом узле был не заподлицо и не окутан текстилем.

  Телега неясного происхождения, с хребтовой рамой, задний пилон нужно было откручивать гаечными ключами.  Все эти радости происходили от бедности. А летать ему хотелось.
    Условия – «кочкарник». Саня взялся за меня всерьёз. Для начала он продемонстрировал разбег по кочкарнику БЕЗ КЛЫЛА, с люфтом в рулевом управлении, до 90 – 100 км\ч по воздушной скорости. Я разбегался на автожире в своё время, но он был с ротором, а крыло и ротор стабилизируют. Здесь же нас кидало во все стороны, а Саня как-то держал прямую.  
   Потом попробовал я. Хотя бы до 50 км\ч. Я чувствовал, что не контролирую телегу, отклонения от прямой становились всё больше, и мы с телегой опрокинулись вбок, винт разлетелся, многострадальный Ротакс отвалился от резиновых подушек и повис на тросике, который Саня предусмотрительно укрепил вокруг двигателя, не надеясь на подушки,- в полёте, как он объяснил, важно сохранить центровку по тангажу  даже если двигатель отвалится.
   А я то выше написал, что на Руси технической культуры нет. Есть культура! Да ещё какая!
      Так наши занятия были отложены до зимы. Зимой встала река Лозьва, около Ивделя она имеет ширину около 100 м вместе с берегами, но по краям строевой лес высотой 20 – 25 м. Меандровый тип течения, - река петляет с радиусом загогулин  1 – 2 км. 
    Рано утром мы погружаем тюк крыла на крышу ЛуАЗика, цепляем к фаркопу переднюю лыжу и выезжаем на Лозьву. 
    На месте приходится менять колёса на лыжи, крепить резиновые эспандеры (а они дубеют на холоде). 
    Вынимаем тюк, раскидываем крыло, пытаемся запихать латы в карманы, но карманы дырявые. Матерясь, Саня подлезает под крыло, помогая пропихивать. Наконец, крыло собрано, мы откручиваем пилон, наклоняем, привинчиваем крыло. 
   Но  это ещё не всё. Нужно завести капризный двигатель, а для этого откручивать один карбюратор и впрыскивать мед. шприцом бензин. И так несколько раз. Резинки-диффузоры у Сани все с трещинами, и, чтобы не подсасывало воздух, он обмотал их плёнками на эпоксидном клее. Я потом выписал для него  в Авиагамме две новые резинки, но он старые сберёг для чего-то.
    Наконец, двигатель прогрет, на сборку и прогрев уходит два часа. Начинаем уминать снег для взлётки. Потом Саня подлетает и, двигаясь на высоте 20 м, между деревьями, следуя изгибам реки, вдали заворачивает за угол леса. Там, видимо садится или разворачивается над деревьями, рокот издали нарастает, он появляется из-за поворота реки…приземление.  Потом я сел на зад и Саня прокатил меня так же на малой, ниже деревьев, высоте.

Потом я остаюсь один, разбегаюсь, лечу на высоте метров 20,  по прямой, сажусь, разворачиваюсь на снегу, также лечу обратно. 
    Это был мой первый самостоятельный полёт после вылета в Турово. Это зима 2016-2017. Полёт опасный, следующие разы я просто  взмывал метров на 50 и уже летал по кругу. Сверху видно меандровое течение реки. Посадка зимой гораздо легче, чем летом. Крыло чуткое, видимо, с малой V-образностью. 
    Один раз при подьёме перед стеной леса двигатель несмотря на педаль перестал прибавлять обороты. Прибавил только у самого леса. Саня снизу услышал проблему, как потом сказал, испугался, но двигатель прибавил и у него отлегло от сердца. Сам он больше любил летать низко, петляя вдоль следов снегоходов. Может, из-за разволокнённых да ещё и одинарных нижних поперечных растяжек, а может и просто нравилось, так и меня катал. Таких полётов у нас было, кажется четыре. Подьём ночью, дорога до Ивделя 80 км, сборы ЛуАЗа, езда до Лозьвы, сбор аппарата 2 часа, разбор 1 час.  
    Весной лёд стал погружаться в воду, намокать, встал вопрос, как  летать летом. Разбегаться на кочкарнике? И я решил вернуться опять к Андрею Кареткину. 
    Все дороги ведут в Рим.
   6.

   От дельтапланериста Геннадия я узнал, что продаётся телега Поиск-06, недорого, дал координаты продавца. После того, как я связался с продавцом и перевёл деньги, он отвёз телегу в Турово. 
   Тогда же, в сезон 2017 г. я возил Саню Шитоева в Турово. Андрей посадил его сначала в собой, а следующий полёт разрешил самостоятельно, сказал, что «Он грубых ошибок точно не совершит».
   Телега Поиск-06 состоит из тетраэдров, очёнь жёсткая конструкция, легко снимающийся передний пилон, нагибающийся задний, не требует раскручивания-закручивания гаек. Крыло ставится и убирается без помощников. Бензобак – не самодельный, стандартная канистра 40 литров, вдавливается в своё гнездо, стягивается ремнями на липучках, бак легко снимается и устанавливается  для промывки. Колёса довольно большого диаметра от скутера, переднее колесо с барабанным тормозом. В комплекте широкие деревянные лыжи.
    Без меня установили двигатель с Ветерка Ротакс 503, без раздельной смазки (у нас морозы бывают до – 40). Крыло поставили старое Либра, на котором Вячеславович летал до Атома.  Облетали аппарат, согласно журналу 27-28 мая 2016 г.  Летали С. Пыжик 24 мин., Г.Минин 15 мин., С. Панин 10 мин., В. Кареткин 12 мин.
   3-4 июня летал на «розовом» сам. Балансир близко к пупку, непривычно, в остальном без особенностей.

    16 или 17 июня 2016 г. Слава Кареткин полетал с сильными эволюциями, сорвал петлю, которая натягивает парус на оконечность консоли, парус задрался к середине, но Слава выпрямил аппарат и сел без происшествий. Парус потом отдали прошить дополнительно. Славе я обязан за проверку.
   30-31 июля 2016 г. облетал ушитое крыло.

    Доставлял аппарат в Североуральск Саня Шитоев на своём «Лобзике» - ЛуАЗе – ну, если человек летает на растяжках на узелках с иногда отключающимся одним горшком, то он и на древнем ЛуАЗе проедет 3000 км. Когда он доехал до Турово, у него прогорел поршень, пришлось производить капремонт в полевых условиях, подбирая поршни в магазине примерно по размеру. Что и было сделано. На обратном пути у него отвалился маховик двигателя, ибо он был несбалансирован совместно с коленвалом. Установил новый в полевых условиях, но ехать пришлось медленно.
   Летали 21 сентября 2016 г. на том же поле, где сгорел мой первый дельталёт. Всё было удачно. Проблема только в том, что  я не хотел каждый раз куда-то выезжать на полёты. Необходимо было приехать, полетать, уехать. А желательно было  выйти из дому, выгнать из ангара, завести, зарулить на взлётку.
   Андрей Вячеславович мне рекомендовал изучать местные условия и никого не возить первый год. А местные условия у нас своеобразные. Во-первых, мы с советских времён буквально заросли лесом. Коровников почти не осталось. Приличный ровный сенокос 300 х 100 м на берегу горной реки в окружении холмов высотой около 200 м. Непосредственно по краям сенокоса деревья  5- 10 м. 

     Садиться лучше не как в Турово при избытке места, когда просто садишься на экран и ждёшь спокойно касания, приподнимая только переднее колесо, а «клевком», - шаркаешь шасси по верхушкам деревьев с ручкой до упора к пупу, потом выравнивание одним движением  над самой землёй, и - по тормозам. За взлёт отвечает двигатель, тут всё хорошо. 
   Вторая особенность. Когда внизу на полосе полный штиль, утренний туман висит, что там наверху - полная неизвестность. Может начать ломать ручку ветром. Видимо, орографическая турбулентность. Это примерно как в городе, когда  при почти безветренной погоде между домов ветер ощутим, но там ещё термическая турбулентность. Сначала я думал, что это у меня на взлёте поток срывается, но, поскольку степень  ломания ручки зависела от направления ветра, то Андрей сказал, что это орография. 

   На разведку погоды летать для меня теперь некому, приходится всё делать самому. 
   Третья неприятная особенность заключается в том, что на покосе у реки на ночь задерживаются облака (плотный туман). Утром приходится ждать. Один раз, считая, что туман рассеивается, перед самым восходом солнца я взлетел, в уме наметив запасную площадку выше на террасе реки, что меня и спасло, ибо после восхода солнца туман вообще сделался непроницаемым.
 4 ноября 2016 г впервые повёз брата и пожалел – насилу сел на втором заходе из-за турбулентности.

    При ночёвке без ангара в оболочку тросика «газа» попадает вода и утром при минусе примерзает. 

 В одно утро в конце мая 2017 г. я нажал на педаль посильнее, до заводки двигателя, - и бобышка на конце тросика отвалилась. Бобышка представляла собой просверленный поперёк болт с пропущенным через дыру и прижатым гайкой на этом же болте концом тросика. Болт и обломился по дырке.  

Купил новые тросики от мотороллера «Муравей»,- они длинные, - сделал всё заново, используя только заводские заделки концов. 
      Но при этом допустил «маленькую» ошибку: не оставил слабину троса вблизи передней вилки. При испытаниях нового «газа» при левом повороте под деревьями оболочка натянулась вилкой, двигатель мгновенно вышел на взлётный режим, и я налетел на деревья, разорвал парус поперёк. Это было 1 июня 2017 г.
      Саня привёз своё крыло, то самое, с разволокнёнными тросами и с дырой в килевой балке. Поставили наугад, попланировали на высоте 1 м, вроде ничего. Я вылетел на круг, - нормально.
    В августе 2017 г. летом ездил в Турово с налётом 21 час. 26 августа около 17 часов был сильный ю-з ветер, колдун стоял горизонтально. Летал с Андреем, не держал направление, летел по синусоиде вправо-влево, когда же Андрей «брался за чапиги», - аппарат летел прямо. Как это у него получалось? Кое-как сел против ветра, недодал газу, почти не попал на поле. 

  На земле дал тактично понять, что я из себя ещё ничего путного не представляю, да и у меня было ощущение, что я вообще не учился.  Это после целого сезона полётов в «воронке» среди холмов! Век живи – век учись. Поехал обратно учиться. 
    7.

      Сначала учился на крыле тёмного происхождения, с разволокнёнными тросовыми растяжками. Андрей Вячеславович порекомендовал мне «Небо-18» и производителя Сергея. Дал телефон. Я связался, перевёл деньги и уже 10 октября 2017 мы с Саней совершали первый облёт на бетонной полосе 1500 м. Кубик после первых подлётов передвинули назад на две дырки. Летал. В ноябре 2017 доделал ангар около дома. С подъемными воротами  4 м. х 3 м. Теперь крыло заношу и выношу в собранном виде, не насилуя латкарманы, телега тоже под крышей, но нужно каждый раз цеплять кубик.
   2 января 2018 г. словил обледенение карбюраторов, - когда сел на промежуточную посадку, то потом взлетель не смог, домой ехал по дороге общего пользования. Стал изготавливать прогрев карбюраторов от системы охлаждения. Андрей Кареткин тогда написал мне целое техническое письмо о карбюраторах.

    В феврале и марте 2018 г. летал на замёрзший пруд, приезжал Саня Шитоев, катал жену, иных желающих. Крыло теперь новое, можно было позволить себе.

    Следующий раз я был  в Турово 1-2 сентября 2018 г.Летал с Андреем, пытался производить посадки, но отвык от туровского раздолья, всё садился «клевком» с выравниваем в одно движение. Передние амортизаторы у «Карла» резиновые, мягкие, и колесо подпрыгивало. Нужно быстро отрешаться от одних привычек и приобретать новые. 

   В один день они с Николаем показали упражнение посадки в точку с выключенными двигателями, солнечным днём.  Я сказал, что это – трюкачество, Андрей сказал, что – нет.   Летали с Сергеем Пыжиком. Я не знал, что это моя последняя встреча с маэстро.
