Скъпи приятели!
 
Вие предлагате съкратен превод на книгата на Мишел Бруне "Инцидент в Сахалин", посветена на трагичната смърт на пътнически самолет Boeing-747 "Korean Air" (KAL) с 269 пътници и членове на екипажа на борда. Вече минаха 17 години от онази септемврийска нощ, когато огромен самолет се разби някъде между Сахалин и японските острови. До този момент не се знае със сигурност нищо за съдбата му. Какво всъщност му се случи? Самолетът свален ли е от съветски прехващач, нападнат ли е от японската ПВО или е взривен във въздуха, за да прикрие следите от неуспешна провокация? Известно е едно - американската пропаганда положи безпрецедентни усилия, за да обвини за смъртта на този самолет съветските военни пилоти, които все още имат разходитесъщата марка неморални, бездушни, роботизирани убийци, които все още се гордеят с хладнокръвното разстрелване на невъоръжен цивилен самолет. Просто погледнете колко умело се справи с интервюто с Генадий Осипович, което той даде на кореспондента на Ню Йорк Таймс през 1996 г. А съветското ръководство, Министерството на отбраната на СССР, все още не е направило нищо, за да опровергае американската версия на „един беззащитен граждански самолет - един съветски прихващач“, версия, която противоречи на всички вече известни им факти.
 
И тогава имаше човек, който, демонстрирайки очевидния талант на учен-анализатор, разчитайки на дългогодишния си опит и многостранно професионално обучение, практически сам, използвайки само най-скромните финансови ресурси , намери и сравни различни доказателства, и в резултат успя да докаже, че в онази нощ в небето над Сахалин се проведе истинска въздушна битка, ракета не беше изстреляна от самолета на Осипович при случайно изгубен корейски лайнер, а именно ожесточена битка между съветски и американски военни самолети, с паднали и жертви от двете страни. По време на тази битка, продължила няколко часа, група американски самолети, състояща се от дузина самолети: разузнавателен самолет от различен тип, електронен глушител, ескортни изтребители, които умишлено нахлуха във въздушното пространство на СССР, беше унищожена от съветските пилоти за ПВО , които с чест защитиха неприкосновеността на границите на страната. До каква степен авторът е успял в този смел опит, може да се прецени не само от читателите, но и от всички онези, които знаят много повече, отколкото е позволено (дори сега, след толкова години!) Да каже на глас.
 
Мишел Бруне, която притежава авторските права за инцидента в Сахалин, любезно се съгласи да публикува съкратен превод на книгата си на airforce.ru в замяна на правото да се обърне към всички читатели на сайта с две важни искания за него (и за всички ние!) .
 
В писмото си Мишел ме помоли като инициатор на превода и представител на неговите интереси пред рускоезичната публика да поканя всички читатели, които имат каквато и да е информация по случая KAL 007 и биха могли да го информират за своите констатации и доказателства на тяхно разположение да отговорят на тази публикация и факти. Той призовава директни участници, свидетели на всякакви събития, свързани по един или друг начин с този мистериозен случай, към моряци, пилоти, граничари, участвали в издирвателни и спасителни операции, към жителите на Сахалин и Монерон, собственици на всякакви веществени доказателства, писма, документи. В съответствие с нашето споразумение с него, цялата информация за KAL 007, получена от моя имейл адрес от ekovalev@hotmail.com, ще бъде преведена на английски и изпратена на Мишел в Асунсьон, столицата на Парагвай, където той в момента пребивава. Неговите отговори, коментари и уточняващи въпроси ще бъдат публикувани на уебсайта, който по този начин може да действа като обществен информационен център за случая KAL 007.
 
Мишел Брун също ме помоли да му помогна да намери издател за книгата си на руски език . В случай на публикуването му на "хартиен носител", кръгът от хора, притежаващи каквато и да е информация, може значително да се разшири. Изпълнявайки молбата му, моля всички читатели, свързани с руския редакционен и издателски свят, да отговорят и да изпратят своите мисли за публикацията на същия имейл адрес : ekovalev@hotmail.com
 
Също така сметнах за уместно да публикувам писмото, което Мишел Бруне написа до Генадий Осипович през 1994 г., което остана без отговор.
 
Разследването, което се провежда не само от Мишел Бруне, но и от други изследователи, все още не е завършено и е в нашите сили да им помогнем да направят всичко възможно, за да установят истината и истинската степен на вина на всички замесени в тази ужасна трагедия, една от най-зловещите в все още написаната истинска история на Студената война.
 
Евгений Ковалев
 
Въведение
 
В ранната сутрин на 1 септември 1983 г. полет на KAL 007 на Korean Airlines изчезна някъде над Японско море. Самолетът, летящ от Ню Йорк до Сеул през Анкоридж, превозва 269 пътници и екипаж. Никой от тях никога не е бил открит мъртъв или жив. Не са открити потънали останки от гигантския лайнер. Други пътнически самолети са открити на много по-дълбоки дълбочини. Но защо никой не намери KAL 007 под вода, на дълбочина само два пъти по-голяма от дължината на Boeing 747? Това е първата от загадките около този мистериозен инцидент. Първият, но не единственият.
 
Друга загадка е истинската цел на KAL 007. Канадският генерал Ричард Ромер, бивш пилот и бивш командир на резерва на ВВС, пише в книгата си Massacre 747, че корейският самолет, прелитащ над руска територия, е бил умишлен акт. Както беше предложено от генерал Ромер, това беше направено с цел икономия на гориво. Но неговото предположение изглежда малко вероятно, като се имат предвид опасностите, които чакаха самолет, решил да прелети над стратегически важна и силно защитена съветска територия по време на Студената война. Не липсваха предположения: KAL 007 беше на шпионска мисия; той служи като пратеник за активиране на съветската система за ПВО, така че американските устройства за подслушване да могат да получат необходимата информация; това е поредната Луизитания, способна да даде допълнителен тласък на американските военни усилия. Каква е целта на всеки търговски самолет? Колко хора - толкова много отговори на този въпрос. Обществеността, разбира се, вярва, че първото нещо, което самолетът трябва да направи, е да отведе пътниците до местоназначението им. За мениджърите на авиофинанси целта е да реализират печалба. Основното нещо за екипажа е да достави всички до местоназначението си здрави и здрави. За военните - да осигурят транспорт във военно време, както беше в Персийския залив. Тези цели не са непременно съвместими и от време на време си противоречат. Решения, които заплашват със съдебни дела за пътниците, могат да се вземат без тяхно знание. Членовете на екипажа също могат да бъдат принудени да правят избор против волята си. Пример за това е катастрофата от Панамерикански полет 707 непосредствено след излитане от летището Папаете в Таити през октомври 1973 г. Пилотът счете пукнатината в прозореца на пилотската кабина за твърде опасна и предложи отмяна на полета. От седалището на авиокомпанията му беше наредено незабавно да излети или да се подготви за уволнение. В резултат оцелели само двама пътници.
 
Граждански съд във Вашингтон обяви , че Korean Airlines е виновен за умишлено неправомерно поведение по време на полета на KAL 007, тъй като пилотите е трябвало да знаят, че самолетът е опасно отклонен. Решението на съда предполага, че пилотите са имали други цели извън обичайните си задължения да извеждат пътниците до местоназначението си възможно най-бързо и безопасно. Какви бяха истинските им мотиви? Може би никога няма да го разберем. Но можем да кажем с увереност , че смъртта на KAL 007 стартира една от най-нашумелите пропагандни кампании, известни някога от двете страни на Желязната завеса. Истината за събитията, които се случиха в небето над Сахалин в нощта на 31 август срещу 1 септември, беше внимателно скрита под порой от противоречиви съобщения. Отне ми десет години, за да сложа всичко на мястото си.
 
Тази книга е резултат от дълго и трудно разследване, чиито заключения поставят под въпрос не само обстоятелствата на смъртта на корейския самолет, но и мястото и времето на бедствието. Както читателят ще знае, KAL 007 изобщо не беше свален над Сахалин. Продължи да лети безпрепятствено близо час, след като друг нарушител беше унищожен от съветските бойци . Няколко съобщения на корейски бяха предадени от него на други самолети KAL. Последното съобщение беше изпратено, когато самолетът вече беше в полезрението на контролния център на мисията в Токио , някъде над Японско море и на около 435 мили от мястото, където се предполагаше, че е катастрофирал.
 
Заедно със съмненията относно времето и мястото на катастрофата на лайнера възникват въпроси относно името на съветския пилот, свалил самолета над Сахалин, който, както ни казаха, беше KAL 007. Японците и американците, чиито проследяващи станции прихващат радиотрафикът на съветските прихващачи, определи, че той е свален изтребител 805. През 1990 г. Съветският съюз назовава името на пилота, за когото се смята, че е нападнал „натрапника“. Това е полковник Генадий Осип Ович. Ако просто свържем тези две твърдения, без да задаваме нови въпроси, заключаваме, че полковник Осипович, пилот на изтребител 805, е свалил KAL 007. Но този факт не се потвърждава от анализа на гласовите отпечатъци и характеристиките на предавателя , което показва, че Осипович и пилотът на изтребителя 805 са били различни хора, пилотиращи различни самолети. Всеки от тях е свалил поне един самолет. И двата самолета обаче не бяха корейски Boeing 747. Какво всъщност се случи с полет 007 и какво се случи тази нощ в небето над Сахалин? Този въпрос ме заинтригува. Мислех, че мога да напиша цяла книга за това.
 
Фиг. 1. Авторът държи фрагмент от обтекателя на корейски самолет, намерен през 1990 г. на южното крайбрежие на Хокайдо, за измития проток Цугару [Songarskiy - EK].
 
Преди това съм написал две книги, едната за плаването от Таити до Чили на сал, а другата за корабоплаването в Японско море. Имаше повече от достатъчно материали за интересна книга. Но преди да се посветя на този проект - по това време нямах представа, че почти ще ме доведе до фалит - мислех, че би било хубаво да се свържа с няколко издатели и да определя какви са шансовете ми за успех.
 
Получих благоприятен отговор от Нед Чейс, старши редактор в Scribner / Macmillan в Ню Йорк. Чейс ми каза, че би искал да прегледа ръкописа веднага щом той бъде завършен. Той не ми обеща да публикувам тази книга. Но знаех колко е трудно да се привлече вниманието на издател, което означаваше, че поне някой ще прочете ръкописа ми. Това определено беше стъпка в правилната посока.
 
Написах първата си версия на ръкописа на английски и го озаглавих Мисия 007. Скелетът на историята беше реален и проследи публикациите на японски вестници. Но събитията, които използвах за изграждането на този скелет с плът - тези в ЦРУ, Boeing 747 и съветските прехващачи, бяха измислени. Историята отразява това, което изтече в пресата, а събитията, които пресъздадох, бяха правдоподобни, макар и все още въображаеми. Описах мисия, организирана от ЦРУ за провокиране на съветски отбранителни мерки, които позволиха на американските служби за радиоприхващане да съберат възможно най- много информация.
 
Но идеята, че американска разузнавателна агенция, дори ЦРУ, може да застраши живота на 269 души, е предизвикателство за моралните ценности на американското общество и ще изглежда неприемлива и антиамериканска за издател в Ню Йорк. Той ми написа кратко писмо, в което каза, че съм пропилял своето и неговото време, че съм провокатор, може би дори агент на КГБ.
 
Написах дълъг отговор, в който поисках да преработя ръкописа в две посоки. Отлетях за Ню Йорк, където се срещнахме лично с издателя. Чейс видя, че имам най-сериозните и искрени намерения. Той ме покани да вечерям в централата на Macmillan на Трето авеню. За час да му помогне да се оцени на хипотезата, че полет 007 е придружена от няколко други въздухоплавателни средства, той е поканен да се присъедини към нас на Дейвид Пиърсън, автор на книгата "KAL 007 - прикриването" и Дик Witkin, авиация отдел редактор на вестник "Ню Йорк Таймс". Те изслушаха внимателно моите аргументи и се съгласиха, че констатациите ми са вълнуващи и могат да хвърлят светлина върху много от въпросите около изчезването на полет 007.
 
Нед Чейс ме запозна с Джон Кепел, който помогна на Дейвид Пиърсън да подготви книгите си и за случая KAL 007. Кепел, бивш дипломат, работеше в американското посолство в Москва и чете и говори добре руски. Той си сътрудничи с Фондацията за конституционно управление, базирана в общността група във Вашингтон, която се опитва да разбере причините за трофейната катастрофа KAL 007. Джон беше убеден, че американското правителство изобщо не е невинен наблюдател, но той също така знаеше, че няма да бъде представено преди. от неопровержими доказателства, доказващи участието на американското правителство , то никога не признава, че е организирало разузнавателна операция над съветска територия. Всичко, което му казах, го интересуваше силно.
 
Нед Чейс и колегите му проявиха особен интерес към един аспект от моята история, а именно към японските източници на моята информация. Те бяха изненадани и заинтригувани, когато разбраха, че съветските прехващачи не стрелят по една цел, а по няколко натрапници. Казах им, че в моите източници няма нищо загадъчно. Информация за стрелба и огън и други подробности за случилото се над Сахалин получих от японските архиви. Всеки можеше да направи това, което направих аз. Просто трябва да отидете в Япония и да можете да четете японски.
 
Съгласихме се, че аз трябва да се пренапише ми почерк, този път позовавайки се единствено на доказателствата, които ще бъдат приети за разглеждане в съда. Трябваше да се подготвим за преследването и да сме готови да отговорим на него. Джон Кепел ми предложи своята помощ и аз обещах - това беше през март 1987 г. - че ще завърша ново издание на ръкописа до декември. На 15 декември ръкописът беше готов и го изпратих на Чейс със заглавие „Битката за Сахалин“. В новия ръкопис не е измислено нищо. Всичко се базираше на вече публикувани материали и други налични източници. Както Чейс подчерта в писмото си до редакцията, „виждам това писмо като кулминацията на три години работа по най-странния и сензационен издателски проект, за който се сещам, и е потенциален бестселър в дългосрочен план “.
 
Фактите в книгата бяха толкова необикновени, че Чейс поиска по-сериозни доказателства. През времето, което трябваше да прекарам в търсене на допълнителни доказателства, издаването на книгата беше спряно . С Помощния фонд за конституционно управление Джон Кепел осигури контакти с конгресмените Нун, Едуард Кенеди и по-специално Левин. Допълнителни доказателства и нови материали изискват ежедневни ревизии на оригиналния сценарий.
 
След това, един ден, окуражен от настъпването на гласността, съветският ежедневник „Известия“ започва да публикува дълга поредица от статии за изчезването на полет 007. На пръв поглед авторите сякаш защитават американската теза, че корейският самолет неволно е изчезнал разбира се и беше свален от съветски прихващач над Сахалин ... Но журналистите на „Известия“ интервюираха пилоти, водолази и много други хора, участвали в тази операция. Нещо съвсем различно се получи от това свидетелство, ако се анализира във връзка с документите, които Джон Кепел и аз получихме, както и във връзка с резултатите от моето разследване. Техните показания потвърдиха моите заключения. За да използвам тази нова информация, трябваше да започна отначало и да пренапиша ръчния инвентар отново, този път на френски.
 
Мишел Бруне, Монреал, 3 септември 1995 г.
 
Писмо до Г. Осипович
 
Мишел Брюн
 
10 март 1994 г.
 
Генадий Николаевич Осипович
 
Майкоп
 
Руска федерация
 
Уважаеми полковник!
 
Наскоро имах възможността да се срещна в Париж с френски журналист от руски произход Миша Лобко, който ви интервюира за френската телевизия. Михаил Лобко ми каза, че сте му казали следното за мен: " Има поне един човек, който вярва, че не съм свалил южнокорейски самолет. Това е Мишел Бруне." Бях много доволен да чуя за това.
 
За първи път чух името ви в интервю за Агенция за новини, което се появи в „Вестник на американските военновъздушни сили “. Тогава „Известия“ публикува дълга поредица от статии с вашите интервюта. Въпреки това, версията на Изв различава от версията съобщено от Новости. Според една от версиите сте излетели в 04:30 и сте преследвали RC-135. Според друга, излитате в 06:00 и самолетът, който преследвате, прилича на Ту-16. Следователно заключавам, че онази нощ сте извършили две изстрели и сте свалили два самолета, нито един от които не е южнокорейски. Установих, че корейският самолет не е бил свален над Сахалин , тъй като, наред с други неща, той е влязъл в радиовръзка 44 минути след битката. Много доказателства сочат, че самолетите, свалени близо до Монерон, са военни. Японците намериха две катапултни седалки и няколко спасителни сала, два от които бяха седнали, което показва ясно изразения им военен характер. Сред останалите останки също са намерени кормила и радарна антена от военни самолети. Ще се радвам да имам възможност да установя дългосрочна кореспонденция с вас. Междувременно бихте ли ми потвърдили, че онази нощ сте пилотирали МиГ-31 с номер 804, а не Су-15 с номер 805?
 
Завърших ръкописа на книга за моите разследвания, която озаглавих „Битката за Сахалин“. Имам две възможности - френски и английски. Надявам се американското издателство да го публикува скоро. Ако е възможно, бихте ли написали увод за моята книга? Бих го сметнал за голяма чест.
 
Ако имате нужда, мога да ви изпратя копие от ръкописа на английски или френски език.
 
С надеждата за вашия ранен отговор, моля ви, уважаеми полковник, да получите уверения в моето искрено съчувствие и приятелство.
 
Мишел Брюн
 
Благодарности
 
Посветен на дъщери, Долорес,
 
Мичико и Юко, надявайки се на това
 
света, в който ще
 
на живо, ще стане по-добре.
 
Автор
 
Много хора по света са ми помагали или са ме подкрепяли в начинанията ми. Няма достатъчно място, за да назовем всички по име. Искам да направя специална благодарност на:
 
На г-н Едуард Чейс, бивш старши редактор в Scribner, въпреки че все още не съм решил дали да му благодаря или да го обвиня, че е помогнал да започне тази привидно безкрайна работа.
 
Професор Шозо Такемото, член на Японската асоциация на жертвите на бедствия KAL 007 и един от основателите на Изследователската група, който загуби любимата си съпруга и най-големия си син в резултат на тази трагедия.
 
На г-н Kavanaugh, г-жа Haba Yumiko и всички членове на Японската асоциация на жертвите на бедствия KAL 007.
 
Shigeki S ugimoto, JAL инженер, член на изследователския екип.
 
На г-н Мияно, г-н Кашима, кмет на село Сай на полуостров Шимо Кита и всички негови жители.
 
Г-н Ивао Кояма, бивш от клона на Ваканнай на NHK.
 
Кмет и служител на община Ваккай.
 
Адмирал Като, адмирал Кесок Коному и офицери от JMSA (Японска агенция за морска сигурност) от щаба във Ваканай, Отару, Йокохама и Токио.
 
На капитан М., JASDF (Японски сили за въздушна самоотбрана).
 
Мист Йеру Такеда, главен редактор на вестник "Твърде Нипо", публикуван в Аомори.
 
Г-н Макио Ядзаки, бивш вицепрезидент, г-н Мичио Накано, бивш помощник-вицепрезидент по инженерство, и г-н Такаши Кондо, помощник на вице -президента на GPs ROSAM инженерно развитие, авиокомпанията JAL
 
Г-н K. Sawano, генерален мениджър, д-р K. Tsuboi, директор на изследователската лаборатория и колеги в Iwatsu Electric Company, Kaguyama, Токио.
 
Г-н Ryuyi Osaka и служители на Ortiz, Япония .
 
Г-н Хаджиме Ногучи, управител на фабриката, г-н Кунихико Хиросаки, ръководител на инженерните дейности и г-н Тецуо Харада, мениджър по качеството, Shova Aircraft.
 
Г-н Ishizaki и колегите от HBC Television в Сапоро, и г-н Yoshida от офиса на HBC Wakkanai.
 
Г-н Kenji Matsumoto, репортер, Asahi Shimbun.
 
На г-н Филип Робърт де Маси от Монреал, който загуби по- малкия си брат в тази трагедия и който многократно ме насърчаваше и ми даваше безценни съвети.
 
Г-н Пиер Спарако, бивш главен редактор на Aviation Magazine International.
 
На капитан (пенсиониран) Анри Аврил, колега, пилот на гражданската авиация и бивш пилот за проучване на френските ВВС, за безценните му съвети по военни въпроси.
 
Господин Пиер Марион, бивш ръководител на френската разузнавателна служба.
 
Г-н Ив Ламбер, бивш генерален секретар на ИКАО [Международна организация за гражданска авиация на ИКАО].
 
Професор Гийс Вибус, Университет в Амстердам.
 
На г-н Миша Лобко, директор на Datahanna International, френски телевизионен репортер от руски произход , който интервюира адмирал Сидоров и полковник Осипович, както и много други участници в събитията, по-специално на Сахалин, и който дори по-рано дойде при много подобни изводи с моя.
 
Г-жа Catherine M. Bullitt, г-н Patrick R. McGardner и г-н Eric Swenson, които бяха домакини на симпозиума KAL 007 във Вашингтонския държавен университет в Сиатъл, което ми даде възможност да оспорвам твърденията на защитниците на правителството на САЩ по този въпрос.
 
На моя приятел и колега Джон от Кепел, главен следовател по проекта KAL 007 на Фондацията за конституционно управление във Вашингтон. Той посвети повече време и усилия на този повод от всеки друг и заслужава много повече благодарност, отколкото е готов да приеме. Неговото редактиране, пренаписване и полиране на ръкописа бяха толкова усърдни, задълбочени и обширни, че макар да протестира срещу идеята, той заслужава да бъде определен за съавтор.
 
Малка, но прекрасна група от дарители KAL 007 от Фондацията за конституционно правило, които финансираха моите разходки по плажовете на Япония в търсене на останки. Особено трябва да спомена фондацията Evenor Armington, която също финансира превода на тази книга и не се поколеба да предостави идеята си с морална подкрепа и одобрение.
 
Накрая бих искал да спомена моя скъпа Нарико. Повече от всеки друг тя страдаше от упоритата ми решителност да осъществя този проект, въпреки всички трудности, трудности и опасности, които това решение причини на о. Исках само да поема всички тези страдания върху себе си и да я предпазя от нараняване, което, разбира се, беше само празна мечта. Струва ми се, че трябва да бъда удостоен с още един пълноценен живот с надеждата да й помогна да забрави всичко, от което тя мълчаливо страда.
 
1. Полет от Ню Йорк
 
Сеул, 1 септември, 6 сутринта Страната на сутрешната свежест тъкмо се събуждаше. Слънцето изгряваше час и вече беше високо в безоблачното небе. Нощният студ започна бързо да се разсейва. Международното летище Gimpo в Сеул, затворено след полунощ, за да не се безпокоят жителите на квартала, се събуди в очакване на суматохата на новия ден. В сградата на пристигането започна да се образува гъста тълпа, за да поздрави роднини и приятели. Корейският полет на KAL от Ню Йорк през Анкоридж беше един от първите пристигнали. Информацията на таблото показва, че самолетът е трябвало да кацне в 6:05, но е бил забавен. В огромна зала с висок таван като катедрала тълпа кръжеше хаотично, несигурно и нетърпеливо. От време на време хората поглеждаха графика. В 6:05 сутринта номерата на таблото започнаха да се променят с характерно щракване и тълпата замръзна в напрегнато очакване, опитвайки се да прочете часа, насрочен за пристигането на полет 007. Таблото показваше, че пристигането се отлага за неопределено време. "Какво се случи? Къде отиде самолетът от Ню Йорк? Може би неизправност в оборудването накара самолета да кацне някъде другаде?" Служителите на корейските авиолинии в информационното бюро бяха обсадени от нервна тълпа със загриженост, изписана на напрегнатите им лица. Но служителите не можеха да предоставят никаква информация, която по някакъв начин да успокои хората.
 
В Япония Центърът за координация на търсенето и спасяването, алармиран от станцията за управление на въздушното движение на летище Токио Нарита, която загуби връзка със самолета в 3:27 ч. Сутринта, вече започна операции по издирване на последната известна позиция на самолета на ROMEO -20 маршрут, преминаващ през северната част на Тихия океан. Никой от тълпата в залата за пристигащи на летище Кимпо обаче не знаеше това.
 
6.20 сутринта. Друг полет на KAL 015 на Korean Airlines, който също направи междинно кацане в Анкоридж и следва същия маршрут като 007, пристигна по график. Може би екипажът му има някаква информация за 007? Те летяха по същия маршрут, почти по едно и също време, излитайки на всеки няколко минути. На борда на KAL 015 може да знаят нещо. Очаквайте скоро малко информация. Но с течение на времето и нямаше новини , тревожността се засили.
 
И накрая, в 7:20 сутринта, след като служителите мълчаха цял час , служителите на Korean Air съобщиха на чакащия персонал, че макар самолетът да е срещал непредвидени трудности, няма от какво да се притеснявате. Самото лято имаше достатъчно гориво на борда, за да остане нагоре в продължение на 12 часа. Това означаваше, че той имаше достатъчно гориво за още три часа. Не бяха предоставени подробности. Защо самолетът закъсня? Имате някакви проблеми с един от неговите двигатели? Самолетът е бил отвлечен от терористи? Въпросите се въртяха в кръг, но нямаше отговори . Единственото, в което всички бяха сигурни, беше, че самолетът е в полет и може да остане нагоре още три часа. За тези, които се срещнаха, това беше единствената утеха.
 
Едновременно с това, в 7:20 ч. Сутринта корейската телевизия съобщи, че полетът на Korean Airlines 007 е изчезнал. По някаква причина същите новини бяха съобщени половин час по-рано в ABC в Америка. Америка е от другата страна на света и самолетът беше корейски, а не американски. Защо американската телевизия прояви такъв интерес към корейския самолет, който закъсня с пристигането? И беше ли тази новина , предимно за Корея, толкова важна за американската телевизия? Чакането продължи. Ново информация все още не беше. Самолетът имаше достатъчно гориво, за да остане нагоре поне до десет часа сутринта. Какво би станало, ако той все още не беше кацнал? С наближаването на това време загрижеността на тълпата нараства и служителите запазват мълчание. Тълпата от роднини и приятели, присъединени от безделни и любопитни, продължиха да нарастват.
 
10:00 часа. Все още няма новини. Някъде високо в небето Боинг 747 трябваше да изразходва последните капки гориво. Подобно на огромна ранена птица, той щеше да се предаде на волята на стихиите. След няколко минути двигателите му щяха да спрат и огромният самолет започна неумолимо спускане към унищожението си. Чакащата тълпа знаеше това и емоцията достигна своя връх. Служителите на KAL бяха засипани с порой от въпроси, но те не можаха да отговорят на тях. Тогава нещо разчупи напрежението.
 
Точно в 10 часа сутринта южнокорейският външен министър съобщи информация, получена от ЦРУ, че „самолетът е кацнал на Сахалин, екипажите и пътниците са в безопасност“. Изнервената тълпа сякаш беше побесняла от радост от новината, която разсея страховете и върна надеждата. Новината беше съобщена в най-подходящия момент, за да облекчи отчаянието на хората. Мнозина видяха в това божествената ръка на провидението. Новините, идващи от външния министър, който посочи ЦРУ като източник на своята информация, носеха достатъчно тежест, за да оставят всички съмнения настрана. Същата информация беше обявена в Токио от японското правителство, което също се позова на ЦРУ. Другаде в Сеул помощникът на сенатора Джеси Хелмс, който току-що беше пристигнал на KAL 015, за да присъства на международна конференция, разпространи съобщението, че корейски самолет "е кацнал на Сахалин и всички пътници са в безопасност".
 
Летище Сеул , 10:47 ч. Чарли Чо, вицепрезидент на KAL, дойде лично, за да успокои семействата и да се срещне с репортери. Той съобщи, че според неговата информация полет 007 е кацнал на Сахалин. "Все още не мога да кажа как се е случило, но не е толкова важно в сравнение с факта, че всички пътници са живи." Вицепрезидентът Чо продължи: "Струва ми се, че самолетът беше принуден да се отклони от маршрута си." В този момент асистентът му изпраща съобщение и Чо с радост съобщава, че сега е официално потвърдено: „Външният министър току-що бе информиран от ЦРУ, че самолетът е на Сахалин и всички пътници са живи“.
 
Няколко минути след това съобщение, в 11:00 часа, вицепрезидентът Чо отлетя за Токио и по-нататък за Сапоро, за да организира връщането на пътниците и екипажа на полет 007. „След по-малко от 24 часа тези проблеми ще бъдат разрешени и Обещавам да ви ги занеса “, каза той пред тълпата. Убедени, че скоро ще видят близките си, роднините, прекарали тревожно утро на летището, се прибрали у дома. Размириците на летището в Сеул утихнаха и започна дълго, дълго чакане.
 
Нека разгледаме доклада на ЦРУ, за който е писано толкова много:
 
Самолетът не е експлодирал във въздуха и не е катастрофирал, съобщава се, че е кацнал на Сахалин. Пътниците и екипажът са в безопасност, самолетът не е повреден.
 
Тази информация беше съобщена на обществеността както от външния министър на Република Корея, така и от японското правителство . Това беше съобщено точно в момента, когато тълпата на летището в Сеул, която знаеше, че самолетът скоро ще остане без гориво, беше на ръба на паника. E е съвпадение, значимо само по себе си, беше отбелязано от други изследователи, които писаха за случая с K 00 AL 007, включително RV Johnson в книгата си "Shootdown: Flight 007 and the American Connection". Джонсън смята, че съобщението е можело да бъде направено просто за да се предотврати паниката сред срещите на летището в Сеул. Ясно е , че това съобщение постигна целта си и тълпата тихо се разпръсна в очакване на завръщането на самолета. Чарли Чо, вицепрезидент на Korea Airlines , отлетя за Япония със своя специален самолет DC-10, за да организира връщането на пътниците в родината им. Това отпътуване предполага, че Korean Airlines счита това твърдение за вярно. Докато Чарли Чо летеше от Сеул до Токи о, ръководителят на Korea Airlines в Токио обяви, че полет 007 е бил принудително приземен на Сахалин „около четири сутринта“. Тази информация може да ни накара да вярваме, че той разполага с точна информация за кацането.
 
Оттогава коментаторите и експертите се разделиха на два лагера в зависимост от възгледите им за изявлението на ЦРУ. Първите твърдят , че цялата история е измислена и че никога не е правено изявление. Други смятат, че изявлението е направено в действителност, но съдържанието му е измислено, за да спре временно потока от новини и да позволи на разузнавателните служби да създадат правдоподобна история, която реабилитира американското правителство. Но поне в случая с Япония съобщението на ЦРУ не спря потока от новини. Публикуван е като един от епизодите, заедно с мнозина около случая и, достатъчно интересно само по себе си , е потвърден от информация от японски източници.
 
Следобедното издание на Mainichi Shimbun съдържаше не само доклада на ЦРУ за принудителното кацане на Сахалин, но и подробности за събитията, регистрирани от военните радари в Wakkanai.
 
Корейският амолет неочаквано се отклони от маршрута си и, прелитайки Курилските острови, прекоси Охотско море, нарушавайки въздушното пространство над Сахалин, където беше прихванат от бойци. Радарни инсталации, разположени в Уаканай в Северна Япония, три пъти са регистрирали полета на група, състояща се от трима прехващачи, летящи успоредно на корейския самолет в непосредствена близост до Южно-Сахалинск . Първият път полетът им е записан в 03:20, вторият в 03:32 и третият в 03:53. Тези наблюдения потвърдиха, че над Сахалин бойци са преследвали самолета в продължение на половин час и са го принудили да кацне.
 
Съобщението на ЦРУ за кацането в Сахалин изглежда се основава на данни от радарни инсталации във Ваканай. Радиолокаторът заключи, че самолетът е принуден да кацне с пистолет. Въз основа на взаимни споразумения японските разузнавателни служби предадоха тази информация на своите американски колеги и ЦРУ реши да я направи публично достояние. Като оставим настрана въпроса за мотивите, които подтикнаха ЦРУ да публикува тази информация, изследването на обстоятелствата, при които е направено това изявление, ни води до извода, че то съответства на някаква осезаема реалност.
 
Заставайки пред екрана на радара, операторът видя това, което той възприема като прихващащ или придружаващ транспортен самолет от трима съветски изтребители по различно време. Изглежда, че маршрутът на това прихващане е образувал широка спирала, центрирана в Южно-Сахалинск, до която има гражданско (и военно) летище. Спиралата се приближаваше до самото летище и свършваше тук. Наблюдавайки тези събития, радарният оператор няма нито време, нито средства за извършване на изчисления на времето и разстоянието, които да му кажат, че това, което е видял, е прихващането на три, а не един самолет-нарушител. Неговите наблюдения обаче са в основата на историята на вестник „Mainichi Shimbun“ в неговия брой от 1 септември, че KAL 007 е принуден да кацне в Южно-Сахалинск.
 
Събитията в Източна Азия са отразени в Съединените щати. Едновременното съобщение в Корея и Япония, че според ЦРУ KAL 007 е кацнал на Сахалин и пътниците са в безопасност, бе оповестено публично в 10 часа сутринта по токио. Подобно съобщение беше направено от офиса на Korea Airlines в Токио в 11 часа. Също в 11 ч. По токийско време, т.е. в 22 ч. По американско източно крайбрежие , Орвил Брокман, дежурен офицер в централата на FAA във Вашингтон, се обади на Томи Таулс в дома си в Джорджия. Таулс беше пресаташе на републиканския конгресмен Лари Макдоналд, ръководител на Джон Бирч общества и западни цели, американски крайнодесни политически организации, който също беше на борда на KAL 007. Брокман каза на Таулс, че е научил от г-н Такано от японското министерство на Транспорт, японски радар наблюдаваше полета на корейския лайнер, докато той кацна на Сахалин. В 22:50 ч. EST тази информация беше потвърдена от Рийд Кларк от Държавния департамент, който добави, че KAL 007 е кацнал безопасно.
 
САЩ не разполагаха със собствени радарни съоръжения в Япония. Трите доклада за кацането на KAL 007 на Сахалин от ЦРУ, японското министерство на транспорта и офиса на KAL в Токио изглежда са независими един от друг, с изключение на първоначалния им източник - данните, получени от японския радар във Ваканай. Както видяхме, изводите, до които първоначално е стигнал операторът на радара „Вакканай“, че е наблюдавал самотен натрапник, са били неверни. Очевидно корейският самолет не е кацнал в Южно-Сахалинск. Възможно е обаче някой друг самолет-нарушител да е кацнал там или да се е разбил наблизо.
 
Но проблемът с идентификацията, разбира се, не беше известен на приветстващите на летището в Сеул. Те се върнаха у дома, убедени, че самолетът не е кацнал безопасно на Сахалин . Следващата стъпка, накараха ги да повярват, ще бъде връщането на пътниците и екипажа на самолета в родината им.
 
2. Кацане на Сахалин
 
Уверен в способността си да изпълнява мисията си, вицепрезидентът Чо напусна международното летище Кимпо, обещавайки бързо да събере пътниците със семействата си. В първокласната кабина на своя специално оборудван DC-10, вицепрезидентът Чо очерта стратегията си за получаване на съветско разрешение за кацане в Южно-Сахалинск и връщане на пътниците у дома. Неговата увереност, че е успял да уреди въпроса, се засилва от факта, че не за първи път самолет на Корейски авиолинии е бил прихванат от съветските бойци, докато е летял над затворената за международни полети територия. Първият подобен инцидент се е случил преди пет години, на 20 април 1978 г.
 
На този ден полет KAL 902 по маршрута от Париж до Сеул в западна посока над полярните региони. Докато беше над Гренландия, той направи почти точен завой на 180 градуса по светлината на деня, което беше очевидно дори за пътниците, които видяха как слънцето се движи от едната страна на самолета към другата. След това KAL 902 се насочи към съветската отбрана на полуостров Кола (където наскоро се появиха съветските МБР). Недалеч от Мурманск, седалището на съветския Северен флот, съветски боен самолет принуждава Боинг 707 да кацне върху леда на замръзнало езеро. Съветски източник съобщи, че този полет е координиран с преминаването на американски спътник, способен да записва работата на съветските радари и комуникационни системи, активирани от натрапника.
 
Въпреки това пътниците бяха върнати на представителите на Korean Airlines в двадесет и четири часа. Екипажът беше освободен няколко дни след като командирът на Boeing подписа признание, в което заяви, че умишлено е слязъл от курса, за да изпълни шпионска мисия. След завръщането си в родината си той заяви, че подписва този документ под натиск и че инструментите му не работят. Кариерата на командира на Boeing не е пострадала. Вкъщи той беше посрещнат като герой и бе повишен. Вицепрезидентът Чо смяташе, че нещата ще вървят по същия начин, както за първи път.
 
Вицепрезидентът Чо кацна в Токио около 13:00 ч. Местно време. Но тогава той не излетя никъде. Лоши новини го очакваха при пристигането, което направи безсмислено да се опитва да върне пътниците в самолета. Около обяд съветското министерство на външните работи на СССР информира японското посолство в Москва, че полет 007 не е кацнал на Сахалин и че не са знаели къде се намира самолетът. Оставаше само да се изчака. Но защо? Вицепрезидентът Чо беше уверен, че самолетът е изчерпал горивото и вече не е във въздуха. В допълнение към невярна информация за кацането на самолета на Сахалин, Чо не получи повече информация за позицията си и започна да се страхува, че самолетът се е разбил. Разпространяват се обезпокоителни слухове.
 
Японският военен радар регистрира активност над Сахалин, първоначално интерпретирана от операторите като опит за прихващане, последван от аварийно кацане. По-късният анализ на радарните данни обаче показа, че тази информация не се отнася до полета на един самолет, който кръжи над Южно-Сахалинск, а до няколко самолета, единият от които изчезва от екрана в 03:29. Съответно Японската агенция за отбрана (JDA) съобщи за изчезването на неизвестен самолет на запад от Сахалин, близо до остров Монерон. Японската агенция за морска безопасност (JMSA) изпрати самолети и два патрулни кораба "Rebun" и "Sarubetsu" за търсене на самолета.
 
В момента на получаване на заповедта да се пристъпи към точката с координати 46 ° 30 'с.ш., 141 ° 30' изток, в която неизвестният самолет изчезна от екраните на радарите, "Rebun" беше в морето. Един час по-късно той отишъл в район на 14 морски мили североизточно от Монерон, където забелязал три съветски военни кораба, които ескортирали товарен и риболовен кораб. Всички тези кораби събираха останки от дъното на океана. Товарният кораб изстреля две лодки и изглеждаше, че екипажът се опитва да извади големи, тежки предмети. Няколко години по-късно се оказа, че риболовният кораб се нарича „Уваровск“ и е под командването на капитан Билюк , който се завръща от седеммесечен риболов в Индийския океан. След като видя Ребун, съветският кораб издигна знамена, за да покаже "Останете на място. Не се приближавайте." За да е сигурен, че Rebun разбира този сигнал, корабът започва да се движи в зигзагообразна посока пред носа си. В същото време един от съветските военни кораби се приближи с непокрити оръдия. Командирът на Ребун заповяда на патрулите да продължат, без да пречат на действията на съветските съдилища. По-късно той призна, че е ужасен.
 
На сушата диспечерът в Нарита не е получавал новини от корейския самолет от 03:27. Алармата беше вдигната и бяха направени опити за локализиране на самолета в съответствие със стандартната процедура. Тогава се задейства процедурата за спасяване на бедстващите. Спасителният флот и две групи самолети бяха изпратени до местоположението на последната известна позиция на полет 007, контролно-пропускателния пункт NOKKA по маршрута ROMEO-20 над Северния Тихи океан. Спасителният флот включваше ескортни кораби Oi, Ishikari и Yubari, миночистач Oumi и друг миночистач от Escort Group 47, придружен от няколко самолета P2J, използвани за морски спасителни операции. Спасителният флот включваше и групата JMSA, състояща се от осем кораба и четири самолета. Имаше възможност Boeing 747 да бъде принуден да извърши аварийно кацане, като в този случай оцелелите могат да бъдат във водата. Флотът тръгна с пълна скорост към открито море, надявайки се да спаси жертвите възможно най- бързо.
 
Wakkanai, Хокайдо, най-северната точка на Япония, 3 септември 1983 г.
 
Търсенията за полет 007 близо до контролно-пропускателния пункт NOKKA по маршрута R-20 между Анкоридж и Сеул не бяха успешни и бяха прекратени през нощта на 2 септември. Никой не знаеше какво се случи със самолета. Прихванат ли е заради Сахалин? Беше ли свален близо до остров Монерон? С оттеглянето на операциите по издирване в Тихия океан JMSA удвои усилията си в района около Монерон, където дотогава бяха разположени над двадесет от неговите кораби, самолети и хеликоптери. Контраадмирал Исаму Имамура, който ръководеше операциите от Ваканай, беше объркан. Въпреки тридневните интензивни издирвания не е открита нито следа от корейския самолет или неговите пътници. Просто беше невероятно. Обикновено, когато голям самолет - и Boeing 747 е един от най-големите - падне в морето, много отломки и човешки тела се откриват, плаващи на повърхността. Често има оцелели. Но този път нищо. Нито най-малките отломки, нито най-малката следа. Контраадмиралът не можеше да скрие раздразнението си.
 
Всъщност отне повече от седмица, преди на брега да бъде открита първата развалина на самолета. Тази находка предполага, че отломките не са попаднали във водата в зоната за търсене, отне му девет дни, за да доплува до това място. Самолетът не се е разбил край остров Монерон, а много по-на юг, на достатъчно голямо разстояние, за да може да се отклони в продължение на девет дни. Виждайки останките от корейски Боинг край бреговете на Хокайдо, друг високопоставен офицер от JMSA, контраадмирал Кесоки Коному, отбеляза, че амолетът не може да падне във водата близо до Монерон. Отломките не се носят срещу вятър и течение. Течението беше насочено от юг на север, а вятърът духаше от югоизток.
 
Недалеч от Монерон към корабите на JMSA се присъединиха американски и съветски кораби. С такава впечатляваща армада от кораби с всякакви размери, пресичащи зоната на търсене във всички посоки, изглежда пълно чудо, че не са се случили инциденти. Най-мащабното издирване на цивилен самолет, предприето някога, използвайки най -модерните методи, продължи два месеца. На 10 ноември 1983 г., като по общо съгласие, издирването е спряно едновременно от руснаците, американците и японците. Никога не е открита нито една развалина. Но средната дълбочина в тази област е едва 160 метра (525 фута), а океанското дъно е почти равно. Как са могли да пропуснат 262-метров самолет с 269 пътници на борда? Boeing 747 на Korean Airlines изглежда се е изпарил. Мистерията на изчезването на полет 007 остана неразгадана.
 
Токио, декември 1983 г.
 
Заедно с петдесет души, принадлежащи към двадесет семейства на японски жертви и един корейски починал, живеещи в Япония, професор Такемото основава Асоциацията на жертвите на бедствия KAL 007, на която е избран за вицепрезидент. А асоциацията включваше добре видими политически фигури, включително сенатор Хидеюки Сея, вицепрезидент на японската горна камара на парламента, г-жа Такако Дой, президент на Японската социалистическа партия, Шун Ойде, член на долната камара на парламента и много други . Заедно със сенаторите Ден Хидео и Юката Хата, депутатът Ойде оказа безценна помощ на асоциацията, задавайки много въпроси на правителството. Редица синдикални лидери също бяха включени в работата на Асоциацията, включително Таданобу Усами, президент на Общата конфедерация на труда, и Акеши Курокава, председател на Генералния съвет на японските синдикати. Членовете на Асоциацията бяха също юристи, университетски преподаватели и много други, представляващи голямо разнообразие от сектори на японското общество. На 1 септември 1984 г., на първата годишнина от трагедията, беше създаден Комитет за технически изследвания, състоящ се от професор Такемото, г-н Сугимото, инженер в японската авиокомпания JAL и журналист Масуо. Комитетът трябваше да помогне за разрешаването на един от най-озадачаващите аспекти на инцидента: радиовръзки от KAL 007. Гласът на пилота можеше ясно да се чуе на лента от летище Нарита 46 минути след като самолетът беше свален.
 
Токио, юни 1985 г.
 
По време на бедствието през септември 1983 г. бях в Монреал. Към юни 1985 г. се върнах в Япония като авиационен консултант. Като пилот в миналото се интересувах от изчезването на полет 007. Заинтригуван от факта, че останките от гигантски самолет никога не са били открити в такива плитки води, реших да разбера повече за инцидента. Използвах цялото си свободно време, за да работя в архивите на японските библиотеки, търсейки улики, които да ми помогнат да тръгна по правилния път. Намерих това, което търсех и много повече. Това, което открих, беше невероятно и потърсих всякаква информация, която да докаже, че греша. Исках да не пропусна нищо, което би поставило под въпрос откритието ми.
 
Но документите бяха там. Те посочиха, че корейският самолет не е бил сам в небето на Сахалин. В същото време над острова летяха други самолети, някои от тях бяха свалени. Може да е само военен самолет. Имаше достатъчно доказателства, които да покажат, че бедствието KAL 007 в никакъв случай не е простата история, която ни разказаха. Седнах да анализирам наличните материали.
 
3. Разследването започва
 
Целият свят, с изключение на Япония, вярва, че новината за смъртта на KAL 007 е съобщена от американския държавен секретар Джордж Шулц на пресконференция сутринта на 1 септември 1983 г. във Вашингтон. Но Шулц в никакъв случай не беше първият, който съобщи новината. Унищожаването на KAL 007 беше обявено два часа по-рано в Япония. Шулц започна пресконференцията си в 10:45 ч. ET. В 21:10 ч. В Токио (т.е. в 8:10 ч. По Вашингтон), ръководителят на японския отбранителен департамент публично обсъди събитието. Само по себе си не е толкова важно кой пръв съобщи новината. Важното е, че двамата мъже, макар и двамата да описват прихващането на KAL 007 от съветски боец, говореха за два различни инцидента.
 
Географията също изигра роля в разликите във времето, през които бяха направени съобщенията в двете страни, както и в разликите между двете версии на бедствието. Когато Джордж Шулц направи телевизионното си изявление, в Япония беше 23:45 ч., Твърде късно, за да може изявлението да повлияе на японската общественост. Японската агенция за отбрана проведе пресконференцията си в 9:10 вчера, доколкото възможностите на японската телевизия и реалността и ефективната комуникация между правителството и обществеността позволяват . Обаче беше само 08:10 ч. На брега на Потомак, време твърде рано за важно съобщение от американското правителство.
 
Твърдението на JDA, че полет 007 е бил свален от съветски прехващач, се появи в редакциите на телевизионните станции в САЩ. Но преди новината да достигне до пресата, тя е изместена от изявлението на Шулц, направено два часа по-късно, по същата тема. Резкостта на Шулц, в ярък контраст с внимателно подбраните думи на JDA и факта, че историята се е превърнала в американски въпрос, организиран от Вашингтон, бързо засенчи изявлението на японското правителство. Пресата, шокирана от новините, идващи от Токио, просто игнорира японците и информацията веднага след като американският държавен секретар лично обяви бедствието. За американския журналист, както и за по-голямата част от западната преса, новините се правят във Вашингтон, а не в Токио. Тъй като двете истории си приличаха, подробностите, придружаващи съобщението на японското министерство на отбраната, просто бяха игнорирани. В резултат на това американската общественост и голяма част от света научиха само едната страна на историята за свалянето на полет 007, а именно тази на Шулц.
 
В Япония събитията взеха различен обрат. Сутрешните вестници дават пълен отчет за конференцията на JDA и японската общественост скоро е запозната с инцидента. Версията на Шулц се споменава във вечерните вестници просто като чужда интерпретация на това, което се смята за вътрешен японски въпрос. Ето японската версия на този ai разказ:
 
Според японската агенция за отбрана самолетът, който може да е бил корейски самолет, се е появил на екраните на радарите в 03:12 часа, пътувайки със скорост 430 възела. Съветски изтребител МиГ-23 се появи на 25 морски мили ( 29 мили) зад самолета. Той пресича траекторията на полета на самолета отляво надясно и на 2000 метра под него, в 03:25 по японско време (18:25 GMT). И двата самолета изчезнаха от екраните на радара няколко минути по-късно, в 03:29. Пътят на полета на съветския изтребител се появи отново на екраните, когато започна да се изкачва, но изглеждаше така, сякаш самолетът, който уж беше корейски лайнер, експлодира във въздуха на височина 32 000 фута в момента, когато радиото на самолета предавател, предаващ кода 1300 в режим А, спря да работи. Ако прехващачът действително атакува корейския самолет, той може да го направи само преди да премине курса си в 03:25.
 
Ръководителят на японските сили за въздушна самоотбрана използва тази карта, съставена от радари в Wakkanai. Копия от тях бяха дадени на журналисти. (виж фиг. 2)
 
Фиг. 2. Карта на японското министерство на отбраната, разпространена в 21:10 ч. В Токио на 1 септември 1983 г., е използвана за илюстриране на потъването на корейски самолет. Всъщност той изобразява хода на трима (американски военни) натрапници и трима съветски прехващачи, всеки преследващ собствената си цел.
 
Според американската версия на събитията, както се обобщава от Джордж Шулц, корейският „Боинг“ се отклони от курса и неволно прелетя над Камчатка, където безуспешно бе преследван от съветските бойци. След това прекоси Охотско море и се насочи към Сахалин. Над Сахалин прехващач МиГ-23 преследва самолета за около двадесет минути, преди да изстреля ракета в 18:26:30 GMT. Към 18:30 ч. По Гринуич корейският самолет потъна на 16 000 фута. В 18:38 GMT той изчезна от екраните на радарите и падна в морето.
 
По време на пресконференцията си Шулц не използва картата. Въпреки това, няколко дни по-късно в ООН, американският представител Киркпатрик показа карта, показваща маршрута на корейския самолет по време на полета му над Камчатка и Сахалин (вж. По-долу).
 
Ясно е, че японската и американската версия се отнасят до две различни събития:
 
- „Корейският“ самолет, споменат от Шулц, е преследван от съветски боец ​​в продължение на двадесет минути, докато самолетът в японската версия е бил няколко минути до боеца, когато последният е пресичал своя курс отляво надясно.
 
- Боец, преследващ самолета на Шулц, е изстрелял ракети в 03:26:20 (токийско време). Преследващият боец, наблюдаван от японците, изстреля ракета преди 03:25, преди да премине курса си.
 
- Японски самолет експлодира на 32 000 фута в 03:29. Самолетът на Шулц започва да губи височина и към 03:30 се спуска на 16 000 фута.
 
- Самолетът, споменат от Шулц, падна в морето в 03:38.
 
Разликите между тези две версии не са избегнали вниманието на японската преса. Тя подчерта „мистичната“ разлика от 9 минути между двете версии на самолетната катастрофа - 03:29 в японската версия и 03:38 в американската версия. Когато на 2 септември Пентагонът обяви, че съветският изтребител, свалил корейския самолет, не е МиГ-23, както каза държавният секретар Шулц, а Су-15, японската преса бързо посочи несъответствието между двете версии на историята, излъчвана от Вашингтон. Нещо повече, японците, които държаха своя версия за инцидента, продължиха да вярват, че самолетът е свален от изтребител МиГ-23. Въпросът „МиГ-23 срещу Су-15“ се превърна в една от основните дискусионни точки в японските медии.
 
Заслужава да се обясни разликата между двете оригинални съобщения, японски и американски . Остава малко съмнение, че двете правителства са се съгласили само, че линейката е била свалена над Сахалин от съветски миноносец. Но като се има предвид, че имаше твърде малко време за координация, а също и предвид други фактори, които ще обсъдя по-късно, двете правителства се възползваха от два различни инцидента, подробностите за които представиха като обстоятелства при смъртта на полет 007.
 
Когато прочетох подаването на вестници в японската национална библиотека през пролетта и лятото на 1985 г., най-силно ми направи впечатление, че разликите между двете версии на тази история означават: не е направено едно прихващане, а няколко, а не едно, но няколко самолета. Това напълно промени цялата картина. Реших, че трябва да се задълбоча в разследването.
 
За моя изненада установих, че западната преса не дава почти никаква техническа информация. Японските вестници, особено тези в Хокайдо, предоставиха много технически подробности. Това се случи, защото именно тук бяха разположени радарите , операторите на които наблюдаваха тези събития. Местните журналисти успяха да интервюират ръководители и техници, с които дълги години поддържаха лични контакти. Веднага след бедствието журналистите събраха огромно количество подробна информация, преди правителството да предложи общоприетата версия на събитието. Поради тяхната пълнота и точност, техните доклади представляват важен исторически документ и ни помагат да разберем събитията, разгърнали се тази нощ над Сахалин.
 
Mainichi Shimbun, 1 септември 1983 г.
 
Следобедното издание на Mainichi Shimbun, което се появи на будките около 14 часа, съобщи, че орейският лайнер с 269 пътници на борда е принуден да кацне на Сахалин. Всички пътници, включително 27 японци, бяха в безопасност. Вестникът продължи да описва подробно наблюденията, направени от операторите на радиолокационните инсталации в Wakkanai. Статията беше придружена от две карти. Единият показа траекторията на полета на корейски самолет, който се отклонява от курса си, пресичайки Курилските острови и се насочва към Сахалин. Друг показа пътя на самолет, пресичащ Сахалин от изток на запад. И двете карти бяха снабдени с легенда, която гласеше, че наблюденията са направени от Wakkanai.
 
Хокайдо Шимбун, 1 септември 1983 г.
 
Според наблюденията в 03:23 неизвестен самолет пресича Сахалин от изток на запад, поддържайки курс от 270 градуса. Самолетът е бил на 112 мили (97 морски мили) северно от Ваканай на 31 500 фута.
 
Във вестникарски статии в Майнчи Симбун и Асахи Шимбун се споменава самолетът с нарушител, движещ се на 270 градуса. Това е единственото споменаване на такъв самолет. Всички други източници описват самолет, пресичащ Сахалин от североизток на югозапад. В статията от Хокайдо Шимбун също се споменава, че друг самолет е прекосил Сахалин, насочвайки се на югозапад, и е прелетял директно над градовете Холмск и Горнозаводск. Тази информация също е придружена от карта. Сравнението с карта, публикувана от Японската агенция за отбрана, показва, че тези траектории се отнасят до две различни събития. Докато маршрутът, маркиран на картата на JDA, показва отчетлива крива, картата в Хокайдо Shimbun показва права линия. Освен това двата маршрута са относително отдалечени , маршрутът на JDA минава по Холмское и Хокайдо Шимбун точно над Горонозаводск, на 34 мили южно. Това несъответствие не може да бъде резултат от грешка в наблюдението, тъй като японските радари са с точност до 1600 фута на това разстояние. Всъщност последният маршрут съответства точно на маршрута на самолета, преследван и унищожен от прехващача 805, който според американците е изтребител Су-15.
 
"Asahi Shimbun", 2 септември 1983 г.
 
Приблизително в 03:20 ч. Източници на разузнаване от японските сили за самоотбрана прихванаха радиопредавания между съветските прехващачи и наземния контрол, предполагайки, че атаката е извършена малко преди маркировката на корейския самолет да изчезне от екраните на радарите. Беше казано следното:
 
- Подгответе ракети.
 
- Готов!
 
- Пожар!
 
- Изстрелват се ракети.
 
Тази радиообмен е била повторена три пъти и предполага, че корейският лайнер е могъл да бъде свален от три ракети, изстреляни от три различни прихващачи. Тази информация е потвърдена от други източници, включително американски сателити и японски наблюдателни станции.
 
Споменаването на три изстрелвания на ракети от три различни прехващачи предполага, че по това време е свален не един, а три различни самолета.
 
Аса Hi Shimbun, 2 септември 1983 г.
 
Държавният секретар Масахару Готода заключи, че според докладите, издадени от Силите за самоотбрана и други официални японски източници, има вероятност корейският самолет да се е разбил в 03:38.
 
Аз съм японски военни източници, които продължават да разглеждат времето за унищожаване на самолета в 3:29. Готода беше член на правителството и споменаването му за 03:38 беше първото отражение на желанието на правителството да разреши спора с американската версия.
 
Йомиури Шимбун, 2 септември 1983 г.
 
По време на среща на висши държавни служители в петък сутринта външният министър Шинтаро Абе заключи, че вярва, че самолетът е бил свален в 03:38.
 
Асахи Сим Бун, 3 септември 1983 г. (от Вашингтон)
 
Държавният секретар на САЩ Джо RJ Шулц обяви във вторник, че южнокорейският Boeing 747 е бил унищожен от ракета, изстреляна от МиГ-23. Американски разузнавателни източници обаче впоследствие твърдят, че ракетата е изстреляна от Су-15.
 
Хокайдо Шимбун, 3 септември 1983 г.
 
В унищожаването на самолета се наблюдава в Япония. Въз основа на наблюдения, направени от японските сили за въздушна самоотбрана (JASDF) във Ваканай, може да се заключи, че корейският самолет е свален от ракета въздух-въздух, изстреляна от съветски прихващач МиГ-23. Е тогава заключението се основава на радарни марки корейски пътнически самолет и съветските ракети прехващачи, както и върху анализа на радиовръзки между Съветския въздухоплавателни средства и наземни станции ръководството, които са били засечени от разузнаването JASDF. „Американската версия на събитията е напълно различна от нашите данни“, коментира генерал Хаяши, ръководител на отдела за противовъздушна отбрана на JASDF на пресконференция. "Има девет минути разлика между тяхното изявление и нашите наблюдения. Американците също вярват , че съветският прихващач е Су-15, докато нашите данни сочат, че този самолет е МиГ-23."
 
Генерал Хаяши също каза, че данните от радара на JASDF показват, че маркерът на самолета е изчезнал от екраните в 03:29, докато държавният секретар Джордж Шулц каза, че самолетът е изчезнал в 03:38, девет минути по-късно. "
 
Въпреки движението на членовете на кабинета към американската позиция, генерал Хаяши настоява за справедливостта на японската версия на събитията, по-специално по въпроса за Су-15 и времето на изчезването на лайнера.
 
Mainichi Shimbun, 4 септември 1983 г.
 
Телевизионната станция NHK, позовавайки се на източници от японското правителство, съобщи, че прихванатите радиокомуникации показват, че самолетът е бил свален, след като е бил преследван от трима със съветски прихващачи МиГ-23. Тази информация противоречи на по-ранно американско изявление, че корейски самолет е бил свален от Су-15.
 
Макар въпросният въпрос да изглежда незначителен, самият спор отразява сериозни различия между САЩ и Япония по този случай, чийто характер не е разкрит от няколко години.
 
Mainichi Shimbun, 4 септември 1983 г. (UPI, Вашингтон)
 
Според информация на НАТО Су-15 е бил въоръжен с две ракети, но няма оръдия. В резултат на това той не можа да изстреля предупредителни изстрели, за да привлече вниманието на пилотите.
 
На 3 септември в съобщение на ТАСС от Москва се посочва, че самолетът-нарушител е изчезнал от радарите за противовъздушна отбрана и е напуснал въздушното пространство над Сахалин десет минути, след като съветски боец ​​изстрелва предупредителни изстрели. Първоначално американското правителство отрече да е имало някакво предупреждение. Може да се направи промяна в типа на прехващача, за да се добави доверие към американската гледна точка. Въпреки това, на 11 септември американското правителство отстъпи по този въпрос, най-вече защото думите на пилота за стрелбата му от оръдието ясно се чуваха на лентата, предадена на ООН на 7 септември .
 
Но нищо не помогна за изглаждане на противоречията между японската и американската преса. Японските военни се придържаха към първоначалното си изявление за откриване на огън по натрапника в 03:29. Тези, които казаха, че истинският час за нападението е 03:38, също бяха високопоставени политически лидери. Въпреки това бяха положени усилия за съгласуване на тези две числа. Външният министър Абе не говори за самолета като за „изчезващ от екраните на радарите“, но аргументира, че „самолетът е свален в 03:38“. Докато се придържаше към привидно американската версия на историята, Ейб държеше на известно разстояние, посочвайки 03:38 като час на атаката (а не 03:26:20). Може да се е опитал и да смекчи конфликта между министерството и военните. 03:38, който той нарече времето на унищожаването на самолета , всъщност беше моментът, когато боец ​​B на картата на JDA свали друг нарушител, вероятно край източния бряг на Сахалин.
 
The Japan Times, 3 септември 1983 г.
 
Tsp en Началник на щабовете, Въздушните сили за самоотбрана заявиха, че самолетът, за който се предполага, че е съветски боец ​​и е летял със скорост 450 възела, се е появил на радари в 03:20, преследвайки самолета, пресичащ остров Сахалин в източната област и западната. Двата самолета се сближиха в 03:25 на височина 24 000 фута и следата от това, което можеше да е корейски лайнер, изчезна от екраните в 03:29. Преследващият самолет се появи на екрана, докато правеше изкачване. Смята се, че 747 експлодира във въздуха.
 
Военните продължиха да се придържат към 03:29 и отново подкрепиха японската версия на бедствието. Други източници обаче споменават атаката в 03:38 и самолета изчезващ от екраните в 03:39.
 
"Хокайдо Shimbun", 6 ен тември 1983
 
Според висш служител на външното министерство навигационните светлини на корейския лайнер са били включени по време на нападението. Той добави, че ООН ще бъде информирана за този факт. Длъжностното лице посочи също така следната хронология на събитията, наблюдавани от JASDF.
 
1 септември, 03:20. Корейският самолет е информирал наземния контрол в Нарита, че преминава през навигационната точка NOKKA. Тъй като точката, в която корейският авиолайнер е наблюдаван от радара, не съотвества телевизионните овални позиции, докладвани от контролера на самолета в Нарита, поиска от корейския кораб да потвърди позицията си. Корейският самолет не отговори на искането.
 
03:25. Един от трите съветски изтребителя МиГ-23 е информирал Центъра за противовъздушна отбрана на Сахалин, че поддържа визуален контакт и е на 2 км зад натрапника. След това самолетът информира наземния контрол да се изкачи, за да проследи нарушителя отгоре и отзад. Той каза още, че навигационните светлини на самолета мигат. Според наблюдението de radar niyama по това време (3:25), в момента, когато навигационните лампи на самолета мигаха, корейският самолет беше над международни води и все още не беше навлязъл във въздушното пространство на Сахалин. След това корейският самолет започна да зигзаг. Центърът за противовъздушна отбрана на Сахалин ck не отговори на съобщение на мигащите светлини и поръча ракета-прехващач и да подготви открития си огън.
 
03:38. В 03:38 съветският изтребител МиГ-23 излъчи радио със закъснение: „Изстрелях ракетите в 03:29“. Въпреки че пилотът на МиГ-23 каза, че сте изстреляли ракетите в 03:29, радарните данни показват, че това събитие се е случило в 03:38.
 
03:39. В 03:39 марката на корейския самолет изчезна от екраните на радарите.
 
Коментирайки тези наблюдения, японското правителство обяви, че, тъй като те показват съвет CK и МиГ-23 не следва нормалните процедури, открадна корейски пътнически самолет. Екипажът на лайнера с помощта на трептящи навигационни светлини ясно сигнализира за намерението си да последва съветския боец.
 
Намеренията на Министерството на външните работи се състоят във факта, че (а) създават впечатление, че наистина няма противоречие между японската и американската версия на предполагаемото унищожаване на KAL 007, (б) вземат предвид някои от факти, посочени от военните, и (в) обвини съветските им пилоти в това, че не следват стандартните процедури за прихващане. Изявлението съдържа една грешка (в 03:20 диспечерите на KAL 007 казаха в Narita, която се издига над 33 000 фута), едно ново приложение (доклад на пилота на МиГ-23 в 03:38, че той е пуснал рак, вие сте в 03:29) и подробности за три различни прихващания на некорейски самолети. Думите на натрапника по прекъснат курс по време на нахлуването във въздушното пространство на Сахалин все още ще бъдат чути години по-късно в изявлението на съветския пилот.
 
Asahi Simb un , 6 септември 1983 г.
 
Според информация на отбранителната агенция на 5 септември един от МиГ-23 излетя от авиобаза на Сахалин и се приближи до корейския самолет в 03:25. Той се обади по земния контрол: „Целта е уловена“. След една или две минути s чух следното: "Пригответе се за откриване на огън." Готов. „Пожар“. „Изстреляни ракети“. В 03:29 пилотът докладва: „Докладва, целта е унищожена“.
 
Японските военни продължиха да настояват в 03:29 като време за унищожаване на натрапника. Независимо от това, от това следва, за да yuschy ден вестниците даде друга версия на събитията, които се раздават на правителствени източници. Интересно е, че в него, както и в други японски изявления, има записи на преговори между пилоти и центрове за ПВО. Напротив, Съединените щати отрекоха, че лица за отбранителни центрове на Oia за пилоти също са били засечени.
 
Асахи Шимбун, 7 септември 1983 г.
 
За да докаже, че корейският Boeing е бил свален от съветски изтребител, японското правителство публикува откъс от радиокомуникациите между съветските пилоти и наземния контрол. Тези преговори бяха прихванати от японски радиослушални пунктове и публично оповестени от секретаря на кабинета Масахура Готода по време на пресконференция, проведена в официалната резиденция на премиера. Времето е японско.
 
03:26:20. - Пожар!
 
03:26:21. „Целта е унищожена.“
 
Пресконференцията започна в 08:30 ч. На 6 септември в Токио, тридесет минути преди речта на Роналд Рейгън за корейската самолетна катастрофа, която започна да се излъчва на 5 септември от 20:00 ч. ET. Изявлението на Масахару Готода, което използваше американски данни, трябваше да даде да се разбере, че Япония действа солидарно със САЩ. Този опит обаче беше неуспешен, тъй като три отделни японски изявления дадоха три крайни срокове за унищожаване на целта, - 03:29, 03:39 и 03:26:21.
 
Ако някой високопоставен държавен служител направи горепосочените сравнения, той може да се страхува, че обществеността ще започне да предполага, че няколко самолета са били свалени тази нощ. Японското правителство направи всичко възможно, за да намали деветминутната разлика между американската и японската версия, опитвайки се да комбинира отделни и несвързани събития в едно цяло.
 
"Yomiuri Sim bun", 12 септември 1983 г.
 
Веднъж открито от Японската агенция за отбрана , подробно проучване на записи от друга радарна инсталация във Ваканай показва, че корейският самолет е регистрирал поредица от широки спирали в продължение на десет минути, започвайки на височина от 9 100 метра (29 800 фута).
 
Асахи Шимбун, 13 септември 1983 г.
 
Открито е , че корейският лайнер е наблюдаван на радари в Wakkanai, докато се спуска в широка спирала. Самолетът е наблюдаван от момента, в който е започнал да се спуска от височина 9000 метра над остров Монерон, докато изчезне от екраните на радарите на височина 600 метра и от тази точка той е паднал вертикално в морето. Съветският пилот каза, че е свалил самолета в 03:26, но самолетът е останал на радарни екрани още 12 минути, до 03:38.
 
Авторът на този откъс от „Asahi Shimbun“ се опитва да комбинира японската и американската версия на потъването на KAL 007 над Сахалин в едно събитие. Невероятно, отне ли на японската разузнавателна служба дванадесет дни да осъзнае, че един от нейните радари е регистрирал катастрофата по такъв начин, че операторът на този радар да не знае нищо за него? Какво можем да научим от факта, че самолетът, за който японската агенция по отбраната каза, че е експлодирал на 33 000 фута, е останал в полет в 03:29 още девет минути?
 
Но не само военни експерти наблюдаваха събитията, които се случиха тази нощ. Експлозията на самолета е видяна от група японски моряци и техните показания са препечатани подробно от всички японски и няколко западни вестници. Следният откъс е от изданието на Хокайдо Шимбун от 2 септември 1983 г .:
 
Японският риболовен кораб "Чидори-Мару № 58" лови скариди край остров Монерон, заедно с приблизително 150 други японски кораба със седалище в Уаканай. Корабът е бил на 46 ° 34'N, 141 ° 16'E, на 36 км северно от Moneron , когато в 03:30 ч. На 1 септември екипаж от осем души, командван от капитан Shizuki Hayashi, наблюдава катастрофата на самолета. Отначало рибарите чуха шума на двигателите му, когато самолетът внезапно се приближи, но не можаха да определят посоката . Приглушен взрив последва шума. В продължение на две-три секунди те наблюдаваха оранжев пламък над самия хоризонт в посока изток-югоизток. Когато пламъците изчезнаха от погледа, те забелязаха поредица от оранжеви светкавици с продължителност пет или шест секунди и в същия момент чуха втори взрив, който не беше толкова силен, колкото първия. След още пет минути във въздуха започна да се усеща миризмата на изгарящ керосин. Вятърът духаше със скорост от пет или шест метра в секунда (10 до 12 възела) и въпреки облачното небе видимостта беше от 10 до 20 км.
 
Рибарите чуха първата експлозия, преди да видят пламъците. Според законите на физиката светлината се движи по-бързо от звука. Можем да използваме тези закони, за да изчислим колко далеч от нас е ударила мълния. Трябва само да определим времето в секунди, изминало между първоначалната светкавица и момента, в който чухме гръмотевицата. След това просто умножаваме това време по 1200, скоростта на звука във футове в секунда и получаваме готовия отговор.
 
Първата експлозия, която рибарите чуха, не може да бъде свързана с експлозията, която видяха след това. Тази експлозия трябва да бъде свързана с втория звук. Тогава мястото на взрива трябва да е на 2400 или 3600 фута на изток-югоизток от кораба. Тази оценка на разстоянието се потвърждава от времето, необходимо на миризмата на изгарящ керосин да достигне до рибарите. За пет минути, триста секунди, със скорост на вятъра от 5 метра (16 фута) в секунда, получаваме 1500 метра (4921 фута). Това ни дава приблизителното разстояние от мястото на експлозията до кораба. Тази експлозия обаче не съвпада с експлозията на самолета на 33 000 фута, тъй като експлозията, според рибарите, е станала непосредствено над водата на разстояние около 1500 метра от риболовния кораб. От 33 000 фута звукът от експлозията ще отнеме много повече време, за да достигне кораба, а миризмата на керосин никога няма да потъне до морското равнище. По този начин самолетът, видян от рибарите от Чидори Мару, не би могъл да бъде самолетът, изчезнал от екрана на радара J DA в 03:29.
 
Как можем да си обясним звука от приглушена експлозия, чута от рибарите, последвала шума от двигателя на приближаващ се самолет? Нека започнем с шума на двигателя. Самолетът експлодира на разстояние 1500 метра от рибарите и те чуха шума на двигателите на елхите точно преди да се чуе приглушен взрив. Chidori-Maru 58 е 99-тонен риболовен кораб. Когато се чу експлозията, той ловеше скариди. Шумът от морски дизелови двигатели, лебедки и други звуци, често срещани за риболовния кораб, заедно с шума от вятъра и морето създават фонов шум в областта на моста от приблизително 85 до 95 децибела. Това е приблизително еквивалентно на шума от влака на метрото. При тези условия и на разстояние от 1500 метра екипажът не би могъл да чуе двигателите на Boeing 747 на фона на нормални шумове. Освен това на това разстояние рибарите не биха могли да засекат "неочаквания подход" на източника на звук. Когато се открие бързо приближаващ се източник на звук, ефектът на Доплер едва ли ще преодолее фоновия шум. Това означава, че източникът на звук преминава относително близо до рибарите, практически над главите им. Това от своя страна изключва възможността самолетът, чийто шум от двигателя са чували, да е същият, който е експлодирал няколко секунди по-късно, на миля и половина.
 
В това събитие участваха два самолета. И този факт може да даде отговор на загадката на първоначалната детонация.
 
Рибарите първо чуха приглушена експлозия, последвана от оранжева светлина, която гореше в продължение на две или три секунди в посока изток-юг-изток за около. Когато тази светкавица изчезна, те видяха поредица от други оранжеви светкавици с продължителност от пет до шест секунди и в същия момент чуха втори взрив, по-малко мощен от първия. Първата експлозия може лесно да се отдаде на изстрелването на ракета от самолет, летящ директно над главите им. Изстрелването на ракети издава леко приглушен звук, точно както са описали рибарите. Първата оранжева светкавица, продължила от две до три секунди, съответства на изстрелването на ракетния двигател, който рибарите са видели, докато са били директно под раците , отнемащи две-три секунди, за да достигнат целта си. Това му дава относителна скорост (спрямо целта), приблизително равна на скоростта на звука, което изглежда приемливо. Поредица от оранжеви светкавици възникнаха, когато първата факел изгасна, тъй като ракетният двигател спира да работи, когато експлодира. Втората светкавица продължи пет или шест секунди. Това описание съвпада точно с експлозията на самолет, който е бил ударен от ракета в резервоарите за гориво. И съвпада точно с експлозията, която рибарите чуха две-три секунди след попадането на ракетата, когато пламъкът на експлозията все още се виждаше. Това обяснение не противоречи на факта, че всички тези експлозии са се случили едновременно. Миризмата на керосин, усетена от рибарите, доказва, че ракетата е ударила резервоарите за гориво.
 
Това е приемливо обяснение, но не ни казва точно кой самолет е свален. Можем само да кажем, че не е бил същият самолет, който е експлодирал в 03:29 на 33 000 фута. Нито самолетът изчезна от екраните на радарите в 03:38, нито този, който беше свален от ракета в 03:38 и изчезна от екраните на радарите в 03:39.
 
Преглеждайки материалите на японската преса, откриваме три различни дати, когато корейският авиолайнер е бил прихванат, четири пъти стартиране, когато ракетите са били изстреляни и са уцелили целта, четири пъти, когато самолетът е трябвало да изчезне от екраните на радарите, и четири различни дати за нейната смърт. Данните сочат към четири прихващания и поне четири или евентуално свалени самолети. Пети m може да е самолет, който може да е кацнал след 04:00 или да се е разбил при кацане. Въпросът вече не е дали всички тези самолети са били KAL 007. Това е какви самолети са били и кой от тях е бил корейски самолет, ако изобщо е бил в близост ?
 
Японска карта
 
По време на пресконференция на 1 септември в 21:10 ч. Японската агенция за отбрана пусна на пресата карта на радиолокационните следи, наблюдавани над остров Сахалин от радарни инсталации в Ваккай. Той показва следи от „това, което може да е бил корейски лайнер“ и трима съветски бойци. Боец А, чийто полетен маршрут е показан на картата, е този, който е прекосил пътя на корейския лайнер в 03:25. Пътните на полетите на другите два изтребителя, B и C. Въпреки това са ясно маркирани. Ако „корейският самолет“ е бил свален в 03:29, единственият извод може да бъде, че изтребители B и C не преследват „корейския самолет“ , но другите два самолета, единият от които може да са принудени да кацнат в Южно-Сахалинск.
 
Японската агенция за мъка е убедена поне от 02:30 по токийско време, че някои обезпокоителни събития се случват на север от Япония. Висши офицери от Въздушната самоотбрана бяха избудени от леглата си и се срещнаха в централата на JASDF в Токио около 04:00 часа. Както ще видим по-късно, сблъсъците продължиха над Сахалин. В 05:10, след като изслушаха доклади за събитията, японските офицери решиха, когато събитията започнаха да се забавят, да анализират повторно радарните данни в Хокайдо и северната част на Хоншу. Може би по това време анализаторите на JASDF осъзнаха, че разстоянието между края на маршрута 03:29 и началото на маршрута 03:32 е твърде голямо, за да може да принадлежи на същия самолет. Самолетът, чиято следа изчезна в 03:29, и този, чиято следа се появи, трябваше да са два различни самолета. Това означава, че самолетът, чиято следа е изчезнала в 03:29, е бил най-вероятно свален. Този страх се засилваше от факта, че самолетът предаваше 1300 в режим А и предаването внезапно спря, когато неговият радар маркер изчезна от екраните .
 
Очевидно полетният маршрут на този самолет произхожда от Курилските острови и в Тихия океан, в непосредствена близост до ROMEO-20. Това е официалният маршрут, определен за полет 007, който спря да отговаря на всички опити за радиовръзка малко след 03:27. Може да се приеме, че самолетът, идващ от Курилските острови, е бил полет 007 и това предположение е направено след прекратяване на операциите по издирване и спасяване в NOKKA. Пътеката, завършваща в 03:29, беше идентифицирана ( поне от Понсе) като вероятно принадлежаща на корейски самолет. Трябва да идентифицираме пистата 03:32, завършила в 03:38 и пистата 03:35, завършила в 04:01.
 
Американското правителство посочи, че корейският самолет е изчезнал от радарите в 03:38. Това време съответства на прекъсването на радиолокационната пътека за изтребител B, което започна в 03:32. Картата, предоставена от посланик Къркпатрик на ООН, която трябва да покаже пътя на корейския самолет, завършил с изчезването му в 03:38, изисква по-задълбочен анализ, по време на който може да се установи, че пътеката принадлежи на друг самолет .
 
Фиг. 3. Карта, предадена от посланик Къркпатрик на ООН на 7 септември 1983 г., показваща въображаемия маршрут на KAL 007. Въпреки че се твърди, че тази карта се основава на прихванати данни от руски радар, проследяващ корейски самолет, анализатори смятат, че това е траекторен сегмент от най-малко три различни самолета, които биха могли да бъдат американски военни самолети.
 
Американска карта
 
Предполагаше се, че тази карта показва следите на лайнера, както се вижда от съветския радар. Тази постоянна пътека започва в 1551Z [GMT - EK] в Берингово море, пресича Камчатка, където самолетът е забелязан на 1654Z близо до Петропавловск, следва над Охотско море към Сахалин, където самолетът е забелязан в 1821Z и накрая завършва в Татарският проток през 1838Z. Като такава, картата не отразява съветските наблюдения. Това не показва, че съветските радари са загубили натрапник няколко пъти и следователно следата му не може да бъде представена от непрекъсната линия.
 
За първи път съветските радари загубиха самолет над Камчатка, точно преди самолетът да нахлуе в съветското въздушно пространство . За да бъдем точни , пътеката трябва да бъде показана с пробив над Камчатка. Същото важи и за пътя на самолета над Сахалин. И тук съветският радар загуби следа от самолета за цялото време, когато беше над острова. Съответно следата трябва да бъде показана и с фрактура над Сахалин. Плътната линия, маркирана на картата на посланик Къркпатрик, трябваше да бъде показана като три отделни сегмента, като първият се простираше от Берингово море до брега на Камчатка, вторият от Камчатка до брега на Сахалин и последният от Сахалин до неговия изчезване в Татарския проток. Освен това по-нататъшното изследване ще покаже, че тези три сегмента не принадлежат към един и същ самолет.
 
Картата с маршрута на корейския лайнер, предадена на ООН за бракуване на Kirkpatrick, показва точки с часови марки. Въз основа на тази информация е лесно да се измери разстоянието между точките и да се изчисли скоростта на самолета. По този начин изчислената скорост е 510 възела за първия крак, 500 възела за втория и 280 възела за третия. Първите две стойности на скоростта съответстват на скоростта на Boeing 747 в трансконтинентален полет, а третата не.
 
Планът за полет на KAL 007, изчислен от компютъра, ви позволява да определите скоростта на самолета на първия крак като 0,84 Mach или 455 възела. Скоростта от 510 възела на първия крак, показана на диаграмата Kirkpatrick, по този начин не съответства на скоростта на KAL 0 07. Вторият крак започва точно в 1654Z над Камчатка и изчислената скорост от 500 възела съответства на скоростта на полета 007 от 496 възела при движение по този сегмент. Съветските източници заявяват, че самолетът над Камчатка е летял със скорост 800 км в час, или 432 възела. Самолетът на картата на Kirkpatrick, чиято скорост е била различна от посочената, е най-вероятно самолетът, който съветските радари са открили над Камчатка. Третият участък от маршрута, показан на картата на Киркпатрик, също има своите проблеми. Пилотът, който според САЩ е свалил корейски самолет, впоследствие твърди, че съветският наземен контрол е загубил радарния контакт както със собствения си прихващач, така и с целта си над Сахалин , така че картата отново е неправилна, тъй като показва солидна траектория. Освен това, като се вземат предвид факторите на времето и разстоянието и много ниската скорост от 280 възела, последната част от маршрута, показан на картата западно от Сахалин, изглежда не принадлежи на самолета, чийто курс е преминал през Морето на Охотск.
 
Руснаците, японците и американците третират траекториите на всички натрапници като „корейски самолети“. Всъщност това, което ни показаха, са радарите на няколко различни самолета. „Корейският самолет“, забелязан от съветските радари над Камчатка, имаше скорост от 432 възела, която поддържаше чак до Сахалин. Японският радар (според официалната история) за първи път регистрира полета на „корейския самолет а“ в 03:12 по токийско време близо до Сахалин, когато той лети със скорост 430 възела. Но този самолет не може да бъде този, който съветските радари изпращат от Камчатка. Ако летеше със скорост 432 възела, тогава той просто не можеше да пристигне на мястото, където японският радар видя "корейския самолет" в 03:12, защото не можеше да бъде там в най-добрия случай до 03:35.
 
Самолетът, който японски радари са наблюдавали край бреговете на Сахалин в 03:12 часа, най-вероятно е бил този, който според Mainichi Shimbun се е появил от Тихия океан, пресичайки Курилските острови и по този начин изобщо не е преминал над Камчатка. Що се отнася до самолета, който според съветския радар е пресичал Камчатка, а след това и Охотско море, той е можел да бъде целта на боец ​​В, чийто маршрут е показан на картата на японската агенция за отбрана . На тази карта пътеката започва в 03:32 от Сахалин, след това завива на север, все още над международни води, и завършва в 03:38, когато японската версия казва, че самолетът е бил унищожен в 0339.
 
Фиг. 4. Преработена версия на картата на Киркпатрик, илюстрираща различните сегменти, от които е съставена общата траектория.
 
Според японски източници самолет, подобен на корейски самолет, свален в 03:39, е прихванат от боец А. Неговата траектория започва в 03:20 и продължава до падането на самолета в 03:29. Този „корейски самолет" не се появява на картата на Киркпатри . По времеви и пространствени причини не може да бъде самолетът, който съветските радари проследяват от бреговете на Камчатка. Както можем да заключим от информация, получена от други източници, самолетът се приближава от Тихия океан, над Курилските острови и се появява над Сахалин, преди да се е случило някое от събитията, отразени на картата на Kirkpatr ic.
 
Картата свързва данните за полета за три различни самолета. Тя игнорира самолета, унищожен от японската версия, която САЩ искаха да предадат на забрава. Траекторията на картата на Къркпатрик, започваща над Берингово море и завършваща в 03:38 ч. Западно от Сахалин и северно от Монерон, показва, че тя е измислена, за да обоснове американската версия на събитията въз основа на реални данни, свързани със самолети, които не са бяха KAL 007. На фиг. Поправени са 4 грешки в картата на Kirkpatrick.
 
4. Адмиралът е разстроен
 
Скоро след бедствието адмирал Исами Имамура, командирът на Японската агенция за морска безопасност (JMSA), беше разочарован от провала на подчинените си да открият останки от корейски самолет в района, където се твърди, че е катастрофирал. На 3 септември адмиралът каза на пресата, събрана в централата на JMSA във Ваканай, че „ако през следващите няколко часа не успеем да намерим останките на корейския самолет, трябва да вземем предвид този факт и да заключим, че самолетът в този район е не се срива. "
 
Кратък преглед на географията на океанските течения в този регион ще помогне да се обясни изявлението на този адмирал. Най-важно е силното, топло течение на Цушима Шио, което тече от юг на север и тече в източната част на Японско море. Съществува целогодишно, загрявайки южния Сахалин и определяйки посоката, в която остатъците от водата ще се носят . Всички отломки от мястото на катастрофата на юг ще се носят на север . Те не могат да плуват срещу силни течения.
 
Остров Сахалин
 
Сахалин е недостъпен отдалечен остров, разположен в северната част на Тихия океан. Той е почти непознат на запад. По царско време престъпници са заточени на този остров. Южната му половина ина някога е била японска територия, известна като Карафуто, но след Втората световна война е обявена за руска. Островът, често наричан ад на земята, беше силно милитаризиран и по-голямата част беше недостъпен за чужденци . Отделен от континента от тесен пролив, който замръзва през зимата, Сахалин има удължена форма, ширината му в най-тясната му точка не надвишава 15 мили. Островът е пресечен от хълмист и планински релеф и е силно залесен; бреговете му падат в морето почти вертикално . През юни и юли и август, поради топлото течение на Цушима, островът е забулен в мъгла. Токът, преминаващ през Татарския проток, се движи със скорост от един или два възела. Недалеч от брега, поради приливите и отливите, понякога има слаб противоток , който има скорост по-малка от един възел. Пристанищата в северната част на острова замръзват през зимата и са близо до корабоплаването. Невелск и други пристанища на юг остават без лед под въздействието на топлото течение от юг.
 
Именно в Невелск съветските власти предават на японците останките на корейски самолет. Невелск и остров Монерон, разположени на югоизток от него, са свързани с ферибот. Фериботната линия работи целогодишно, защото Moneron, измит от топлите води на Tsushima Shio, никога не замръзва. Холмск, друго пристанище в южната част на Сахалин, е административният център на Западен Сахалин. Тук беше базата на водолазите в Мурманск, които търсеха останките от самолета на дъното на морето. Почти нищо не се знае за „Правда“, малко рибарско селце, над което според съветско изявление един от бойците е „спрял полета на натрапника“ в 06:24 часа по сахалинско време на 1 септември.
 
[Няма снимка]
 
Фиг. 5. Цушима Шио, мощно северно течение, доминира в източната част на Японско море. Той пренасяше плаващи отломки от KAL 007 на север от истинското място на катастрофата край Хоншу до Сахалин и Хокайдо, където бяха възстановени девет дни по-късно .
 
На запад от южния Сахалин се намира островът Монерон, известен на японците като Кайба. Moner има мек климат и във водите измиване с други риби. Цушима Шио играе същата роля тук, както Гълфстрийм играе за полуостровите Корнуол и Бретан. Близо до острова течението може да достигне скорост от два възела. Клон на това мощно течение, произхождащ от пролива Цушима, отделящ Корея от Япония, преминава през пролива Цугару, който отделя Хоншу, главния японски остров, от Хокайдо, след което се обръща на север през пролива Ла Перуз (Соя), отделяйки се Хокайдо от Сахалин. В тези тесни проливи течението може да достигне скорост от седем възела. Поради течението на Цушима, което съществува целогодишно, всеки обект, който падне във водата близо до Монерон, винаги ще се носи на север, но никога на юг. Дрейф от Moneron до брега на Япония не е възможен.
 
Ивайо Кояма и призракът
 
Ивео Кояма оглавяваше местния офис на японския телевизионен оператор NHK в Wakkanai, рибарско селище в далечния север на Хокайдо. Случаят KAL 007 изведе Wakkanai в центъра на световното внимание. Като началник на станция и репортер, Ивео Кояма се озова в гъстата част на нещата, които се разгръщаха точно пред очите му. Тъй като интересът към бедствието започва да отслабва , той пише книга, наречена „Изчезнали тела“, базирана на обширни дневници, които той е направил по това време. Заглавието на книгата припомня 269-те прохода Ажир и членовете на екипажа, загинали при катастрофата на KAL 007, чиито тела никога не са били намерени.
 
На страница 36 от книгата си Кояма възпроизвежда карта, получена от правителствени източници. Картата показва приблизителната пътека, по която останките на самолета се отклоняват от остров Монерон до брега на Хо Какайдо. Като нито навигатор, нито моряк, Кояма публикува картата без никакви промени, като я използва като основа за своите наблюдения. Картата показва остров Монерон и търсещата зона . Тази зона беше на север от Монерон, простираща се на запад, изток и север, за да побере океанските течения. Той не включваше брега на Япония. Областта за търсене се състои от три отделни области. Първият от тях, американският, се намира северозападно от Монерон и е напълно отделен от другите два . Вторият участък, северно от Монерон, съответства на сцената на събитията, наблюдавани от рибарите Чидори Мару. Третият се намира край бреговете на Сахалин, близо до Невелск.
 
Въпреки че плаващи отломки бяха открити на север от Монерон в деня на бедствието от съветски и без съмнение японски кораби, принадлежащи към отряда на адмирал Имамура, отломки, които несъмнено принадлежаха на корейски самолет, се появиха в района на търсене едва девет дни по-късно. По това време те бяха открити от руснаците в териториалните води на Ахалин близо до Невелск и в същото време от японската полиция по крайбрежието на северната част на Хокайдо близо до Уаканай. За да обясни наличието на отломки, които се оказаха както близо до Невелск, така и на японското крайбрежие, картата на Кояма показваше поредица от малки стрелки между предполагаемото място за катастрофа (позиция Чидори Мару) и Невелское на брега на Сахалин. Тези стрели пресичат течението и са насочени срещу вятъра, който по това време е бил югоизточен . След това останките, ако успеят да преодолеят противоположното течение и вятър, бяха уловени от нова серия стрели, сочещи от юг на север по крайбрежието на Сахалин. Тези стрели трябваше да символизират противоток, който щеше да принуди останките от самолета, който катастрофира уж северно от Монерон, да се отклони към японското крайбрежие след кратко спиране край бреговете на Сахалин.
 
Когато се запознах с Кояма след публикуването на книгата му, му обясних, че неговият „противоток “ не съществува в природата. Наистина се наблюдават обратни течения от време на време в близост до брега, поради силни приливи и ветрове, но те винаги са с временен и локален характер и продължават само няколко часа, докато приливът започне. В цел да му докажа, че неговата противоток не съществува, аз носех със себе си на японски издание на Военноморските инструкции, които са използвани от кораби, за да се определи къде и на каква скорост на течението се движи . Обясних му, че първата развалина (опашната част на Боинг 747) е намерена точно по същото време недалеч от Невелск и от Вакканаи. Как беше възможно това, ако отломките от Вакканаите първо трябваше да преминат през Невелск, за да бъдат прибрани от противотока? Те не само трябваше да се движат срещу течението и вятъра, но и срещу времето.
 
Освен това, ако в действителност съществуваше противотока на Кояма, Невелск никога не би бил пристанище, което никога не замръзва. Но този предполагаем противоток, идващ от север, трябва да е бил студено течение, точно като Когараши, северният вятър, винаги студен. Всъщност токът от север съществува и се нарича „Лиман“. Но то не достига до Сахалин. Минава по отсрещния бряг на Татарския проток и измива брега на Сибир, което е отчасти отговорно за тежестта на зимата по цялото континентално крайбрежие. Ако имаше редовен противоток, течащ на юг по брега на Сахалин, той щеше да замръзне всичко при първите признаци на северен вятър. Но всъщност никой не е наблюдавал това. Кояма се смути, че аргументите му бяха толкова лесно разсеяни.
 
Област за търсене
 
Където и да се предприемат офшорни търсения, изучаването на течения е изключително важно за определяне на границите на зоната за търсене. В случай на полет 007, зоната за търсене заобиколи остров Монерон и се простира далеч на север, за да се вземе предвид течението. Но зоната за търсене, определена от адмирал Имамура около Монерон, не включваше брега на Япония. Това беше направено, защото отломките не можеха да се носят от Монерон към бреговете на Япония.
 
Първата стъпка, след проучване на текущата карта, беше да се определи възможно най-точно точката на удара на самолета върху водата. Адмиралът имаше на разположение радар и информация, които направиха възможно да се определи мястото на изчезване на лайнера на 46 ° 30 'северна ширина и 141 ° 30' източна дължина, североизточно от Монерон, върху малка част от международни води между териториалните зони на Сахалин и Монерон ... Смята се, че самият Лето , който изчезва в този момент, се е взривил в поле на 33 000 фута.
 
Въз основа на проучването на експлозиите на реактивния лайнер Pan Am над град Локърби в Шотландия и самолетите на UTA над пустинята Тенере, които се случиха на същата височина , е известно, че отломките от самолети могат да попаднат в зона от 3 до 6 мили на дължина и от половин миля до една миля ширина. Това ограничава разпръскването на отломки по време на експлозията до кръг с диаметър няколко морски мили. Всички леки отпадъци, попаднали в този кръг, трябва да останат на повърхността, като се носят бавно на север под течението. Източно-югоизточен вятър може да ги издуха край бреговете на Япония.
 
През първите няколко часа от издирването адмиралът получи координатите на второто място на произшествието , които се основаваха на показанията на рибарите от Чидори Мар . Екипажът на кораба наблюдава самолета при падане във водата, маркирайки позицията си на 1500 метра изток-югоизток от точката с координати 46 ° 35 'северна ширина и 141 ° 16' източна дължина. Поради факта, че самолетът експлодира ниско над водата, площта за разпръскване на отломките беше много по-малка и ще съответства на кръг с диаметър половин морска миля. Но според резултатите от проучвателната работа тези две области - една, изчислена от радарните данни, а втората - според свидетелствата на рибарите - не само не се припокриват, но се намират на разстояние повече от 12 мили една от друга.
 
Адмирал Имамура получи и официална информация за третото място на катастрофа, разположено далеч от първите две. На 2 септември посланикът на СССР в Япония Владимир Павлов каза на японското правителство , че Съветският съюз е наблюдавал самолет, който се е разбил на запад от остров Монерон. Западно от Монерон! Според японския радар точката на падане е била на североизток от този остров, а рибарите от Чидори Мару са наблюдавали самолетната катастрофа на север от острова. Местата за първо и трето падане са на повече от тридесет мили един от друг.
 
Останки
 
Адмиралът беше объркан по друга причина. През първата седмица след бедствието в нито една от трите точки на удара не бяха открити плаващи отломки от самолета Корея. Ако самолетът действително се беше разбил там, част от останките щяха да бъдат намерени от лодки на JMSA поне в една от тези точки. Имам предвид останките на корейския лайнер , тъй като макар и да не е открита следа от KAL 007, патрулните лодки на адмирал Имамура, които следяха отблизо светските кораби в района, ги видяха да вдигат големи количества някакъв материал от повърхността но не можа да се приближи достатъчно, за да определи какво е това . Съветските кораби продължиха да работят дори през нощта, осветявайки сайта за търсене с прожектори.
 
Съветските кораби събират останки във всичките три области, само един от които е този, в който рибарите от Чидори Мару виждат катастрофата на самолета. Това място се намирало северно от Монерон. Друга зона, където руснаците търсеха, беше на около дванадесет мили на изток, почти на границата с териториалните води на Сахалин. В тези две области бяха събрани всички отломки, които се носеха по повърхността. Съветските проучвателни работи бяха извършени и в третия регион, който беше много по-близо до брега, в териториалните води около Сахалин.
 
Тук, на около 5 морски мили от брега, където дълбочините достигат 100 метра, в овал с ширина две морски мили и дължина 9 морски мили се е събрал впечатляващ брой кораби. Повечето от тях бяха риболовни кораби и миночистачи. Те сресаха всеки квадратен сантиметър от океанското дъно със стоманени кабели и тралове. На 8 септември в района бяха повече от осемдесет кораба, включително голям брой траулери. Цялата тази енергична дейност премина около шест мили в рамките на съветските териториални води, където патрулните лодки на JMSA нямаха право да влизат. Те можеха да видят съветските кораби с радар и бинокъл, но не можаха да определят какво точно получават руснаците от дъното на океана. На руснаците не каза нищо. Официално те все още не можаха да намерят нищо. Адмирал Имамура ставаше все по-разстроен. Той не се съмняваше, че Boeing 747 не е паднал там, където го търси, и че самолетът, който му е заповядано да намери, не е Boeing.
 
В Wakkanai, без да осъзнава, че не става въпрос за останките от KAL 007, а за останките от съвсем различен самолет, Ивао Кояма осъзнава, че тъй като съветските траулери, които събират останките, нямат средства за получаване и предаване на кодирана информация, те трябваше да се свържете с базата си в обикновен текст. Взе радио, магнетофон, изкачи се на хълм в Ваканай и успя да получи руски съобщения между риболовните кораби и Невелск в обикновен текст на кратки честоти. Той ги записа и по-късно получи превод. Невелск инструктирал рибарите какво да правят с откритите отломки и тела. Кояма беше убеден във важността и деликатния характер на информацията, че руснаците са намерили някои тела. Той не го излъчи като новина, а вместо това изпрати касетите до централата на NHK в Токио, като по този начин се лиши от шанса да удари големия джакпот. Малко по-късно той решава, че трябва да анализира тези материали по-внимателно. Но вече нямаше достъп до собствената си лента. Беше скрито някъде в сейф и вероятно не в сейфа на NHK.
 
Там, в морето, изглежда, само руснаците събираха останките. Съветски, японски и американски хеликоптери и самолети кръжеха над главата на малка височина в небето . Няколко подводни самолета Orion P-3C патрулираха над повърхността, за да помогнат за намирането на останките. Съществуваше съвсем реален риск от открит конфликт. Американците се присъединиха към AWACS в търсенето, придружени от шест изтребителя F-15 от Окинава . Те служиха като подкрепление за петдесетте американски F-16, които вече бяха в Мисава. Броят на силите отговаряше повече на малка война, отколкото това, което трябваше да бъде просто хуманитарно усилие за търсене и спасяване на жертвите на цивилна самолетна катастрофа.
 
На 2 септември PC-3C на американския флот забелязва малък надуваем сал южно от Монерон, който веднага е изваден от водата с хеликоптер. Никой така и не разбра откъде идва този сал и има ли някой на борда. На борда на Boeing 747 обаче няма надуваеми салове, нито големи, нито малки. Вместо това се използват надуваеми улеи. След като научил за тази находка, адмирал Имамура незабавно заповядал на близкия патрулен кораб Chokai да се приближи възможно най-близо до мястото, където бил намерен салът. Chokai изпълни заповедта, но намери само оранжев маркер на посоченото място. Беше ли свързано с намерения сал или със самолета, търсещ оцелели? Няма последвана информация . Салът обаче беше първата улика, че мястото на катастрофата може да е на юг от Монерон (както и на североизток, север и запад).
 
Знаех, разбира се, че повечето, ако не и всички, места на катастрофите бяха там, където военните самолети паднаха във водата . Но ние не разполагахме с никакви документални доказателства за това какъв вид самолети са те. Скоро обаче намерихме доказателства за видовете самолети във вестникарски снимки, на които служители на JMSA и полицията на Хокайдо бяха изобразени, държащи останките в ръцете си. Но имахме нужда и от доказателство къде и кога са открити тези предмети. В случай на отломки, изхвърлени на брега по източния бряг на Хокайдо, имахме доклад в пресата, който говори за времето и местонахождението на находката, но все още се нуждаем от данни, свързани с отломките, намерени на север от Монерон. Получихме ги няколко дни по-късно, когато централата на Японската агенция за морска безопасност в Токио предаде на мен и Джон Кепел списание за събитията, станали по време на претърсването край бреговете на Сахалин, което JMSA подготви за публикуване, но предаде само на няколко души.
 
Списанието включва специален доклад на JMSA от 5 септември 1983 г., в който се споменава, че 54 парчета останки са събрани от патрулни лодки на JMSA северно от Монерон , но също така посочва, че нито едно от тях не е свързано с корейския самолет. Наистина беше така. Носех вестникарска снимка, възпроизведена на фиг. 6, който показва фрагменти от тази поредица с номера от 29 до 33.
 
Flap 31 е клапан от малък до среден самолет. Клапанът е интересен с това, че предният му ръб е правоъгълен. Водещите ръбове на повечето самолети са опростени. The само самолета с правоъгълни капаци е хай-тек, двуместен F-111 изтребител или неговия близнак, оборудван с електронно военно оборудване, на EF-111. Фрагмент номер 31 има слоеста структура, изработена от алуминиеви листове и клетъчен материал. Ширина от два инча, успоредна на предния ръб, беше направена от спирачката на клапата в удължено положение. Спирачката задържа клапата в удължено положение, действайки като амортисьор на вибрациите. Номер 31 също има друга маркировка, оставена на 60 градуса към предния ръб. Тази линия характеризира свръхзвуков самолет с променлива геометрия на крилото. Оставя се в положението на крилата, които са максимално прибрани дълбоко в тялото. Положението му съвпада с формата на злоупотребяващите крила на F-111 / EF-111, които са единственото въздухоплавателно средство, в което краищата на кухините за прибиране на крилата са успоредни на фюзелажа и образуват ъгъл от 60 градуса с прибрано крило. На други самолети с променливо крило (F-111 беше техният предшественик), обтекателят, предпазващ шарнирната пръчка, образува ъгъл от деветдесет градуса спрямо надлъжната ос на крилото и маркировката, която оставя, е перпендикулярна на предния ръб.
 
Снимка на фиг. 6 показва друг за блок, който може да принадлежи само на военен самолет и само от американско производство. Той носи номер 34, тук е седалището на катапулта на пилота от McDonnell-Douglas ACES II Zero Zero или подобен модел (вж. Фиг. 6), с изстреляни прахови заряди. Специалистът от Пентагона, който показах на снимката, веднага разпозна седалката, дори преди да му кажа откъде идва. Значението на всички тези факти се крие не само във факта, че се справяме с бедствие на север от Монерон, американски военен самолет, но и във факта, че пилотът, чийто самолет е бил ударен, е успял да излезе и да се спусне с парашут. Нямаме доказателства, че някой американски пилот е успял да избяга и още по-малко, че е бил прибран от руснаците. По- късно в текста обаче ще разгледам фактори, които биха могли да допринесат за тази възможност.
 
Преди да премина към дискусията за плаващите останки на самия корейски лайнер, трябва да спомена други снимки на останките от военни самолети, направени от японската преса, о, които успяхме да получим понякога с придружаващия текст, а понякога, за съжаление , без него. С едно възможно изключение, тези фрагменти бяха събрани близо до северните брегове на Хокайдо, измити от пролива Ла Перуз и Охотско море. Това означава , както видяхме при нашето проучване на океанските течения, че те не биха могли да принадлежат на самолети, които се разбиха на север от Монерон.
 
Фиг. 6 . Плаващи останки от военен самолет, възстановен от Японската агенция за морска безопасност северно от остров Монерон в продължение на три дни. Елементът отляво на снимката е част от капак EF-111. Артикулът в горната част е седалището на катапулта на пилота, използван по предназначение.
 
Откриването на един фрагмент представлява особен интерес. Заедно с информация за типа самолет, той ни дава точното място на катастрофата. Развалината е открита на 10 септември на брега или в прибоя близо до село Момбецу, разположено в центъра на северното крайбрежие на Хокайдо. Снимката, с която разполагаме, показва голяма част от обтекателя на двигателя с логото на Pratt & Whitney. Двигателите KAL 007 също са произведени от тази компания. Но най-интересното е, че логото на фрагмента от Mombetsu и на двигателите KAL 007 е различно. Имаме работа с друг самолет, също от американско производство. През 1993 г. снимка на подобен фрагмент е предадена от руското правителство на роднини на американци, загинали при бедствието. Ръбовете на двата фрагмента показват, че и двамата са изтръгнати, вероятно при удряне на водата, от един и същ обтекател. Преди да разгледаме значението на тези констатации при определянето на мястото на бедствието, ще трябва да знаем къде точно руснаците са намерили този фрагмент. Бедствието можеше да се случи в Охотско море; руснаците предадоха този фрагмент на японците, заедно с други отломки, предадени там през септември 1983 г.
 
Сред другите снимки на останките от военни самолети, публикувани в японската преса, има един регулатор от реактивен самолет с два двигателя, който държи японски полицай в ръцете си . Това беше сред останките, вероятно от KAL 007, които руснаците предадоха на японците през септември 1983 г., което може да означава бедствие на север от Монерон.
 
Вероятно е намерена преграда от въглеродни влакна на мястото на бедствието в Японско море . Може би идва от носа или от външния резервоар за гориво на самолет с размерите на изтребител (виж фигура 7). Във всеки случай това не е фрагмент от Боинг 747. Фрагментът е намерен на 14 септември в Абашири, по-на изток по крайбрежието на Хокайдо, на около половината път между Момбецу и полуострова в далечния изток. Абашири е разположен на юг от точката, където, шест години по-късно, японска риболовна лодка, извършваща самостоятелен риболов на пясъчното дъно, случайно е захванала с мрежа парче титаново крило. Оказа се, че развалината принадлежи на самолет SR-71 (Blackbird), американски високоскоростен разузнавателен самолет за голяма надморска височина. Разделението можеше да се окаже на дъното в резултат на същото бедствие, но нямаме начин да установим кога точно този фрагмент е попаднал във водата.
 
Фиг. 7. Преграда. Плаващите отломки бяха намерени на 14 септември в Абашири в източния край на брега на Хокайдо, измити от Охотско море. Колелоподобният обект е преграда от военен самолет, поне един от които се е разбил в Охотско море.
 
Тук трябва да се кажат няколко думи за разликата между развалина, лежаща на дъното, и развалина, плаваща върху вода като веществено доказателство. Плаващите отломки се движат според часовника и календара си. Тоест, ако знаете къде и кога са попаднали на едно или друго място и ако знаете посоката и скоростта на течението, имате добър начин да разберете дали той е бил свързан с дадено бедствие или не, времето и мястото, за които знаете. ... Ако знаете часа , но не знаете мястото на катастрофата , плаващото парче ще ви даде основата за добра оценка на мястото на катастрофата. Потъналата развалина ви казва къде точно се е случило бедствието, но не ви казва нищо за момента. Потъналите отломки са могли да влязат във водата по всяко време до откриването им .
 
Значението на другата развалина, спомената в доклада на JMSA, все още не е напълно изяснено, въпреки че прекарах много време в озадачаване. На 10 септември той е намерен от патрулна лодка на JMSA на 29 мили северно от Mont eron. Заедно с доклада за откриването му , споменатият доклад на JMSA съдържа скица на това, което ще нарека развалината на N3, защото е маркирана с N3 етикет. (виж фиг. 8, стр. 46.) Скицата показва, че той е част от елерона на лек двумоторен самолет, с размерите на Beechcraft 18. По-късно обаче се оказа, че това не е фрагмент от елерона, а нещо много по-интересно.
 
Фиг. 8. Описание на развалина N3. А страница от доклада JMSA описващ развалина N3, в която е описан като част от елероните от леки самолети. Развалината е открита от JMSA северно от остров Монерон на 10 септември 1983 г. По-късно видях снимки на JMSA, които показват, че това парче всъщност е част от опашната перка на ракетата.
 
От 10 септември всеки ден по северното крайбрежие на Хокайдо бяха открити останки , някои от които принадлежаха на KAL 007, а други, както видяхме, от военен самолет. Това е както трябва, тъй като течението минава край брега и е насочено на изток.
 
На 8 септември обаче, в морето край полуостров Ширетоко, на изток от северното крайбрежие на Хокайдо, рибар открил труп на бебе без глава. По-късно бяха намерени и други човешки останки, но все по-далеч и на запад, в посока, обратна на тази, в която други фрагменти от KAL 007 и военните от Амолет се движеха по западното крайбрежие. Това като че ли показва катастрофа в Охотско море, от мястото на което плаващи отломки са пренесени край бреговете на Хокайдо от северен или североизточен вятър. Фрагментите на изток бяха измити първо на брега , вероятно защото бяха най-близо до мястото на катастрофата.
 
Ако не беше тялото на дете, бихме могли да си помислим, че човешките останки са свързани със катастрофата на военен самолет в Охотско море. Медиите в Япония и по света ги тълкуват като останки от пътници от KAL 007. Но времето, когато тялото на детето е намерено и фактът, че то не съвпада с това, което се знае за пътниците от KAL 007, позволява да се отхвърли това предположение . В тялото бяха открити парчета стъкло. В купето обаче няма стъкло, с изключение на случайни чифт очила. Всичко това заслужаваше допълнително разследване.
 
Както посочих, в продължение на осем дни след катастрофата не бяха открити останки от корейския лайнер. На 9 септември съветският посланик в Япония Павлов каза на японското правителство, че руснаците са открили четири парчета отломки близо до Монерон, за всяко от които той е предоставил координати. На 10 септември патрулна лодка на JMSA откри две останки от корейски самолет на юг от Монерон в пролива Ла Перуз на места, които предполагаха, че останките са пренесени на север от течение между сахалинското крайбрежие и Монерон, а не от източен клон, минаващ през протокът в Охотско море ... Три фрагмента от кормилото в опашката на самолета, всеки от които носеше части от регистрационния номер на самолета HL-7442, бяха открити на 10 септември в Сарафуцу на брега на Хокайдо, на 110 мили югоизточно от Ваканай. Четвъртият опашен фрагмент, също носещ част от регистрационния номер, се появи по същото време на 93 мили северно, по западното крайбрежие на Сахалин, близо до Невелск.
 
Фактът, че това развалина не би могло да произхожда от мястото на катастрофата на KAL 007, ако се е случило на север от Монерон, беше признато от висши служители на JMSA. Адмирал Кесоки Коному, който ръководи издирването от централата на JMSA в Отару на западния бряг на Хокайдо, по-късно ми посочи течението (северно от Монерон, което отива само на север) и вятъра (от изток- югоизток) като причини, поради които бедствието KAL 007 северно от Монерон би било невъзможно. Той ми каза, че според него отломките от Татарския залив не могат да се натрупват по бреговете на Охотско море.
 
Сякаш специално за потвърждение на мнението на адмирала, развалината и корейският самолет, а именно парчета от пчелна пита от пилотската кабина Boeing 747, бяха открити по-на юг, в Японско море и в пролива Цугару, разделящ Хокайдо и Хоншу . Историята на тези фрагменти и тяхното откриване представлява друг странен обрат в разследването на енигмата KAL 007. Следващият доклад се основава на статии, публикувани в японската преса непосредствено след бедствието.
 
Татеваки Тошио е колекционер на водорасли, на петдесет и девет години, от село Сай, на полуостров Шимо Кита. Полуостровът има формата на юмрук и излиза в пролива Цугару, който разделя главния японски остров Хоншу от Хокайдо на север. На 13 септември 1983 г., около пет часа сутринта, той отиде, както обикновено, до любимото си място за водорасли близо до Накасоя, на две мили от дома си. Татеваки Тошио събира водорасли и няколко дни по-рано той е намерил място, където големи количества пресни, деликатни водорасли растат по скала, която едва се подава от повърхността на водата . Най-доброто време за събиране на водорасли е рано сутрин, когато водораслите са все още хладни и мокри от предната вечер. Тошио стана рано и тръгна по пътя, който минаваше по крайбрежието. Слънцето току-що беше изгряло и все още беше скрито зад хълмовете, които покриваха полуострова . Брегът беше окъпан в мека светлина, а спокойното огледало на морето, понякога треперещо от наближаващите вълни, отразяваше сребърни отражения.
 
Отливът е изложил повърхността на скалите. Времето беше идеално за събиране на водорасли. Подготвяйки инструментите си - острие с нож с дръжка и торба, той влезе във водата, но вниманието му беше привлечено от искрящ предмет върху суха скала, лежащ сякаш беше хвърлен там от вятъра или неочаквано висока вълна. Любопитен, Тошио се приближи до предмета и го взе. Този елемент, дълъг около девет до дванадесет инча и дебел около половин инч, беше направен от лъскав метал, "сякаш нов" и изключително лек. Изработена е от кафява сърцевина с покритие от алуминий. По краищата му имаше следи, сякаш беше счупен или изтръгнат. Tate waki Toshio смята, че това е същият материал, от който обикновено се строят самолети. Всъщност преди дванадесет дни се случи катастрофата на Boeing. Може би това ?? "Не, това е невъзможно", помисли си той. В разреза astropha настъпили повече от четиристотин мили оттук, и отломките не може да останат в толкова далеч, и в допълнение, срещу течението. Татеваки Тошио взе това парче със себе си.
 
Същата вечер, седнал с чаша саке с приятелите си, той реши да ги изненада и, като извади парче метал, каза през смях: „Вижте, намерих парче корейски самолет!“ Естествено, никой не повярва на нито една от думите му, но Татеваки Тошио продължи да се гордее с находката си, която сложи на телевизора в хола. Три дни по-късно, на 16 септември 1983 г., излъчване от Wakkanai за търсенето на останките от полет 007 беше излъчено по HBC Evening News в Хокайдо. Докато Тошио седеше пред телевизора със семейството си, нещо изведнъж го хвана внимание. На екрана той видя полицай „от север“ (Вак Канай се намира в самия север на Хокайдо), който държеше фрагмент от корейския самолет, точно същият като този, който самият Тошио намери и който сега беше лежи на телевизора. Тошио не можеше да откъсне поглед от екрана. Интуицията не го разочарова. Наистина ставаше дума за парче от корейски самолет. Но какво ще кажете за потока?
 
Същата вечер всички разговори бяха само за това парче метал. Татеваки Тошио почти не е спал през нощта и на следващия ден отишъл при г-н Ишидзава, кмет на селото, да му разкаже за находката си. Г-н Ishizawa незабавно информира полицията и JMSA и свика среща. Други отломки биха могли да бъдат измити на брега и беше решено да се организира търсене по частта от брега на общността. Всички селяни взеха участие в експедицията. Към тях се присъединиха представители на пресата, списанията , фотографите и дори филмов екип. Съседът на Татеваки, Тошио, г-н Мияно, предприемач и собственик на малък хотел, ръководи екип от шест души, които изследват брега край Нагахама, до който е изключително трудно да се стигне. През първия си ден екипът на Мияна намери близо дузина парчета, включително един шест квадратни метра. Общо откриха повече от двадесет останки.
 
Новината скоро беше публикувана във вестници. Други отломки са открити в пролива Цугару и залива Учиура, край южното крайбрежие на Хокайдо . JMSA реши да проведе операция по издирване с всички сили, които бяха открити в Аомори, регионалната столица. Те включват патрулна лодка Oriase, хеликоптери и сухопътен екип за търсене, организиран от градското правителство и местната риболовна асоциация. Но властите бяха загрижени само за едно: как останките на корейски самолет, който трябваше да се е разбил в Татарския залив близо до Монерон, се движеха толкова дълго на юг, срещу течението? Вестниците измислиха сложни хипотези, че останките са преминали Охотско море, преминали са между Курилските острови и са били пренесени на юг по тихоокеанското крайбрежие. Накрая, на 19 септември, JMSA Hydrographic Service публикува своя доклад. Коз до ролка към доклада, без останки от монерон Монерон се отклоняват към това място на брега на пролива Цугару, където са открити. Поради течението на Цушима Шио те не можеха да се отклонят на юг в Японско море. От Тихия океан те не можеха да се придвижат срещу течението в река Цугару на изток.
 
Съответно, въпреки че докладът на JMSA не казва това, останките, намерени в пролива Цугару, могат да бъдат само в частта от Японско море, която се намира южно от входа на пролива. Това обяснява факта, че в продължение на девет дни край Монерон не са открити останки от корейския лайнер . Както подозираше адмирал Имамура, корейският Боинг катастрофира не в този район, а много на юг. Останките просто се нуждаеха от известно време, за да се носят на север към Монерон. Мистерията на изчезването на полет 007 започна да се изяснява. Ако се признае, че самолетът не е паднал близо до Монерон, а много по-на юг, загадката ще бъде частично разрешена. Липсата на отломки през първите няколко дни, времето, необходимо за появата на отломките, тяхното разпръскване в района и присъствието им толкова на юг, всичко започна да има смисъл.
 
Но веднага възникна друг проблем. Ако корейският самолет не е паднал близо до Moneron, тогава какво показват данните от радарите, останките от кой самолет са намерени в деня след катастрофата и какъв самолет е експлодирал пред рибарите от Чидори Мару? Ако не KAL 007 се разби при Moneron, тогава какво? Макар да може да се твърди, че KAL 007 е катастрофирал, също така е било възможно да се замъгли значението на фактите, които иначе биха означавали, че са свалени няколко самолета, и да се прикрие целият случай с една катастрофа, разсейвайки подозренията на обществеността с повърхност обяснение. Но ако въпреки това стане ясно, че 007 не е катастрофирал близо до Монерон, а на четиристотин мили на юг, експлозията, наблюдавана на Чидори Мару, не може да бъде експлозията на корейския Боинг 747. Това беше възможност, че властите, нито една държава не беше готова да приеме. D За да не се дава заден ход на обществеността, да не се парадира с ролята на Съединените щати и да не сее съмнения по собствена воля, трябваше да вземе решение възможно най-скоро.
 
На 20 септември дилемата беше разрешена съвсем елегантно, поне от гледна точка на японското правителство. Говорител на японските сили за самоотбрана (JASDF) съобщи, че останките, открити на юг, принадлежат на безпилотни целеви самолети, които JASDF използва за обучение на пилотите си. „Se non e vero, e ben trovato“ [Духовно обяснение, макар и невярно - ЕК]. В Япония официалните изявления имат особена тежест и рядко се поставят под съмнение. Ако JASDF твърди, че останките, открити на юг от мястото на катастрофата, са от целеви самолети, проблемът с пристигането им тук е решен. Търсенето на юг е прекратено. От този ден нататък никой не си спомня останките в пролива Цугару. Когато започнах собствените си издирвания на японския бряг, останките, които търсех, сякаш никога не съществуват.
 
Изявлението на JASDF предотврати по-нататъшното разследване на произхода на останките, но не разреши проблема. Останките са открити на юг от Хокайдо в пролива Цугару и са били записани по време на откриването му от местните полицейски власти, които са запазили тази информация и информация в архивите си. Останките бяха изпратени до авиобазата Читосе, където бяха разгледани от експертна група. Те установиха, че това са фрагменти от Boeing 747. Докладът им се съхранява някъде в архивите. По-късно JASDF отхвърли резултатите от работата на комисията, обявявайки, че останките не принадлежат на корейски лайнер, а на целеви самолети. Останките обаче бяха върнати на Korean Airlines, факт, потвърден от адмирал Масайоши Като. Върнати ли са всички останки? Не знам. З, ако отломките не принадлежат на корейския самолет за оръжия за масово унищожение, защо тогава те се върнаха в авиокомпанията?
 
Крило парче
 
През цялото това време активността около Moneron се увеличава. На 16 септември спасителният кораб на съветския флот Георги Козмин, използвайки мини-подводница, вдигна от морското дъно нещо, което приличаше на участък от крилото, дълъг около десет метра , от дълбочина около 160 метра. Нито един от японските вестници не съобщава за находката, с изключение на Too Nippo, местен вестник в Ао Мори, в своя брой от 17 септември. Нито един английски или чуждестранен вестник не е писал за него . Ако Boeing 747 действително се разби там, крилото ще трябва да е част от този самолет и подобно откритие ще бъде сензация. Кой искаше този заговор за мълчание? Представители на Съветския съюз не казаха нищо за това, въпреки че посланик Павлов съобщи за откриването на четири фрагмента на 9 септември. Очевидно руснаците не вярваха, че крилото е част от корейски самолет.
 
Американският флот обаче трябваше да е наясно с това откритие, тъй като новината дойде от базата на JMSA в Отару, където бяха разположени и корабите на Седмия флот на САЩ. Защо моряците мълчаха? Ако руснаците вдигнаха 10-метрово парче от крилото на корейски самолет, това би означавало, че са открили останките на самолета и са могли да намерят и черни кутии. Малко вероятно е американският флот просто да е бил там и да позволи на руснаците да вдигнат черните кутии точно пред очите им, без да кажат и дума. Когато десет дни по-късно руснаците предадоха първите останки, открити в териториалните им води, на японския патрулен кораб „Цугару“ в присъствието на представители на ИКАО, криловата част не беше сред тях. Ако не е принадлежал на корейски самолет, тогава какъв самолет е?
 
Мултиплейър през новите дни след откриването на секцията на крилото, ВМС на САЩ ВМС обяви, че един от своите кораби "Narrangasett" е уловил сигнален маяк, излъчван от черните кутии на самолета. Но докато екипажът на Георги Козмин изваждаше крило на север от Монерон, близо до мястото, където рибарите Чидори Мару наблюдават експлозията на самолета, моряците от Нарангасета заявиха, че радиомаякът идва от съвсем друго място, разположено северозападно от острова . Наблюдателите на ИКАО и г-н Sab Renaud, представляващ Франция, които отговаряха за декодирането на сигналите от черната кутия, ако бъдат открити, бяха официално поканени да присъстват по време на обиска. Но алармата се оказа фалшива. Черните кутии не бяха намерени и наблюдателите се върнаха без нищо.
 
Приблизително по същото време адмирал Масайоши Като от JMSA обяви, че американски военен кораб, действащ независимо, е открил голяма част от фюзелажа на корейски самолет на място, далеч от други райони за търсене. Пентагонът никога не е потвърждавал тази новина. Няколко години по-късно, когато се срещнах с адмирал Като, започнах да му задавам въпроси за това парче фюзелаж, особено за мястото, където е открито. За съжаление адмиралът се изказа по този повод също така лаконично, както и Пентагона.
 
Както показа Ивао Кояма в книгата си, руснаците и американците проведоха отделно издирвателната си работа, сякаш всеки търсеше свои собствени самолети, докато наблюдаваше действията на врага.
 
В рамките на териториалните си води руснаците изследваха две овални области, едната близо до Невелск на брега на Сахалин, а другата на север от Монерон. В международни води те са съсредоточили търсенето си на север от Монерон, докато американците са търсили на 19 мили североизточно от острова. JMS Патрулира правоъгълна зона с размери 100 километра на 150 километра. Въпреки най-добрите им усилия, останки от Боинг не са открити. И все пак средната дълбочина, където гигантският самолет, дълъг 230 фута, трябваше да се е разбил , е не повече от 160 метра. При тези условия, ако самолетът наистина се е разбил някъде наблизо, със сигурност щеше да бъде намерен. За пореден път се сещат думите на адмирал Имамур : „Ако те не са намерили самия Олет, то е просто защото не е бил там “.
 
След два месеца усилени усилия, търсенето на останките от полет 007 приключва на 10 ноември 1983 г., когато американски и съветски кораби напускат района. Руснаците не направиха никакви съобщения. Американският флот обяви, че с почти пълна сигурност може да се твърди, че корейският самолет не е паднал в морето в международни води край Монерон. Мистерията на Полет 007, който за кратко изглеждаше разрешен , стана още по-непроницаема. На самолетите са паднали в морето с дълбочина на стотици метри на това място и са били успешно разположени, са открити телата на мъртвите, понякога в рамките на няколко дни само с един кораб. Как беше възможно огромно усилие за търсене, включващо стотици кораби, да не може след два месеца търсене да открие каквато и да е следа от Boeing 747 или неговите пътници на дълбочина само два пъти по-голяма от дължината на фюзелажа му?
 
Полет 007 не катастрофира близо до Монерон. Забавянето на появата на отломки в Татарския проток и тяхното разпръскване , както и течението, течащо от юг на север, ни позволяват да заключим, че самолетът е паднал далеч на юг в Японско море. Отпадъците, намерени в района, подкрепят тази хипотеза. Но като обяви, че останките на юг принадлежат на безпилотни целеви самолети, а не на Боинг 747, JASDF сложи край на това търсене. Може ли тази развалина наистина да принадлежи на целевия самолет? Комисията, която първоначално разгледа материала, го идентифицира като принадлежащ на Boeing 747. В крайна сметка блокът беше предаден на Korea Airlines. За да докажа техния произход, имах нужда от независимо разследване на фрагментите, намерени в южната част на Хокайдо.
 
Нека да преминем сега от хронологията на самите събития към хронологията на моето разследване.
 
5. Гробище Цугару
 
Когато започнах разследването си в Япония, установих, че нямам достъп до всички останки, независимо къде по брега са открити. Дори не беше възможно да се определи къде са останките на „целевия самолет “. Първите фрагменти са открити от Tatewaki Toshio, колекционер на водорасли, който е живял в село Sai на полуостров Shimo Kato. Откритието му раздвижи общественото мнение и скоро доведе до откриването на нови отломки в региона и началото на операциите по издирване с база в Аомори. Аз реших да попитам Tatewaki с надеждата за получаване на повече информация. На 14 ноември 1989 г. се качих на влак от Токио до Аомори, центъра на едноименната префектура.
 
Аомори беше чудесно място за подготовка на пътуване до село Сай в далечния север на Хоншу. Във влака имах легло в просторно отделение, което включваше халат и чехли. Пристигнах в Аомори на следващата сутрин в 10:28 ч. Към 11.00 пристигнах в хотела. В 11.05 ч. Се обадих в офиса на местния вестник „Too Nippo“ и си уговорих среща. В 11.25 такси ме откара до редакционната сграда, а в 11.35 вече разполагах с информацията, която ме накара да дойда, включително изрезки и снимки. Към 12.05 ч. Имах пълен доклад за останките, намерени в този район и напуснах редакцията напълно доволен. Бях готов да започна свое собствено търсене.
 
Сай е малко селце, разположено в най-отдалечения край на полуостров Шимо Като. За да стигнете до него, трябва да отидете с лодка. На пристанището се спрях в магазин за сувенири, за да си купя някои карти на района, както и книга на местния диалект на японски. Тази книга се оказа много полезна по-късно.
 
След като плавах три часа в тихите води на залива, кацнах в село Сай, което заема около една четвърт от полуострова. Тук, в няколко преплетени селища, наречени Стар Сай, Нов Сай, Накасоя и Кошия, живеят четири хиляди души. Има и две къщи за гости, където могат да се наемат стаи. Реших да остана в Накасоя, до къщата на колекционера на водорасли Татеваки Тошио. По чисто стечение на обстоятелствата намерих стая със семейство Мияно, недалеч от къщата на Татеваки. Моят домакин, г-н Мияно, ръководи групата за търсене и неговите открития получиха почетно място в общинския архив. Той и екипът му са направили няколко пътувания до района Нагахама, до който има достъп само с лодка. Те открили шест парчета обвивка от пчелна пита и още кутии за сок с корейски маркировки. По-късно Мияно му казал, че парчетата, които групата му е взела, не принадлежат на корейски самолет, а на целеви самолет JASDF. Той беше разочарован, когато чу това, тъй като в началото си помисли, че е помогнал да се напише важна страница в съвременната история. Поради тази причина той се интересуваше много от моите изследвания .
 
Г-н Мияно беше член на градския съвет. Той се обади в полицейския участък в Оома, столицата на кантона, където се съхраняваха останките и архивите, за да поиска разрешение да ги опозная. Полицията не реагира бавно. Въпреки това ми се обадиха няколко пъти, веднъж в къщата на Мияно, а след това в административната сграда, където отидох да работя с архивите. Искаха да знаят кой съм, кой разреши посещението ми, какво правя тук, защо искам да видя останките от корейски самолет, каква е целта на разследването ми, какво ще правя с тази информация и скоро. С всяко ново обаждане възникваха нови въпроси. Накрая късно вечерта ми казаха, че тук няма информация , нито има архиви, които да съдържат информация за останките от корейски самолет. Полицията ми каза, че никой никога не е откривал никакви отломки в района. Ето защо в архивите няма информация. Това също означава, че няма смисъл да продължавате да търсите .
 
Половин час след телефонното обаждане от полицията получих обаждане от базата на JMSA в Аомори, с която преди това се свърза г-н Мияно. Те казаха, че нямат информация и материали за останките или обиските. Въпреки това, ако все пак ще ги посетя, ще бъда добре дошъл.
 
Селяните от Сай бяха изненадани от този развой на събитията и още по-изненадани от факта, че полицията и JMSA заявиха, че нямат архивни материали за останките, намерени в района. Те сами участваха в претърсването, предадоха останките, които намериха, на полицията и помогнаха за внасянето на тази информация в архивите, както в полицейското управление в Оома, така и в централата на JMSA в Аомори.
 
Новините се разпространяват бързо в малките села и Сай не беше изключение . Когато новината за поведението на властите излезе наяве, селяните бяха развълнувани. Тогава съдбата ни се усмихна в обичайната новина, която се излъчваше по местните новини. Той беше посветен на инцидента от 1988 г. в залива Токи, когато туристическа лодка се сблъска с подводницата Надашио, което причини много жертви. Според диктора е установено, че капитанът на подводницата е променил времето на своите маневри в дневника, за да се освободи от отговорността за инцидента.
 
Всички селяни в Сай бяха възмутени от това, което правителството направи. Само за един ден вярата им в безпристрастно и надеждно правителство беше разклатена три пъти. Сега те бяха готови да признаят, че останките, намерени в дървото им отвън, трябва да са били части от корейския самолет, както те самите вярвали. Всъщност имаше вероятност KAL 007 да се разбие не близо до Монерон, а в пролива Цугару. По каква друга причина полицията трябваше да скрие този факт, като се преструваше, че не са открити отломки, когато са го открили сами?
 
Показах на г-н Мияно малък фрагмент от пода на пилотската кабина на Boeing 747, който бях донесъл със себе си. Той беше впечатлен от приликата му с останките, които беше намерил. Той с уважение взе фрагмента в ръцете си и го погледна дълго време, след което го пусна в кръг. Обясних други характеристики на моето разследване и причините, поради които вярвам, че KAL 007 не е катастрофирал близо до Монерон, а много по-на юг, не толкова далеч от село Сай.
 
Господин Мияно не беше сам, докато ме слушаше . Той събра старейшините на селото и няколко младежи. Беше лесно да се види, че речта ми им направи впечатление. Не само защото бях чужденец, който говореше японски, което е необичайно само по себе си, но и защото замислено включих някои изрази от местния диалект в речта си. Много от събралите се тази вечер бяха рибари. Аз самият съм професионален рибар от няколко години. Благодарение на студената бира и топлото саке, те започнаха да ме смятат за един от тях. Разказах им как хванах риба тон от хеликоптер.
 
Използвах изгодна ситуация, за да седна близо до старейшините на селото и да разговарям с тях за историята на Япония и древния японски език, който изучавах няколко години. Постепенно те станаха по-малко сковани и си позволиха да въведат още повече думи от местния диалект в официалния японски, който се говори с чужденци. Постепенно започнах да се сприятелявам сред селяните, които толкова често са осмивани от жителите на големите градове заради техния диалект. Популярността ми се разпростираше върху домакина ми, г-н Мияно. Той прие отказа на полицията в Ooma и JMSA като лична обида. Селяните трудно можеха да повярват на ушите си. Атмосферата постепенно се нажежи и причината беше комбинираният ефект на негодувание и горещото саке, което изпихме. Скоро започнаха да си говорят.
 
Село Сай е било добре известно в района като „гробище за самоубийство“. Тази мрачна репутация не е случайна. Произхожда от позицията на селото в крайния край на полуостров Шимо Кита, който излиза далеч в пролива Цугару. Редица фериботи работят през пролива между Аомори в Хоншу и Хакодате в Хокайдо. Япония е пълна със истории за самоубийства. По неразбираема причина се смята, че протокът Цугару особено привлича отчаяните, като, да речем, Айфеловата кула в Париж. Всяка година, особено през пролетта, няколко нещастни хора решават да се самоубият - особено често привечер - и се хвърлят във водата веднага щом фериботът напусне берга. Телата им се носят с вълни до плажа на село Сай. Г-н Кашима, секретарят на общината, беше недоволен от несправедливостта, превърнала селото му в „гробище за самоубийство“ и в същото време я ограби от славата да бъде считана за селото „ най-близко до мястото, където падна KAL 007 . "
 
Уверих г-н Кашим, че лично ще се уверя, че ролята на Сай в този случай няма да бъде пропусната и тогава осъзнах, че фактът, че останките от корейския лайнер са се оказали точно тук, в Сай, в гробището за самоубийства Цугару , не беше просто съвпадение. Токът изигра ролята на общ знаменател. Разбрах, че телата обикновено се откриват три до четири дни след изчезването на жертвите във вестниците. Тъй като новините обикновено се появяват във вестниците на следващия ден, това означава, че отнема четири или пет дни, докато течението пренесе плаващия обект от входа на залива до плажа на село Сай. Този факт помогна да се изчисли времето, необходимо на обекта да се отнесе с течението, тъй като дори ако токът достигне седем възела при нос Оома, скоростта му в залива, срещу плажовете на Сай, беше много по-ниска.
 
Сега селото беше на моя страна и господарят ми получи разрешение от общината да ми помогне с разследването, за да изгладя хладното отношение на полицията и JMSA. Жителите спазиха думата си и на следващата сутрин, рано сутринта, дойде кола за мен, осигурена от града и управлявана от г-н Кашима, моят водач и шофьор. Ако не са могли да ми покажат парчетата, то поне ще ми покажат местата, където са били намерени парчетата.
 
Пътуването ни започна с разговор с Татевки Тошио, който намери първата фраза на плоска скала на височина 30 см над водата и на 3-4 метра от брега. Попитах Татеваки Тошио дали това парче е могло да лежи тук дълго време, преди да бъде намерено. Каза ми, че не мисли така, защото ходи тук всеки ден, за да събира водорасли, а предния ден тук няма отломки. Останките трябва да са плавали през нощта, водени от вълните. Господин Кашима ни закара до Никасой. Проучих и снимах мястото, където е открита развалината на KAL 007, на 600 км от мястото, където американските, съветските и японските военноморски сили ги търсят официално. Продължихме пътуването си по крайбрежието, спирайки на места, където бяха открити други останки от самолета. Разбрах, че са намерени близо 30 фрагмента в зона от 12 мили с клетъчна слоеста структура, покрита с алуминий. Един от тези фрагменти беше дълъг повече от два метра.
 
Пътят продължи известно време по крайбрежието и след това се обърна навътре, тъй като хълмовете тук почти напълно паднаха в морето и вече не беше възможно да се стигне до брега директно от пътя. Това място се нарича Нагахама и тук, на площ от няколко квадратни километра, г-н Мияно и неговият екип намериха своите останки. Следвайки пътя, който се извиваше из околните хълмове, г-н Кашима ни закара до място, известно като Хотоке-Га-Юра (Земята на боговете). Оттук можехме да стигнем до брега, като се разхождахме по дървен пешеходен мост, дълъг почти един и половина километра, който беше фиксиран отстрани на скалата.
 
Това беше най-отдалечената точка на полуострова от Сай, където бяха открити останките и съответно най-южната точка на Япония, където през 1983 г. бяха открити останките на корейски кораб. Спускането беше дълго и нежно. Тъкмо бяхме стъпили на брега , когато забелязах парче алуминий, което лежеше на няколко метра от мен, съвсем очевидно е, че това е парче материал с клетъчна структура, изядено от времето. Точно същите отломки са открили селяните на същия плаж преди шест години . Фрагментът е идентичен с фрагментите, събрани на север във Ваканай. С господин Кашима едва ли можехме да повярваме на късмета си. Това парче се появи известно време след останалите и остана на това изолирано място, забравено от света. Открихме фрагмента в 11:30 на 17 ноември 1989 г. Измерваше двадесет и два на дванадесет инча и инч дебелина. Когато успях да го претегля три часа по-късно, той тежеше, все още пълен с вода, 3/4 паунда. Когато е суха, тя не може да тежи повече от една или две унции.
 
Няколко минути по-късно забелязах онова, което се оказа парче от вътрешната облицовка на пилотската кабина на Boeing 747, доколкото го запомних по време на друг полет със същия полет на KAL 007, който все още не беше променил името си. Г-н Кашима взе "бутилката ", плаваща в океана. Оказа се, че в него има бележка, във филмовата кутия. Тази бутилка е хвърлена в морето от ученици в училище на остров Садо, близо до Ниигата на Японско море, на 1 октомври 1989 г. За онези, които все още се съмняваха, това може да служи като доказателство, че течението действително тече от юг на север - и неговият клон може да носи плаващ обект от остров Садо, на север от който корейският лайнер най-вероятно се е разбил, до плажа , на мястото, където бяха открити останките от KAL 007. След завръщането ни в селото регистрирахме откритието си в общинския архив. След това нарязах парчето на няколко парчета: едно за селото, едно за Джон Кепел в САЩ, едно за Комитета за технически изследвания в Токио и едно, което оставих при мен.
 
Фиг. 9. Част от клетъчна структура от KAL 007, открита в пролива Цугару през септември 1983 г., на повече от триста мили южно от мястото, където се смята, че авиолайнерът е катастрофирал. Японският отдел за самозащита разбра, че ако стане известно , че корейският самолет е катастрофирал на юг, обществеността ще разбере, че останките, открити на север, принадлежат на военни самолети. Той отмени търсенията в звука Цугару, твърдейки, че намерените останки принадлежат на целеви самолети, използвани за въздушна подготовка .
 
На следващия ден, 18 ноември, след завръщането ми от Аомори, се отбих в редакцията на Too Nippu, за да ги уведомя за откриването и да им дам време за снимки. Беше събота и се срещнах с щатния кореспондент. Казах му какво се е случило, мислейки си, че ще скочи от радост при възможността да публикува нещо ново за случая KAL 007. Вместо това той ме изслуша учтиво и като видя, че съм озадачен от слабия му ентусиазъм, ми каза: " Тук " Не могат да бъдат намерени останки от корейски самолети на юг от Монерон . JASDF вече обяви, че това не са останките на KAL 007, а целевите самолети. Не можем да противоречим на казаното от нашето правителство." Докато размишлявах върху този поглед към света, се чудех колко сензационна трябва да бъде една история, за да могат вестниците да се съгласят да публикуват нещо за нея.
 
Реших да се възползвам от поканата на JMSA и се отправих към централата им. Първото нещо, което видях на бюрото на полицая, който ме срещна, беше полицейски доклад на две страници в Оома относно престоя ми в село Сай. В доклада не се казва нищо за фрагмента, който намерих. Показах фрагмента на служителя, заедно с копие от удостоверението за регистрация с печата на общината. JMSA направи копие от себе си. Ако преди това не са разполагали с архивни материали за останките, открити на юг, сега те са се появили.
 
Както показа откритието ми в Сай, много други отломки можеха да очакват откриването на бреговете, където никой не се сети да ги търси. Преди да напусна Токио, планирах да посетя селата Хаборо и Минато Мачи, заедно с остров Теури То в Японско море, където останките бяха открити през 1983 г. Но след престоя ми в Сай разбрах, че ще се сблъскам със същите трудности, опитвайки се да вляза в местните архиви и в крайна сметка със собственото си търсене. Онези участъци от крайбрежието в тази област, на които най-вероятно биха могли да бъдат отломките, обаче бяха не в тези села, а на остров Окушири, на входа на пролива Цугару. Разположението му северно от входа на пролива, в самия център на течението Цушима Шио, означава, че има голяма вероятност останките да бъдат пренесени до бреговете му със самолети.
 
21 ноември, Сапоро. Бях поканен да остана тук от студиото на HBC от местна телевизия. Тук срещнах репортера Ишидзаки, който трябваше да ми стане наставник и да работи с мен по време на престоя ми в района. Записахме акаунта си за откриване в Sai, който се излъчи вечерта на същия ден. Прекарах няколко дни в създаване на договори и проучване на архиви, преди да замина с малък самолет до Окушири. По време на четиридесетминутния полет имах време да говоря с пилота, който ми каза, че никога не е чувал за останките на корейски самолет, намерени в Окушири. В единадесет пристигнах в хотел „Окамото“ и до обяд бях на плажа. Започнах да търся в западната част на острова. Половин час по-късно намерих първия фрагмент, парче със структура от пчелна пита, подобно на това, което намерих близо до село Сай. До това парче имаше миниатюрен пластмасов вентилатор с корейски танцьор. Спомних си, че по време на полета от Сеул до Токио в самолета KAL, диригентът ми предложи абсолютно същия вентилатор. Към вечерта намерих още две части от пчелна пита. Но нощта падна и започна да става по-студено. Върнах се в хотела, взех гореща вана, хапнах и си легнах.
 
Фиг. 10. Корейски фен. Намерен от автора заедно с клетъчни отломки от самолета KAL 007 на остров Окушири, северно от входа на пролива Цугару през 1989 г.
 
На льо следния ден рано сутринта, аз се върнах към брега, предварително споразумение с управителя на хотела, той ще избере мен през нощта. Същата сутрин намерих още четири парчета, едното от които беше почти метър дълго. Скоро след това срещнах група работници, които ремонтираха малък ферибот. Възползвайки се от ситуацията, за да си почина малко, говорих с тях и показах намерените парчета. Попитах ги дали някой на острова е говорил за останките след бедствието. За да удостоверя своите открития , направих няколко снимки на работници, държащи в ръцете си фрагментите, които намерих. По обяд намерих друг фрагмент. Той беше много различен от останалите. Това също беше парче със слоеста структура от пчелна пита, но се състоеше от три слоя някакъв вид пластмасов материал, а не алуминий. Тя беше извита и покрита със сива боя, същата, която използваше за боядисване на огромните обтекатели на клапаните на Boeing 747.
 
Скоро намерих друг чип от пчелна пита, покрит с алуминий, този път боядисан в червено. След това още един, също червен, който изглеждаше като ударен силно. Тогава забелязах полицейска кола, която се движеше по пътя. Скоро тя намали и спря. От него излезе офицер и извика нещо в моята посока. Огледах се. Нямаше никой. Разбрах, че полицаят се обръща към мен и отиде да ме посрещне. Щом се приближих, той ме попита дали е истина, че търся останките от корейски самолет на този плаж. Тъй като направих точно това, отговорих положително. След това той ме попита защо дойдох в Окушири, защо търся останките от самолета и зададе редица подобни въпроси. След като той провери документите ми, аз го попитах откъде знае, че търся останките тук. Той ми каза, че работниците, които ремонтират ферибота, са му го казали . Новините се разпространяват бързо в малките села! Дадох му един от фрагментите, които намерих на брега и външният му вид стана по-малко тежък. Той дори ми предложи да ме закара до следващото село, където бих могъл да пия малко горещо кафе, за да се затопля, и развихме приятелски отношения. Управителят на хотела, верен на обещанието си, дойде да ме вземе вечерта. Този ден намерих десет фрагмента.
 
Същата вечер, след гореща вана и страхотно ядене, лежах на татамито в стаята си, защитен от вятъра с екран хаджи хартия и подреждах бележките си, когато телефонът иззвъня. Обадиха се от местното полицейско управление. Те се свързаха с полицая, който ме разпита тази сутрин, и искаха повече информация за моето разследване. Имах ли разрешение да търся останки от корейски кораб на брега на Окушири? (Нямах нужда от такова разрешение.) За кого работя? (На себе си). Защо? (Пиша книга). Заедно с редица лични въпроси, включително моята причина да съм в Япония, номерът на визата ми и т.н. Започнах да се изнервям. Поискаха името на жена ми, стана така, че тя е японка - адресът и телефонът на нейния работодател. За щастие тя беше секретар в голяма компания, която по това време работеше за американското посолство. На следващия ден, когато дежурният полицай се обади в кабинета й, той бе предупреден, когато рецепционистката отговори: "Американско посолство. С кого искате да говорите?" Леко смутен полицай поиска да бъде предаден на жена ми и след това се извини, че я безпокои по такъв маловажен повод. Същата вечер началникът на полицейското управление лично се обади в хотела ми и се извини за причиненото ми неудобство.
 
На следващия ден бурята все още продължаваше, вятърът беше силен и местният самолет не можеше да кацне. Продължих да търся във ветровито, дъждовно и студено време и успях да намеря още четири парчета през деня. Тъй като въздушното движение все още беше прекъснато, напуснах Окушири с лодка, като взех със себе си петнадесет нови фрагмента от Boeing 747. Концентрацията на фрагменти, намерени за толкова кратко време, чийто брой надвишава броя на фрагментите, намерени в Сай, и тяхното разпространение по крайбрежието означава, че може да има много по-голям брой фрагменти, които чакат да бъдат намерени. KAL 007 би могъл да се разбие някъде на юг от този остров и достатъчно близо, така че голямо количество отломки да останат да лежат заедно.
 
Когато се върнах в Сапоро, информирах Ишизаки за моите открития на остров Окушири. Студиото беше толкова впечатлено от моите открития, че решиха да подготвят двучасово предаване за моето откритие. На следващия ден те отидоха с мен да заснемат интервюто ми с губернатора на Хокайдо. По време на интервюто губернаторът ми показа албум със снимки на пълната колекция от предмети, открити по японските брегове. Опитах се да намеря развалина от Starflight, която съвпадаше с тази, открита на остров Ребън през септември 1983 г., но не беше там. Когато губернаторът ме попита защо толкова се интересувам от тази тема, аз му разказах за фрагмент N3, който описах накратко (вж. Фиг. 8). Добавих, че се надявам да посетя централата на JMSA в Отару, за да разгледам техните архиви.
 
Тук трябва да се кажат няколко думи за хората, живеещи в Хокайдо, служителите и всички останали. Въпреки че споделя някои предпазливости сред други японски островитяни по редица въпроси, по които японското правителство използва силата си, за да ограничи любопитството, в случая с KAL 007 жителите на Хокайдо не споделят напълно изолацията на други японци. Катастрофата с корейския лайнер е станала. Той падна на практика близо до прага им и по този начин до известна степен това беше тяхното бедствие - за което те трябваше да направят всичко по силите си. Същото важи и за служителите на JMSA, въпреки че тези служители бяха по-предпазливи в държавната си служба.
 
Отару се намира в юрисдикцията на провинциите Ора Хокайдо. Обади се на JMSA и разговаря с командира на базата, адмирал, който се съгласи да се срещне с мен. Срещата беше насрочена за следващата сутрин. Преди губернаторът да затвори телефона, Ишизаки, който отговаряше за телевизионния екипаж, помоли губернатора да говори с адмирала. Губернаторът предаде телефона на Ишидзаки. Ишизаки каза на адмирала, че снима програма за мен и поиска разрешение да ме придружи по време на посещението. Малко изненадан, адмиралът помълча известно време . Сега знаеше, че сцената от другия край на репликата се заснема и разговорите ни се записват. Нещо повече, обаждането дойде от самия губернатор. Адмиралът не можа да откаже и остави групата на HBC да ме придружи.
 
На следващия ден пристигна каравана от таксита и превозни средства на HBC, за да отведе Ишизаки, телевизионния екип и мен до централата на JMSA в Отару. Али вече ни чака . Въпреки че JMSA е част от японската военна машина, тя е гражданска организация. Японците подчертават това внимателно, въпреки че в JMSA има военна йерархия и те използват въоръжени кораби. Тъй като бях капитан на кораб, преди да стана пилот, хората в централата ме поздравиха топло. Показаха ми архивите, които разгледах с работещата камера. И дори ми беше позволено да правя фотокопия на този материал. За съжаление нямаше снимки на самолетна катастрофа, която търсех, и по- специално на катастрофата N3. Обещаха да ми изпратят копие, ако успеят да намерят снимката. Пътуването ми до Отару обаче не беше напразно. Намерих редица доказателства за плаващи отломки, открити в Охотско море или по неговите брегове, които биха могли да принадлежат само на американски военен самолет.
 
След Отару отидох в Уаканай, който беше временният щаб на спасителната операция край бреговете на Монерон. Чух, че градският съвет свърши чудесна работа, посрещайки семействата на жертвите и организира постоянна изложба на лични вещи, принадлежащи на пътниците. Когато пристигнах обаче, всички тези предмети бяха опаковани в дървени щайги. След това отидох в местната централа на JMSA. След известно колебание ми беше показана - в голяма тайна и само за няколко секунди - снимка на N3. Разбрах по-добре какво може да бъде. Маркировката N3 се виждаше в долния десен ъгъл. Тя посочи, че този самолет очевидно не е бил съветски, тъй като в кирилицата няма буква N. Не съм виждал серийния номер 7111032, който беше показан на снимката в моя дневник. Може би той беше от другата страна. Въпреки това, заоблената му форма ме убеди, че този фрагмент най-вероятно е асансьор, а не елерон. Офицерът, който ми показа снимката, се закле от мен, че ще мълча. Върнах се в Сапоро, заинтригуван от задълбочаващата се загадка на N3.
 
По странно стечение на обстоятелствата , в деня на завръщането ми в Сапоро, шест години след смъртта на KAL 007, местният вестник Asahi Shimbun съобщи, че екипажът на японския риболовен кораб Yukui Maru е извадил триъгълно парче метал с мрежи. Това парче, за което се казва, че е направено от неръждаема стомана или титан и е с размери 63 х 16 х 4 инча, е намерено в морето на дълбочина 360 метра на 12 ноември 1989 г., в 22 часа 45 минути при координати от 45 ° 08? северна ширина и 144 ° 00? източна дължина. Ръбът на триъгълника беше толкова твърд и остър, че един от моряците се наряза върху него и се наложи да потърси медицинска помощ в болница във Ваканай.
 
Реших незабавно да се върна при Уак Анай . Говорих с Ишизаки, който ме свърза с местния оператор на HBC. Пристигнах на следващия ден и се срещнах с оператора Йоши да. Преди да се свърже с офиса на риболовната компания, където останките бяха струпани, Йошида им се обади и им каза, че тръгваме. За негова изненада служител му съобщи, че фрагментът е изпратен в централата на JMSA предишната вечер. След това Йошида се обади на JMSA, за да назначи интервю. Фрагментът вече беше опакован и трябваше да бъде изпратен до Читосе, където екип от експерти трябваше да го разследва. За щастие командващият офицер беше същият, който ми показа фрагмент N3 със строга увереност. Той заповяда да ни пусне и отвори внимателно запечатания контейнер с фрагмента. След като разгледах останките, благодарих на приятелите си от JMSA.
 
Преди да си тръгна обаче, използвах възможността да помоля офицера, ако няма нищо против, да ми покаже отново снимка на N3, за да мога да я разгледам по-отблизо. С смутена усмивка на лицето полицаят бързо ме отведе настрани и тихо каза: „Не е добра идея да говорим за тази снимка пред непознати“. Обикновено на японски думата „непознат“ се отнася до хора, които не са японци. Оглеждайки се около себе си, бях убеден, че тук съм единственият не- Понц. Изведнъж разбрах. Концепцията на клана е много силна в Япония. Всеки японец принадлежи към клан и идеята за принадлежност към група е една от най-силните форми на социална връзка в Япония. Когато ми каза да внимавам с непознати, той имаше предвид, че моят спътник Йошида, който не беше член на JMSA и не знаеше за снимката на N3, не беше член на групата. Това в същото време означаваше, че вече принадлежа към тази група. Извиних се горещо за слепотата си. Обещах да бъда по- внимателен в бъдеще. Веднага след като тези важни формалности бяха изпълнени, аз, като новопоставен член на клана, помолих отново да ми покаже снимка на N3.
 
Въпреки че японските социални отношения са много сложни и изглеждат ненужно сложни за западните наблюдатели, спазването на подходящ протокол инициира процес, чиито крайни резултати често зависят не от статута на участващите страни, а от сложна мрежа от взаимни задължения. Тези, които разбират протокола, могат да манипулират социалната ситуация в своя полза. Офицерът не можа да откаже молбата ми, представена в този формуляр, и ми показа не една, а три снимки No 3, едната от които показваше обратната страна на фрагмента, която никога досега не бях виждал. От тази страна беше ясно видим задвижващият механизъм на тримера, състоящ се от кръгово задвижващо устройство, държано от шест болта и малка лента, прикрепена към тримера. Механизмът излизаше на около сантиметър над повърхността и някога беше покрит с обтекател . Все още не можах да намеря серийния номер 711032, било защото беше твърде малък, или, както започнах да подозирам, защото имаше друг фрагмент, идентичен на N3, на който имаше този сериен номер. Последното беше потвърдено от адмирал Кесоку К онома , с когото се срещнах в централата на JMSA в Йокохама. По това време обаче вече имах достатъчно информация за фрагмента N3, за да започна да предполагам, че това парче може да е било част от опашката на ракета въздух-въздух.
 
След това с Йошида се върнахме в офиса на риболовна компания, където успях да взема документ, потвърждаващ скорошното откритие на „Юкуи Мару“. Обадих се на Сапоро, за да кажа на Ишизаки за резултатите от нашата експедиция. Казах му, че парчето не е от неръждаема стомана, а от титан. Както се оказа, той е част от крилото на американския разузнавателен самолет SR-71 Blackbird, единственият известен самолет (без да се броят експерименталните), чиито крила са направени изцяло от титан. Вечерта се върнах в Сапоро.
 
Фиг. 11. Авторът държи в ръцете си фрагмент от титаново крило, случайно издигнат от дъното на Охотско море от японски риболовен кораб м. Той принадлежи към високотехнологичен самолет, който е могъл да бъде свален по време на битка за Сахалин.
 
През нощта спешно избрана група инженери от JMSA, JASDF и всички японски авиокомпании, събрани в Chitose (полуцивилно, паравоенно летище, обслужващо Сапоро), написаха доклад, копие от който веднага пристигна в нашия офис на HBC. Той заяви, че технологията, използвана за направата на триъгълното парче, не е достатъчно напреднала, за да бъде собственост на Запада и тъй като е направена от неръждаема стомана, парчето е твърде тежко, за да бъде част от самолет.
 
След като ми даде копие от доклада, Ишизаки каза, че американската телевизия вече е излъчила резюме на доклада и неговите констатации. И т.н. INIM, като се има предвид фактът, че Chitose е малко извън обичайните маршрути, това е наистина забележителен пример за модерна комуникация в западния свят. Ние с Ишизаки не можехме да не помислим, че докладът е изготвен набързо, за да се покаже , че развалината не принадлежи на нито един от западните самолети. Аз лично разгледах това парче и констатациите ми бяха диаметрално противоположни на тези, направени от група експерти.
 
В действителност, чипът е твърде светло, за да бъдат направени от неръждаема стомана и технологичното равнище на производството му е много висока. Приличаше на част от предните ръбове и остър, извит заден крил и по всяка вероятност беше направен от титан. Успях да взема малък фрагмент в Wakkanai и по-късно го анализирах в Токио. Този метал е титаниево-алуминиева сплав, 89 процента алуминий. Тази триъгълна катастрофа на високотехнологичен самолет всъщност се оказа част от водещия ръб на SR-71.
 
Когато напуснах Токио, бях изпълнил всички задачи. Събрах достатъчно отломки за анализ и вече можех да определя дали идват от целеви самолети, както се твърди от JASDF, или от корейски самолет. Също така подготвих доклад за Комитета за технически изследвания на Асоциацията на семействата при бедствия KAL 007.
 
6. Среща в Токио
 
По време на първото си пътуване и разходки по бреговете на Северна Япония през ноември 1989 г. информирах Комитета за търсене на факти към Асоциацията на семействата на жертвите на бедствието KAL 007 в Токио, както и Джон Кепел и чрез него, Фонда за конституционно Правителство във Вашингтон. Японската асоциация се подготви да проведе своето двадесет и четвърто събрание на 17 декември 1989 г., петнадесет дни след завръщането ми от Хокайдо и планира да посвети цялата среща на преглед на резултатите от моите изследвания.
 
Не исках да представя на Асоциацията пълна теория за случилото се с KAL 007. Подозрителен съм към теориите. В теориите някои хипотези обикновено се натрупват върху други. Тогава е изкушаващо да правите селективни наблюдения и да използвате както логика, така и факти, за да подкрепите предварително измислени идеи. Резултатите са още по-лоши, когато целият процес се ръководи от силни политически или институционални интереси.
 
От самото начало проблемът със случая KAL 007 беше, че няколко правителства, доминирани от САЩ, представиха на света не толкова теория, колкото православие. А именно: KAL 007 излязъл случайно, неволно и сам, и летял, нарушавайки съветското въздушно пространство над Камчатка и Сахалин, докато не бил свален от съветски прихващач и паднал в морето край бреговете на Сахалин.
 
Повечето от написаното по това време за тази катастрофа, основната преса и малкото, което беше добавено оттогава, бяха вариации по темата. Самолетът неволно е тръгнал от курса, тъй като в инерционната навигационна система са въведени грешни координати. Или се размина, защото пилотът неволно остави автопилота, сдвоен с магнитния компас. И така нататък. На обществеността беше предложен цял бюфет от теории за малките неща в една и съща фалшива рамка. Дори предполагаемата революционна теория, че Съветите са приели KAL 007 за RC-135 и са го свалили над Сахалин по погрешка, не надхвърля тази фундаментална православие.
 
Идеята ми беше да разгледам фактите. Когато откриете нещо, което противоречи на ортодоксалната версия на събитията, това, разбира се, е важно. Но още по-важно е да видите какви изводи са направени, за да можете да разгледате други доказателства, за да ги подкопаете или потвърдите. По времето, когато започна заседанието на Асоциацията, фактите вече бяха казали много. Техническото съдържание е предмет на много въпроси. Но имаше две точки от наличните доказателства. Първо, KAL 007 не беше свален над Сахалин, но се разби в Японско море на няколкостотин мили южно от официалната зона за търсене. Това се доказва от факта, че течението се насочва на север и в района на официалното издирване за една седмица не са открити останки от самолети. На второ място, останките, открити в деня на бедствието в няколко различни района близо до Монерон, показват, че тук са свалени няколко военни самолета, поне един от които е американски.
 
Асоциацията изпрати предварително съобщение до всички вестници и телевизии в Токио. Рано сутринта след завръщането ми от Северна Япония получих съобщение от Кенджи Мацумото, репортер на Асахи Шимбун, един от най-големите ежедневници в света с 6 милиона тиражи. Той получи съобщение за пресата и ме помоли да се видим с него възможно най-скоро. Разбрахме се да се срещнем в 9 часа сутринта във фоайето на хотел JAL в Кавасаки, където наемах стая. Мацумото пристигна навреме. Беше по-нисък от мен на ръст и доста дебел, с питащо изражение на лицето. Той ми напомни за измислен герой - френския детектив Routetable. Той говореше бързо, често поглъщаше думи и едва ли го разбирах. Срещата трябваше да се проведе седмица по-късно, но Мацумото искаше да узнае колкото се може повече подробности за статията, която подготвяше. Той беше най-впечатлен от факта, че повечето от това, което му казах, беше достъпно във вестникарските архиви и в библиотеката на Японското национално събрание.
 
The B LU убеждението си, че е бил ударен от един самолет, той никога не е дал голямо значение противоречия и несъответствия на официалната история. По отношение на разликите между японската и американската версия на събитията, той ги отдава на политическата позиция на двете правителства. Но сега добавих към масата факти от връзката и насочих вниманието му към доказателствата за броя на свалените самолети.
 
Той разбра, че може би съм прав. Поканих го при себе си, за да може да разгледа документите, които съм събрал, и да огледа фрагментите, намерени на брега на Сай и на остров Окушири. Мацумото стана изключително зает. Той беше млад, начинаещ репортер и все още беше повлиян от строгата дисциплина на японската училищна система, в която уважението към авторитета и подчинението на старейшините е от първостепенно значение. Ето защо той поне в началото не можеше да признае, че документите на JASDF могат умишлено да твърдят, че тези фрагменти са останки от целеви самолети, докато всъщност те принадлежат на корейски самолет. Първата му реакция беше да приеме, без съмнение, факта, че останките са останки от целта, само защото JASDF твърди така. Въпросът за поставяне под съмнение на изявлението на властите и креда е буквално свещен за него. И идеята за провеждане на разследване, за да се докаже, че грешат, беше за Мацумото призив за извършване на престъпление срещу държавата.
 
Но успях да засея съмнения и като репортер Мацумото знаеше какво да правя. Неговият главен редактор го инструктира да се срещне с мен, за да може да получи възможно най-много информация за вестника и да не може да откаже тази задача. Той трябваше да стане свидетел на усилията ми да установя дали представителите на J ASDF говорят истината , твърдейки, че останките принадлежат на целевия самолет. Буквално усетих конфликта между уважението му към властите и задълженията му на репортер. Последният спечели. На следващия ден той отиде с мен в щаба на японските сили за въздушна самоотбрана , където се свърза с офицера на щаба.
 
Капитан М вече ни чакаше. Той беше пилот, временно назначен в щаба. Мацумото вече му беше обяснил по телефона за целта на нашето посещение. Но за съжаление той не разполага с документи за толкова интензивно обсъжданите целеви самолети . „Е, всъщност не ги използваме толкова често“, каза ни той. Показах му един от фрагментите от пчелна пита, който донесох със себе си, и го попитах какво мисли за него.
 
„Може ли това да са отломки от една от вашите цели?“
 
Капитан М. внимателно разгледа фрагмента.
 
"Не съм инженер. Аз съм пилот и видях цели само от разстояние. Но едно нещо, което мога да ви кажа, е, че нашите цели никога не са боядисани и тук виждам следи от боя. Освен това нашите цели използват метал и като се има предвид размерът на вашия фрагмент, съмнявам се, че е част от самолета-мишена. Използваме ги за обучение в картечници, които обикновено оставят много дупки. Никога не използваме цели за обучение при стрелба с ракети, защото би било твърде опасно за теглещ самолет. Следователно нашите цели не се разпръскват във въздуха, те запазват нормалната си форма, дори ако в крайна сметка изглеждат като сита. Не мога да бъда абсолютно сигурен, но не мисля, че този фрагмент е част от нашата цел. абсолютно сигурен, че трябва да бъдете прегледани от производителя. "
 
Тогава капитанът взе лист хартия и, като направи скица на самолета-мишена, ми я подаде. Благодарихме му и си тръгнахме.
 
Мацумото изглеждаше обезсърчен. Все още нямахме доказателства, че останките принадлежат на корейски лайнер, но бяхме абсолютно сигурни, че не биха могли да принадлежат на целевия самолет. Защо тогава да лъжете и да кажете, че това е част от равнината на целта, ако няма да криете някакъв важен факт? Логиката на ситуацията сочи корейския лайнер.
 
Първоначално Мацумо дойде при мен с намерението да напише колона или две за моето разследване. Изведнъж той видя всичко в различна светлина. Предвид нарастващия интерес към темата, той сега мислеше за задълбочена статия от един или два листа или дори за поредица от статии. След два дни той беше толкова погълнат от тази история, че в допълнение към оригиналната си статия, сега беше на път да започне свое собствено разследване.
 
Известена от съобщението, асоциацията също започна да иска предварителни интервюта. Сред тях бяха двама съветски репортери, Сергей Агафонов, кореспондентът на "Известия" в Токио и Сергей Вихухолев от агенция "Новости". Реших да организирам пресконференция на 15 декември, два дни преди събранието, на която поканих няколко журналисти, включително двама съветски репортери, представители на France Press, Киодо, Йомиури Шимбун и Мацумото от Aasahi Shimbun.
 
На пресконференцията на петнадесети Агафонов и Вихухолев се държаха добре и бяха приятелски настроени. И двамата говореха отлично японски ки, което значително опрости нещата, тъй като всички останали членове бяха японци. Те зададоха редица въпроси и, изглежда, едва ли можеха да се съгласят, че съветските прихващачи са свалили няколко самолета над Сахалин . Показах им доклада на ИКАО, в който съветските представители заявиха, че лентите с гласовете на пилотите са измислени от ЦРУ.
 
„Ако съветските представители отхвърлиха американската версия, това е така, защото оригиналната съветска версия се различаваше от нея и аз наистина бих искал да я разгледам “, казах им. „Бихте ли могли да предадете молбата ми на вашето правителство?“ Те се засмяха и обещаха, че ще опитат. Дадох на тях и на други журналисти селекция от моите материали. Агафонов ги изпрати във вестника си, в Москва. Две години по-късно неговото копие от материалите повлия на решението на Известия да публикува поредица от статии за KAL 007.
 
На 17 декември, отново придружен от Мац Умото, пристигнах рано в Асамблеята, където по това време имаше забележима активност. Телевизионните екипи настроиха оборудването си и провериха картината. Журналистите отвориха тетрадки и провериха камерите си. Стаята беше голяма, с редица ниски маси, поставени върху татами.
 
Задната стена беше почти изцяло покрита от голяма черна дъска, на която някой отбеляза дневния ред на заседанието до минута, като посочи времето, определено за всеки оратор. В началото на срещата ми бяха дадени 45 минути, за да споделя резултатите от моето разследване. След това в продължение на 20 минути, последвани от въпроси, последвани от 30 минути журналист на vodilos Masuo, директор на разследването, и 25 минути за Group Shigeki Sugimoto, инженер на JAL, за коментари относно моите констатации и заключения. Много време беше отделено на въпроси и отговори.
 
Стаята постепенно започна да се пълни. Тук беше със сенатор Хидейоки Сейя, вицепрезидент на Горната камара на Народното събрание, сенатори Ден Хидео, Юката Хата, депутатът Шун Ойде и много други. Те заеха местата си на ниски маси с представителите на Асоциацията. Председателят на Асоциацията, Масакадзу Каван О , придружен от професор Такемото и членове на Комитета за търсене на факти, седна на почетното място, облегнат с гръб към дъската. Според японския етикет почетни гости седят с гръб към най-интересната или приятна гледка, която не могат да видят, сядат и не се обръщат. Напротив, те имат честта да бъдат неразделна част от този вид. Като цяло, заедно с представители на пресата, които закъсняха за началото, които бяха настанени там, където могат да намерят свободни места , стаята беше препълнена докрай.
 
Асоциацията нарочно избра стая за татами за своето заседание. Стая в западен стил със същия размер, облицована с маси и фотьойли, не би могла да побере толкова много хора. Тук всички седяха на пода на ниски маси. Притиснати рамо до рамо, присъстващите заеха минимум място. Според обичая всички оставиха обувките си в коридора. Когато посетителите, облечени само с чорапи, преминаха през татамито, се чу мек остъргващ звук. Таванът беше толкова нисък, че можех да го достигна с ръце, но щом седнах, стаята приличаше на катедрала. Когато всички най-накрая седнаха на местата си, президент Кавано ме представи за кратко на публиката и ми даде думата.
 
Имах много да кажа, но имах само 45 минути. Няма много време за убеждаване на публиката , особено след като презентацията ми беше в противоречие с позицията на правителството. Подготвям представлението си от няколко дни, репетирам мислено историята на констатациите.
 
Знаех, че повечето хора едва ли биха се съгласили, че KAL 007 е можело да се разбие не при Moneron, а някъде другаде. Във вестникарските заглавия по целия свят смъртта на KAL 007 беше толкова тясно свързана със Сахалин и Монерон, че беше вписана в колективния ум. На всеки етап от презентацията трябваше да отбележа от самото начало всяко несъответствие, невероятност, невъзможност, преди слушателите ми да започнат да отварят очите си за фактите.
 
Знаейки, че най-голямата пречка за доверието е уважението на публиката към властите, аз издигнах това чувство на уважение , казвайки, че всеки гражданин трябва да приема и да поставя под съмнение изявленията на властите, би било гражданско неподчинение. Хвърлих стръвта и я погълнах сам.
 
Споменах, че тъй като японското правителство излезе с изявление два часа преди американците, то трябва да се счита за първото, което обяви за изчезването на KAL 007. Наблегнах на очевидните противоречия между изявленията на Токио (МиГ-23, изстрелване на ракета преди 03 : 25, изчезване в 03:29) и Вашингтон (Су-15, изстрелян в 03:26:20, изчезнал в 03:38). Предположих, че правилното зачитане на правителството изисква да не смятаме нито едно от тези твърдения за погрешно. Нека приемем, че и двете са валидни. В този случай имаше две последователности от събития - прихващане, изстрелване на ракета, самолетна катастрофа и двете се случиха в действителност. Времето 03:38, посочено от Вашингтон, дори беше потвърдено от информация от японското правителство, сочеща, че по това време е регистрирано изстрелване на ракета, последвано от изчезването на самолет от екраните на радарите в 03:39. Нещо повече, цялата американска последователност от събития беше на лентата на Къркпатрик, която САЩ получиха от японското правителство .
 
Има три официални последователности на събитията: едно преди 03:25, според JDA, друго в 03:26:20 на лентата на Къркпатрик и трето в 03:38 според американски и японски източници. Даден е часът на изчезване от екраните на радарите: 03:29 (японски ), 03:38 (американски) и 03:39 (японски). Трите последователности бяха потвърдени независимо от японското правителство, когато Масахару Готода каза, че три различни прихващачи МиГ-23 изстрелват ракетите си. Никога не съм поставял под съмнение вярата в правителството. Взех думите им за вярата. Но също така ги накарах да се придържат към собствените си думи.
 
След това докладвах за съобщението Chidori Maru, потвърдено от JMSA, друг официален орган. Аз показа, че самолетът, който е видял рибари може да не са били нито един от трите равнини, които са били унищожени. Самолетът не можеше да изчезне от екраните в 03:29, защото този самолет експлодира на 33 000 фута, докато самолетът, видян от рибарите, експлодира на морското равнище. Не може да е бил самолетът, който е изчезнал в 03:38 или 03:39, поради разлики от 8 и 9 минути, съответно, от момента на експлозията в 03:30.
 
Обсъдих редица технически фактори за изчезването на самолета . Според радара в Wakkanai, самолетът, чиято следа изглежда е KAL 007, предава транспондер код 1300 в режим А. Транспондерът е устройство, което позволява на наземните радари да различават индивидуално самолетите в района, наблюдаван от радара. На всеки самолет се присвоява уникален код, който само той може да използва . Извиквайки този код на екрана на радара, операторът знае следите на кой самолет проследява.
 
Но корейският самолет, следвайки гражданския маршрут R-20 (ROMEO-20) над Берингово море, не използва активен транспондер и обикновено го държи на разстояние. При приближаване до Япония и подготовка за влизане в японската система за управление на въздушното движение, неговият транспондер трябва да се превключи на код 2000 в режим С, за да информира японците какви действия предприема екипажът. Код 1300 Режим А е нещо съвсем различно и се отнася за различен самолет. Моят аргумент беше неоспорим, той се основаваше на официалната версия на събитията. Отделих малко време, за да направя аргумента си още една крачка напред.
 
Японската агенция за отбрана JDA публикува карта с радарни маркировки, за които се твърди, че принадлежат на корейски самолет и трима придружаващи прехващачи, изтребители A, B и C. Според японската версия на събитията това е изтребител A, MiG-23, който свали "корейския лайнер". Според американски изявления той е свален от изтребител 805, Су-15. Изтребителят 805 и А трябваше да бъдат един и същ самолет, защото и двамата свалиха „корейския самолет“. В резултат на това действията на прехващача, наблюдавани от японците (изтребител А), трябваше напълно да съответстват на тези, извършвани от самолета (изтребител 805), наблюдаван от американците.
 
Но те не съвпадат. В 0320 805 изстрелват предупредителни изстрели по „корейския самолет“ от разстояние по-малко от 1000 метра, при максималния обхват на оръдията му. В този момент на японски радар се появява боец ​​А на разстояние 25 морски мили (29 мили) от „корейския самолет“. Самолетно оръдие не може да бъде изстреляно на това разстояние. Следователно изтребителят A Yapontsev и американският изтребител 805 бяха два различни самолета. Вече имаме индикация за това: единият от тях беше МиГ-23, другият беше Су-15. Сега имаме доказателства: в 03:20 часа един е бил на километър от самолета с нарушител и е открил огън по него от ухото си. В същото време другият беше на 29 мили. И двамата, МиГ-23, японският изтребител А и изтребителят Су-15 805 американци бяха свалени в самолета - единият в 03:25, а другият в 03:26:20.
 
Забелязах, че боецът 805 следваше маршрута, изобразен на картата, публикувана от Хокайдо Шимбун на 1 септември 1983 г., летейки над градовете Долинск и Горнозаводск. Тази писта очевидно се различаваше от пистата на радара на JDA. Всяка от тези песни отразява отделно събитие. Картата на JDA показва преследване на нарушител от боец ​​А. Картата на Хокайдо Шимбун отразява преследването на друг нарушител от друг прехващач, изтребител 805. Имаме надеждна информация, показваща, че нито един от двата самолета на нарушител не е корейски. Ainer KAL 007.
 
Самолетът, който е преследван от изтребителя 805, е летял със скорост 430 възела между 03:12 и 03:19 часа. След това той увеличи скоростта си до 450 възела, което вероятно беше максималната му скорост. Независимо от това, по време на сегмента на своя полет, съответстващ на този период от време, полет 007 поддържа скорост от 496 възела, тоест лети значително по-бързо. Полет 007 не би могъл да бъде целта на 805. Що се отнася до натрапника, преследван от изтребител А, радарната карта на JDA показва, че от 03:25 до 03:29 той е прелетял 48 морски мили на последния крак на радара си за четири минути. Това означава, че е летял със 720 възела или 1,25 Маха и никой Boeing 747 не може да лети по-бързо от скоростта на звука. Два самолета, единият от които можеше да лети по-бързо от скоростта на звука, бяха свалени над Сахалин и очевидно нито един от тях не беше корейски Boeing. Какво се случи тогава с полет 007?
 
Новината за изчезването му си противоречала още от самото начало. Първоначално се смяташе, че има проблеми в R-20, официалният му маршрут през Тихия океан. Японският флот и спасителните кораби JMSA първо търсят самолета близо до NOKKA, контролната точка, където трябваше да бъде KAL 007 в 03:26 часа по японско време. Те също не намериха нищо. Тогава беше съобщено, че лайнерът е кацнал на Сахалин и пътниците са в безопасност. Тогава се оказа, че лайнерът не е кацнал на Сахалин и може да бъде свален. Коя от тези истории е вярна? Първият, според който самолетът се е разбил до NOKKA в северната част на Тихия океан? Второ, че е кацнал безопасно на Сахалин? Или третата, с която е свален?
 
Два самолета бяха свалени над Сахалин, но нито един от корейските самолети не беше. Третият самолет, летящ над Тихий о Кийн, не е намерен. Това потвърждава факта, че нито една от тези три версии не е била вярна. Имаше само един начин да разберем истината: проучете в коя посока останките на самолета се отклониха и вземете предвид времето, необходимо за достигане на Монерон . Това проучване показва, че полет 007 не е катастрофирал при Монерон.
 
Публиката ме изслуша много внимателно. Имах впечатлението, че досега успях да ги убедя, но най-трудната част от презентацията ми тепърва предстои. R око се основава на анализа на отломките, трябваше да противореча на официалната версия на събитията. Трябваше да представя аргументите си по изключително дипломатичен начин. За съжаление бях толкова зает с речта си, че загубих представа за времето. Оставаха ми десет минути. Няма много време за това, което исках да направя.
 
Започнах с отбелязването, че на север от Монерон не са открити останки от корейския лайнер. Ако бях хвърлил бутилка мляко или саке, вероятно щях да намеря мляко или саке, заедно със счупено стъкло на земята, близо до мястото , където хвърлих бутилката. Именно това накара адмирал Исаму Имамура да коментира: „Ако не открием отломки от корейския самолет през следващите няколко часа, ще трябва да предположим, че той не е катастрофирал тук“. Нито едно парче KAL 007 не е достигнало предвиденото място за катастрофа повече от седмица след бедствието. Ако останките бяха отплавали до официалното място на катастрофата, тогава лайнерът се бе разбил някъде другаде.
 
Корейският лайнер не катастрофира при Moneron. Но къде тогава? Докато отломките се носеха заедно с течението Цушима Шио, което тече от юг на север, самолетът щеше да се разбие на юг от Монерон. Но къде точно? Останките от самолета, идентифицирани като парчета от пилотската кабина на Boeing 747, бяха открити в пролива Zug Aru. Самолетът трябваше да се разбие в морето близо до пролива Цугару, забележимо на запад и на юг, за да могат отломките да влязат в пролива, докато останалата част от него продължи да се носи на север в Японско море, преди да стигне до Ваканай и Сахалин .
 
През последните няколко минути говорех нон-стоп, очите ми бяха насочени към часовника, което показваше, че времето ми изтече. В крайна сметка бях щастлив да отговоря на всякакви въпроси и седнах на мястото си с бурни аплодисменти. Докато си проправях път през тълпата, израженията на лицата им ме караха да чувствам, че публиката е насърчена. Усмивки на съгласие и видяха как кимнаха с одобрение. Следващите 15 минути бяха посветени на свободна дискусия, която послужи като някакъв преход между моята реч и речта на следващия оратор. Тогава Масуо и Сугимото се изказаха, добавяйки своите коментари и анализирайки моите открития.
 
По време на периода на оживена дискусия, който последва, открих, че правителствените изявления все още могат да окажат някакво въздействие върху другите , дори и в лицето на доказателствата, които съм предоставил. Уважението на публиката към властите все още надвишаваше причинно-следствената връзка и логиката. Това впечатление беше подсилено от статии във вестниците на следващата сутрин. Те докладваха за срещата и моята реч, но техните коментари бяха използвани, за да сеят съмнения в думите ми. Нямах друг избор, освен да продължа разследването.
 
7. KAL007 не отговаря
 
След лекцията си в Асамблеята на асоциацията отидох в офиса на Shova Aircraft близо до Токио. Тъй като имах контакти в японската авиация, успях да получа препоръка от вицепрезидента на JAL, ръководителя на изследователския отдел, да се срещна с един от неговите приятели, началника на инженерния отдел в Шова и водещия специалист на дивизията, която направи панелите с пчелна пита. Донесох със себе си няколко парчета пчелна пита, които намерих на плажовете в Сай и Окушири . Веднага бяха изпратени в лабораторията. Анализът показа, че това не са останките от целеви самолети, както твърдят японските сили за самоотбрана. Те не са произведени от Shova или никъде другаде в Япония. По-късно открих, че някои от останките са с корейски маркировки (KAL 007 (RD7442) е преоборудван в Корея).
 
За да проверя всичко възможно най-задълбочено, скоро след посещението си в Shova Aircraft, отидох в централата на Nippon Freihauf, японски производител на контейнери. Представи ме друг вицепрезидент на JAL, г-н Кондо, генералният мениджър на Freyhauf, г-н Makio Yazaki, който работи в JAL от тридесет години, от които последните петнадесет ръководи отдела за изследване на пчелната пита и контейнерите. Ако някой можеше да идентифицира останките, които открих, това можеше да бъде само г-н Yazaki.
 
След като разгледа останките, г-н Yazaki заключи, че някои от остатъците от пчелна пита могат да принадлежат на преградата на панела на купето. Други кутии имаха всички характеристики на панел, използван за транспортиране на контейнери, предназначени да транспортират ценни стоки, доставени по въздух, като електронни инструменти, компютри и други подобни. Няколко дни по-късно, на 11 март 1993 г. , руското правителство предаде снимки на различни останки на представители на семействата на убитите на борда на KAL 007 93. Сред тях имаше снимка на парче с клетъчна структура, идентично на останките, открити в пролива Цугару и на остров Окушири. На повърхността му беше залепена фактура от авиокомпанията KAL. Г-н Yazaki беше прав в оценката си.
 
По този начин останките, открити далеч на юг от Монерон в пролива Цугару, не принадлежат към целевия самолет, както се твърди от JASDF. Сред отломките имаше парчета, идентични с тези, открити на север и принадлежащи на KAL 007. Някои от отломките, открити на юг, очевидно са от корейски произход. Това е един и същ вид материал, използван в големи транспортни самолети, включително Boeing 747, никой друг голям транспортен самолет никога не се е разбивал в района, откъдето са били докарани от течението.
 
JASDF твърди, че останките на юг принадлежат на целеви самолети, като всъщност те нямат нищо общо с целите, е първото конкретно доказателство, на което попаднах в разследването си. Това свидетелство показа, че някой иска да скрие факта, че корейският лайнер не е катастрофирал близо до Монерон, а на 400 мили южно, близо до град Ниигата. Ниигата беше следващият контролно-пропускателен пункт по официалния маршрут KAL 007 до Сеул. Така самолетът прелетя почти по целия път до контролно-пропускателния пункт, където отново можеше да влезе в контакт във въздуха, сякаш по неговия маршрут не се случи нищо неочаквано. Жалко, че така и не стигна до Ниигата. Въпреки това ми се струваше, че има голяма вероятност той да води преговори по радиото, дори след като, както ни казаха, беше свален.
 
Tokyo Control обяви, че корейският самолет за последен път е излязъл на наземен контрол в 03:27. Много неинформирани наблюдатели спекулираха, че той се опитва да изпрати сигнал за бедствие. Текстът на съобщението, публикувано скоро след бедствието от вестник Asahi Shimbun, гласи следното:
 
03:27:00 (КЕ 007): КЪМ РАДИО KYO , КОРЕЙСКИ ВЪЗДУХ НУЛА НУЛА СЕДМА.
 
03:27:25 (Токио): KOREAN AIR ZERO ZERO SEVEN, TOKYO
 
03:27:10 (KE 007): KOREAN AIR ZERO ZERO SEDM?
 
(слаб и неразбираем)
 
Радиокомуникацията е основният метод за контрол на въздушното движение. Процедурите за преговори и езикът са стандартизирани за подобряване на комуникацията между контролерите и пилотите. Един от най-сериозните инциденти в историята на авиацията, сблъсъкът на два Boeing 747 на летището на Тенерифе, е пряк резултат от небрежно спазване на подходящите радио процедури. За да се избегне объркване и претоварване на ефира с ненужно бърборене, радио комуникациите следват строги протоколи.
 
Повикващият първо казва позивния на станцията, която извиква, последван от думите „това“ ( често пропускано за скорост) и собствения си позивен. Повикващият трябва да изчака, докато повиканият отговори. След това се обажда отново, повтаряйки първоначалната процедура, този път последвано от съобщение. Спазването на правилната процедура е от решаващо значение за безпроблемното протичане на радиотрафика. На пилотите и наземния персонал за контрол е забранено да предават рутинни съобщения, без да спазват горната процедура.
 
При извънредни ситуации обаче се спазва различен протокол. Няма обаждане навреме , изчакайте отговор и повтаряйте едни и същи думи отново и отново, докато се установи връзка. При спешни случаи пилотът може да предаде съобщението директно, като го изпревари с думата „pan“ (от френски „panne“ или „инцидент“) или „mayday“ ( от френски m? Aider, или „help me“) - в зависимост от степента на спешност ... Тези думи се повтарят три пъти. Те предупреждават всеки, че повикващият изпраща спешно съобщение. По-важното е, че той действа като сигнал към други самолети и радиостанции , използващи тази честота, за да спре предаването и освобождаването на канала.
 
Няма съмнение, че „последното предаване“ KAL 007 е редовно съобщение. Нормалният формат на предаване изключва възможността да е бил сигнал за бедствие. Това е изключително важно. Излъчването се състоя в 03:27:00 по токийско време. Но, както ни беше казано, KAL 0 07 беше ударен от ракета в 03:26:21. Секунда по-рано пилотът на съветския прехващач 805, за когото се смята, че е свалил самолета, заяви, че е изстрелял ракета, секунда по-късно каза, че целта е била ударена. Как може корейски самолет х гладко да предаде рутинно съобщение до Токио тридесет и девет секунди след унищожаването му? Но той изпрати само редовно съобщение, или по-скоро започна да го предава - дори ако това съобщение, по каквато и да е причина, беше прекъснато .
 
Космическият кораб L 007 имаше оправдание да изпрати обичайното съобщение в 03:27. Преди това самолетът е посочил времето си на пристигане на контролно-пропускателния пункт NOKKA над Северния Тихи океан в 03:26. Дори ако, както знаем, той всъщност не е бил там, има всички основания да очакваме, че както беше направено по целия път от Аляска, той трябваше да изпрати съобщение, че контролно-пропускателният пункт е преминат.
 
Но как успя да изпрати нормално съобщение тридесет и девет секунди, след като беше обявен за унищожен? Вече имаме отговор на този въпрос. KAL 007 не беше цел, която съветският прехващач 805, каза той, унищожи с една или две ракети в 03:26:21. Не би могъл да бъде тази цел, защото не се разби наблизо, а на четиристотин мили на юг. А валиден въпрос е защо след кратко изчакване и покана от Токио предаването да продължи, съобщенията на корейския самолет бързо "отслабнали и нечетливи."
 
Международната организация за гражданска авиация (ICAO), Службата на гражданската авиация на ООН, която разследва катастрофата, интерпретира тази част от съобщението като "бърза декомпресия? До хиляда". Това тълкуване потвърждава твърдението на САЩ, че самолетът е бил във въздуха до 03:38. А японски експерт го тълкува като "всички двигатели? Бързо декомпресия? Една нула нула едно делта". Лари Портър, независим американски авиационен експерт, имаше възможност да разгледа лентата на това съобщение. Джон Кепел му предостави копие от лентата на летище Нарита и го помоли да анализира доклада за разследването на KAL 007 от Фондацията за конституционно правило. Портър е бивш военен диспечер, който е служил във FAA в продължение на няколко години. Разполага със собствена добре оборудвана електронна изследователска лаборатория. Той не откри следа от японското декриптиране за "бърза декомпресия? До една хиляда" или декодирането на ICAO за "всички двигатели? Бърза декомпресия? Делта нула една нула". И той чу следното:
 
KE 007: БЕШЕ КОРЕЙСКИ ВЪЗДУХ НУЛА НУЛА СЕДЕМ? [Беше KAL 007]
 
УСЛОВИЯ ЗА ПОВТОРЯВАНЕ
 
ИМА ЛИ КРЪВНА КЪПА? РЕАЛНО ЛОШО [Има ли кървава баня? много лошо]
 
По-късно Портър каза на Кепел, че „воля“ може да се каже в подчинително настроение - „трябваше да бъде“. Няколко години по-късно е направен по-задълбочен анализ на съобщението от лабораторията на електрическата компания Iwatsu в Токио. Стана ясно, че въпреки че съобщението определено е предадено от KAL 007, то не е направено от втория пилот на самолета, който предава. Част от съобщението, записано в Нарита, идва от друг самолет с честотата, на която е настроен един от приемниците на корейския самолет по това време. Думите от друг самолет, които бяха чути в пилотската кабина KAL 007 благодарение на високоговорителя, бяха взети от микрофона на пилота, заедно със собствените му думи, и предадени на Нарита на честотата, определена за корейския лайнер. Изненадан от сериозността на това, което е чул по време на предаването до Токио, вторият пилот е забравил да свали пръста си от бутона на микрофона в мисли. Когато реконструирах съобщението, последователността се оказа:
 
КЕ 007: ТОКИО РАДИО, КОРЕЙСКИ ВЪЗДУХ НУЛА НУЛА СЕДМА.
 
Токио: KOREAN AIR ZERO ZERO SEVEN, TOKYO.
 
Неизвестно: Това ли беше?
 
KE 007: KOREAN AIR ZERO ZERO SEDM?
 
(говорим с контрола в Токио)
 
Неизвестно: повторение?
 
KE 007: ПОВТОРЕНИ УСЛОВИЯ (Към кого е адресирано това?)
 
Неизвестно: Щеше ли (трябваше да бъде) кървава баня ... много лошо?
 
Това би обяснило защо предаването KAL 007 в Токио изглежда внезапно отслабна и стана неразбираемо: гласът, чут от наземния контрол, вече не беше гласът на втори пилот, а много по-слаби звуци на предаване от друг самолет. Копилотът трябва да е разбрал, че микрофонът му все още работи за управлението в Токио, тъй като го е изключил и по този начин това, което звучи като скрито излъчване, не е записано в Токио .
 
Рутинното обаждане на корейския самолет до контрола в Токио, времето след експлозията на ракетите 805 и последното съобщение KAL 007 показват, че KAL 007 все още продължава нормалния си полет в 03:27:10, докато той умишлено спира предаването, симулирайки радио проблеми . Проучването на касетата за периода след 03:27:10 беше следващата логична стъпка при определяне дали KAL 007 се опита да комуникира повторно с някого на честотата, определена му до момента на смъртта му.
 
... Контролният рекордер в Токио беше напълно нов и по това време все още беше в състояние на тестване. Това беше магнетофон, който можеше да записва дванадесет различни песни едновременно, всеки съответстващ на своя собствен канал. Записани са общо четири VHF (къси разстояния) канала, включително 121,5 MHz международен сигнал за бедствие, четири HF (дълги разстояния) канали, три телефонни канала и един канал за времеви сигнал. Ka zhdaya на тези песни може да се чуе поотделно и синхронизиращият сигнал може да бъде насложен върху всяка от песните. Сигналът за синхронизация се състои от морзов код, който дава часове и минути, и осцилатор, който отбелязва секунди. Това дава точен сигнал за всички песни, без да пречи на качеството на звука или чуваемостта.
 
На копие на лентата от Нарита от 1983 г., излъчена от Диет, времето беше изречено на глас с женски глас. Гласът не само посочи часа, но и повтори всички протоколни формалности, използвани в учтив японски разговор. Въпреки че гласът беше достатъчно приятен, той беше наложен върху предаванията и пречеше на разбирането на записаното на лентата. Не се побираше в никоя порта.
 
... Установих, че KAL 007 изпрати няколко съобщения след „ последното “ предаване в 03:27:10, веднъж в 03:52, KAL 015 и веднъж, в 04:10, KAL 050, други корейски самолети.
 
След като излъчването в 03:27:10 беше прекъснато от тревожно съобщение, чуто по друг канал, корейският лайнер просто прекъсна комуникацията с Токио, въпреки че вторият пилот не изключи достатъчно бързо микрофона, както вероятно би трябвало. Контролът от Токио, съвсем естествено, не разбирайки странното и нечетливо съобщение, направи забележката: „Нечетливо, нечетливо“ и помоли корейския лайнер да го повтори . Но KAL 007 не го направи. Тъй като той не отговори на нито едно от последващите обаждания до Токио, опитвайки се да възстанови контакт. Той също така не даде своите позивни отново. Защо?
 
За да отговорим на този въпрос, трябва да вземем предвид факта, че като се отклонява от разрешения си курс и не признава това в своите доклади за състоянието, KAL 007 прави нещо, което няма нищо общо със задълженията си като граждански самолет. Както ще видим по-късно, когато анализирам събитията по време на полета през Берингово море, за да предотвратя наземния контрол да разбере какво се случва, KAL 007 симулира два пъти неизправност на предавателя на УКВ (от близко разстояние) и поиска KAL 015 да лети по същия маршрут, предайте за него доклади за местоположението, чието неправилно съдържание е заблудило наземния контрол.
 
Няма да се опитвам да повторя това, което мислеше пилотът и втори пилот на KAL 007, но оставете фактите да показват какви са мотивите им за неотговаряне на призивите на Токио. Фактите показват, че макар да са използвали радиото за кратко време, те не са идентифицирали самолета, използвайки своя позивен по обичайния начин. От изучаването на океанските течения и дрейфа на отломки знаем, че веднага след 03:27 KAL 007 се обърна на юг. Ако беше летяло в друга посока, отломките му нямаше да попаднат там, където бяха намерени.
 
Един час полет на юг беше Ниигата, пристанище на западния бряг на Хоншу, последният японски контролно-пропускателен пункт по официалния маршрут KAL 007 до Сеул. За разлика от контролно-пропускателния пункт NOKKA, който представляваше само определено географско местоположение в Тихия океан, NIIGATA беше оборудван с радари контролно-пропускателен пункт. Ако KAL 007, след дългото си неразрешено отклонение от курса, искаше да се включи отново в управлението на въздуха по официален маршрут, NIIGATA щеше да бъде най-очевидното място за това. Докато бяха над Ниигата, всичко, което трябваше да направят, беше да се идентифицират за контрола в Токио и да докладват за преминаването си през контролно-пропускателния пункт.
 
Фактът, че KAL 007 не споменава неговия позивен по пътя си на юг, подсказва, че именно това е било неговото намерение. Следвайки по западното крайбрежие на X Okkaido, самолетът беше в радиус на действие на Японската агенция за самоотбрана. И дори от пролива Цугар, летящ на определената надморска височина от 35 000 фута (което той може да пожелае от съображения за сигурност), самолетът беше в обхвата на радара на Токио-Нарита. Трябва също да се каже, че неговите VHF предавания, които подобно на радарни сигнали, разпространяващи се по права линия, биха били чути в Токио. Ако той ясно се идентифицира, Токио, който търси самолета от странното му предаване и мълчание в отговор на обаждания, щеше да определи позицията си на около четиристотин мили от курса чрез намиране на посока на радиосигнала и радар. След това ще се отговори на всички въпроси.
 
Когато разбрах значението на фактите около останките и какво се обърка с официалната интерпретация на „последното съобщение“ KAL 007 в 03:27, разбрах, че трябва да проуча частта от лентата на Нарита, записана след 03: 27. Направих това първо на ухо, след това на личен осцилоскоп и след това с помощта на д-р К. Цубой, директор на лабораторията Ивацу в Кагуяма близо до Токио. Д-р Tsuboi е водещ японски специалист по акустична сигнализация и разполага с първокласно оборудване.
 
Именно той откри първото съобщение от KAL 007 след предаването в 03:27:10. Състои се от една дума:
 
03:30:05 (KE 007): ROGER
 
Компютърът на д-р Tsuboi автоматично анализира предаването заедно с други сигнали и произвежда гласов отпечатък, който е признат за принадлежащ на пилота KAL 007. Това кратко съобщение е доказателство, че корейският самолет е бил във въздуха по това време при нормален полет . KAL 007 изглежда отговаряше на повикването, предавайки само това, което беше необходимо, за да се разбере обаждащият се, но недостатъчно, за да бъде открит от Токио. Не е напълно ясно защо думата „Роджър“ е била произнесена на официалната честота на самолета, а не на честотата на станцията, на която KAL 007 отговаря. Изглежда ясно, че самолетът не е отговорил на обаждането на Токио, защото не е направил това, което е било помолено да направи, т.е. да повтори последното си съобщение.
 
Междувременно Токио, неспособен да се свърже с KAL 007, помоли всеки самолет в района да се опита да установи контакт с него. Първият самолет, който Токио се приближи, беше, разбира се, KAL 015, който ( според докладите за положението на двата самолета) е само на няколко минути зад 007 по маршрута R-20 и по този начин Токио вярваше, че всъщност е в състояние да го извика на своя VHF, много по-надежден канал от високочестотното радио. По искане на Токи О , KAL 015 се обади на KAL 007, но по високочестотно радио:
 
03:43:07 (КЕ 015): НУЛА НУЛА СЕДЕМ, НУЛА ЕДНА ПЕТ
 
KAL 015 се обади на KAL 007 само веднъж по високочестотно радио и не получи отговор. Той предаде на Токио: "KAL 007 не реагира." Има нещо изненадващо в липсата на интерес на KAL 015 да работи със собствената си авиокомпания. Токио поиска да се опита отново да се свърже с KAL 007, но този път на УКВ, използвайки международната честота 121,5 MHz. KAL 015 се обади и този път осъществи контакт:
 
03:52:09 (КЕ 015): НУЛА НУЛА СЕДЕМ, НУЛА ЕДНА ПЕТ
 
03:52:15 (КЕ 015): НУЛА НУЛА СЕДЕМ, НУЛА ЕДНА ПЕТ
 
03:52:40 (КЕ 007): ZERO ONE FIVE
 
03:52:45 (КЕ 015): НУЛА НУЛ СЕДЕМ, НУЛА ЕДНА ПЕТ
 
03:54:35 (КЕ 015): НУЛА НУЛА СЕДЕМ, НУЛА ЕДНА ПЕТ
 
03:54:45 (КЕ 015): ZERO ZE RO SEDEM, ZERO ONE FIVE
 
03:54:45 (KE 007): (излъчване на корейски)
 
03:54:47 (KE 015): ROGER
 
На този радиообмен KAL 015 се обажда два пъти KAL 007. Няколко секунди по-късно KAL 007 отговори с нещо неясно и извън протокола, но всъщност едва се използва в замяна между самолети, когато пилотите се познават и са в постоянна комуникация по време на полета. Изглежда KAL 015 не е чул и продължава да се обажда на KAL 007 още три пъти. След това KAL 007 предаде кратко изречение на корейски и което KAL 015 получи и трябваше да разбере, защото той отговори „Роджър“ и спря да прави нови обаждания.
 
KAL 015 вероятно е бил наясно какво прави KAL 007. Има доказателства, че по-рано по време на полета KAL 015 е покривал неразрешено отклонение на KAL 007 от предвидения му курс. Както читателят ще види по-късно, когато обсъждам полета на KAL 007 от Анкоридж през Берингово море, KAL 015 предаде два пъти докладите си за местоположението на двойния самолет. В този случай този разговор остава кратък и загадъчен. KAL 015 си сътрудничи с KAL 007, който изобразява радиосрив, информирайки контролерите от Токио, че не могат да се свържат с KAL 007, въпреки че фактът е, че според лентата на Narita те действително са осъществили такава връзка.
 
А няколко минути по-късно, друг корейски самолет, KAL 050, се появява в зоната на контрол на Токио. При първото си обаждане контролът потвърди радарния контакт и поиска този самолет да се свърже с KAL 007.
 
04:08:14 (TOkyo): KOREAN ZERO ZERO FIVE ZERO, STAND BY YOUR REQUEST. СЪЩО, ИЗИСКВАМЕ. ЩЕ ЛИ ОПИТВАТЕ КОНТАКТ С АХ, ПОЗВИЕТЕ ЗНАК КОРЕЙСКИ НУЛА НУЛА СЕДЕМ. И АКО ВЗЕМЕТЕ КОНТАКТ С НЕГО, ЗА ДА СЕ СВЪРЖЕТЕ, АЗ, TOKYO CONTROL ONE ONE OSM DECIMAL NINER
 
[KA L 0050, свържете се, потвърждаваме. Освен това, моля, свържете се с KAL 007. И ако имате някакъв контакт с него, моля, свържете се с офиса в Токио на честотата 118.9]
 
KAL 050 изпълни това изискване и установи контакт с KAL 007.
 
04:08:30 (КЕ 050): AH TOKYO, AH KO REAN ZERO ZERO SEM, THIS IS KOREAN AIR ZERO FIVE ZERO.
 
04:09:15 (KE 050): AH KOREAN ZERO ZERO SEDM, KOREAN AIR ZERO FIVE ZERO, ON ONE ONE OSIN NINER [VHF 118.9].
 
04:09:34 (КЕ 050): КОРЕЙСКА НУЛА НУЛА СЕДЕМ, ТОВА Е КОРЕЙСКА ВЪЗДУШНА НУЛА ПЕТ НУЛА НА ЕДНА НА ДВА ДЕЦИМАЛНИ ПЕТ, КАК ЧЕТЕТЕ?
 
04:09:51 (КЕ 007): НУЛА ПЕТ? СЕДЕМ
 
04:09:54 (КЕ 050): АХ, РОЖЕР, АХ, ТОКИО ЦЕНТЪР СЪВЕТЕ ДА СЕ СВЪРЖЕТЕ АХ, ЕДИН ОСЕМ ДЕЦИМАЛНА НИНЕР, НАД.
 
04:10:04 (KE 007): (излъчване на корейски)
 
04:10:10 (KE 050): (излъчване на корейски)
 
В корейско съобщение KAL 007 обяснява на KAL 050, че Tokyo Control не е успял да идентифицира своето ехо на радара, като го е объркал с етикета KAL 015. Чувайки това, KAL 050 казва: „В такъв случай по-добре поддържайте радио контакт с KAL 015. "... На това KAL 007 отговаря: "Ние сме в постоянен контакт с KAL 015".
 
Веднага след излъчванията на Корея, KAL 015, който слушаше същата честота, прекъсна разговора си с корейците с обичайния си английски позивен.
 
04:10:47 (KE 015): AH KOREAN AIR ZERO FIVE ZERO, THIS IS KOREAN AIR ZERO ONE FIVE, KOREAN AIR ZERO ZERO SEM (останалата част от съобщението на корейски)
 
04:10:58 (KE 050): (отговори на корейски)
 
04:11:01 (KE 015): (първата част на съобщението на корейски)
 
04:10:10 (KE 050): (излъчване на корейски)
 
ЕДНО ДВЕ ТРИ ЧЕТИРИ?
 
Съобщенията на корейски предизвикват размисъл. KAL 015 пита KAL 050 дали е установил връзка с KAL 007. KAL 050, предполагайки по някаква причина, че KAL 007 иска да симулира радиоустройство, но не знаейки със сигурност дали KAL 015 е наясно с тази тайна, отговаря разумно "не ". След това KAL 015 казва: "Можете да се свържете с KAL 007 по всяко време с вашето специално оборудване. Просто отидете на една две три четири." Едно две три четири е честотата 123.4 MHz, която не се наблюдава от наземния контрол. Пилотите често го използват за лични разговори. По този начин KAL 015 помоли KAL 050 да премине на 123.4 и обеща, че на тази честота той ще може да комуникира с KAL 007, използвайки неговото оборудване.
 
Някои експерти приписват предаванията на KAL 007 на горния KAL 015. Но логиката на тази ситуация ни казва, че това не е така. Ако KAL 050 комуникира с KAL 015, той няма да го моли да „поддържа връзка с KAL 015“ и KAL 015 няма да отговори, че е „в контакт с 015“. Ако и двамата участници са се свързали с KAL 015, очевидно е, че той не е бил един от тях!
 
Д-р Tsuboi от лабораторията Iwats y потвърди, че гласът наистина принадлежи на втория пилот на KAL 007. Ако разгледаме цялото изречение, можем да видим, че KAL 050 е получил отговор от KAL 007 в 04:09:51, веднага след първото му обаждане на честота 121,5 MHz. Отговорът се състоеше от съкратен позивен за KAL 050, последван от пауза, последван от съкратен повиквателен знак KAL 007, използващ съкратения стил на комуникация, използван между двама пилоти, които се познават добре. Пълното съобщение трябваше да бъде „ZERO FIVE (ZERO) ( ZERO, ZERO) SEVEN)“.
 
Този метод на комуникация не е официално одобрен. Но е много полезно, когато няма несигурност относно това кой се обажда и кога е желателна краткостта - и в този случай тайната. Пилотът на KAL 050 знаеше точно кой отговаря. Това доказва собствения му отговор. На съобщението на KAL 007 "Нула пет ... Седем", той веднага отговори: "А! Роджър. Токио център ви съветва [вие - EK] да се свържете с него на 118.9".
 
Очевидно пилотът на KAL 050 не се съмняваше кой самолет е отговорил. След това той предаде съобщение от Токио до полет KAL 007: „Токио ви моли да се свържете?“
 
Останалата част от съобщението беше на корейски. Там се казва, че KAL 050 не е бил наясно с тайната от самото начало, но се е съгласил да проследи играта на KAL 007, която се престори на радиоуспех. Що се отнася до KAL 015, изглежда той е бил силно ангажиран в играта на KAL 007, каквато и да е тя.
 
Радиопредаванията не са единственият признак, че KAL 007 все още лети нормално над Японско море, поне пет минути след предполагаемото нападение над Сахалин. Има индикации, че диспечерът от Токио е видял ехо на KAL 007 на радара си. В момента, в който KAL 007 се свързва с KAL 050, контролът в Токио имаше проблеми с идентифицирането на KAL 015. Диспечерът не успя да определи коя от двете маркировки на екрана на радара принадлежи на KAL 015. Тази нощ в района на Токио имаше малко самолети. Освен KAL 015, единственият самолет на екрана на радара е KAL 050, летящ от Тихия океан до Сеул, и американският военен самолет Foxtrot Bravo (FB 650), излетял от авиобаза Atsugi. Тези равнини бяха правилно идентифицирани и не представляват проблеми на контролера. Единственият самолет, който не можа да идентифицира със сигурност, беше KAL 015, с изключение на KAL 007, който все още не беше идентифициран и продължи да симулира радиоуспех. Следователно единственият самолет, чийто радиолокационен ехо може да бъде объркан с ехото от KA L 015, е все още неидентифицираният KAL 007.
 
В опит да определи коя от двете марки принадлежи на KAL 015, управлението на Токио поиска от KAL 015 да промени кода на транспондера три пъти за кратък период от време. Накрая, отчаян, той помоли KAL 015 да промени курса си от 245 градуса на 280 градуса, за да потвърди своята идентификация, следвайки буквално нечувана процедура за идентификация. Изводът тук е, че друго ехо на екрана на контролера е отекнало ехото на KAL 015 до степен, че двете ехото са неразличими едно от друго. От доказателствата, с които разполагаме, можем да възстановим какво е трябвало да се случи. Всеки път, когато контролерът поиска да промени кода на транспондера, и двете ехота на екрана реагираха по същия начин, и двата самолета променяха кода едновременно. При тези обстоятелства единственият начин диспечерът да определи кой самолет е кой е да накара KAL 015 да маневрира, така че да може да бъде идентифициран без никаква неяснота - т.е. поне дотогава, докато друг самолет не направи същата маневра при по същото време.
 
KAL 007 успешно поддържа това объркване, докато контролерът не помоли KAL 015 да промени курса от 245 на 280 градуса, за да потвърди своята идентичност. KAL 015, който прелетя Тихия океан, направи този завой, приближавайки го до NIIGATA, задължителния контролно-пропускателен пункт. Но този път KAL 007, който летеше на запад от Японските острови, не можеше да следва този курс. Ако той също промени курса с 280 градуса, това би го отклонило от Ниигата и би направило невъзможно повторното влизане в предписания курс навреме. Различното поведение на двете равнини реши проблема на контролера. Дий Спачър идентифицира положително KAL 015 на R-20 над Тихия океан и му позволи да лети с Ниигата. Може обаче да има друга причина, поради която KAL 007 не е преминал на 280-градусов курс, както се изисква от контрола в Токио. А промяна на курса беше поискано в 04:12:47. Няколко секунди по-късно, в 04:13:16 на лента от Нарита, е записано обаждане, което може да е последното, осъществено от KAL 007:
 
04:13:16? ZERO FIVE ZERO, ZERO ONE FIVE?
 
Отначало изглежда, че KAL 015 причинява KAL 050, но KAL 015 по това време е твърде зает да преговаря с контрола на Токио, за да разговаря с KAL 050. Вероятно KAL 007, изненадан от някакво неочаквано събитие, едновременно е причинил KAL 050 и KAL 015. Съобщението беше прекъснато в средата на изречението. Това съобщение, доставено в 04:13:16, беше ли повикване за бедствие от Mayday, което KAL 007 така и не успя да произнесе?
 
След няколко секунди, сякаш усещайки, че се е случило нещо необичайно, KAL 050 информира Токио, че KAL 007 не отговори „този път“, „този път“.
 
04:13:51 (KE 050): КОНТРОЛ НА ТОКИО, КОРЕЙСКИ ВЪЗДУШЕН НУЛ ПЕТ НУЛА НЕЗАКРИВА КОНТАКТ КОРЕЙСКИ НУЛА НУЛ СЕДЕМ ТОЗИ ПЪТ.
 
[Контрол от Токио, това е KAL 050, този път не може да осъществи контакт с KAL 007]
 
Когато KAL 015 информира Токио, че KAL 007 не отговаря на обаждането му, KAL 050 обяснява „този път“ като предпазна мярка. Дали се подразбираше, че той е можел да комуникира с KAL 007 преди? По това време KAL 007 и KAL 015 вероятно информираха KAL 050 за действията си, а KAL 050 помогна на K AL 007 да симулира повреда на предавателя. Сега обаче KAL 050 би помислил, че радиомълчанието на KAL 007 е обезпокоително. Начинът му на предаване на информация на контрола в Токио - с означението „този път“, може би издава загрижеността му.
 
След 04:13:51 на лентата Нарита вече няма следи от KAL 007. Може би точно в този момент предаването е спряло и линейката е престанала да съществува. Това предаване обаче можеше да бъде инициирано от KAL 015 и прекъснато по причини, които можем само да гадаем - два самолета биха могли да превключат на честота за частни разговори. Краят на KAL 007 може да е дошъл момент по-рано, когато контролерът от Токио помоли KAL 015 да промени курса си с 280 градуса. Неспособността му да прави разлика между KAL 01 5 и мистериозния му колега (KAL 007) внезапно приключва и той позволява на KAL 015 да следва "към Niigata". Има две възможни причини, които могат да сложат край на проблема с диспечера. Първият, който вече споменах - невъзможността KAL 007 да следва курс от 280 градуса, когато KAL 015 се завъртя.Втора възможна причина е по-тъжна: радарният маркер на KAL 007 може внезапно да изчезне. Дори нито една от тези хипотези да е вярна и самолетът е летял известно време след 04:12, това не е отишло твърде далеч. Знаем, че той никога не е стигнал до Ниигата, която е била на 144 мили или 18 минути.
 
Във всеки случай по това време KAL 007 вече беше 45 минути полет от съветската територия. Защо и кога е унищожен ? Изглежда неправдоподобно да се вярва, че Съветите, които са имали всяка възможност да свалят лайнера по-рано, ще са изпратили прехващач досега и през цялата японска зона за ПВО, за да го унищожат. Също толкова неправдоподобно би било предположението, че KAL 007 е прелетял 400 мили по определения му маршрут, обменяйки макар и двусмислени, но спокойни думи с други корейски самолети във вече толкова тежко повредено състояние, че скоро загинаха. По време на полета му над Хокайдо и северното крайбрежие на Хоншу японската помощ беше на една ръка разстояние. За да се приведе в действие, се изискваше да се каже само една дума.
 
8. Намиране на мястото на kat astroph
 
Радиопредаванията между KAL 050 и KAL 007 показват , че самолетът все още е в нормален полет в 04:12 часа по японско време, четиридесет и шест минути след като се твърди, че е бил унищожен от съветска ракета-изтребител-прехващач. Следвайки скоростта от 456 възела, посочена в полетния му план за този крак, самолетът трябваше да прелети още 350 морски или 400 нормални мили. Сигурни сме, че KAL 007 все още е бил на редовен полет в 04:12, защото по това време той се е свързал с KAL 050, но е могъл да продължи да лети по-късно. Всичко, което знаем със сигурност, е, че самолетът не е съобщил, че е преминал над Ниигата и това предполага, че не може да лети по-нататък.
 
Къде точно катастрофира KAL 007? Изследването на УКВ радиовълни, чието разстояние на приемане зависи от височината на полета , показва, че по време на предаването на последното му радио съобщение, четиридесет и шест минути след атаката над Сахалин, KAL 007 е бил някъде на юг от пролива Цугару, на няколко минути от Ниигата, следващата му точка по официалния маршрут за Сеул. KAL 007 все още можеше да бъде във въздуха след 04:12, въпреки че не стигна до Niigata, който щеше да достигне в 04:30. Това ни дава основа за определяне на приблизителните координати на района, в който самолетът е загинал.
 
Контролът в Токио имаше съмнения относно идентичността на радиолокационното ехо на плътта KAL 015 до момента, в който заповяда да лети до Ниигата. След като диспечерите инструктираха KAL 015 да направи тридесет и пет градуса завой, радиолокационната маркировка, която действително направи необходимия завой, без съмнение беше KAL 015. Диспечерът в Токио беше сигурен, че има друго, неизвестно ехо, имитиращо KAL 015, не е граждански самолети под негов контрол, тъй като той не е имал официална информация за това . Ако изчезне, ще премахне объркването на радара му. Без да знае какво е, той не можеше да предприеме никакви действия.
 
Този момент може да е моментът на смъртта на KAL 007. Но при липса на радиовръзка контролът в Токио не можеше да знае със сигурност, че неизвестното ехо, което той обърка с ехото на KAL 015, принадлежи на KAL 007. Очевидно , това, което диспечерите от Токио знаеха, че KAL 007 беше някъде по маршрута ROMEO-20, пет минути преди KAL 015. Разбира се, той не беше на екрана на радара на мястото, където трябваше да бъде, и диспечерът не знаеше където наистина беше.
 
Ако KAL 007 рискува само административни санкции и се идентифицира, веднага ще се установи, че самолетът е над Японско море. Разбира се, може да има проблеми, след като кацне в Сеул, но поне самолетът ще се върне към реалния живот след полета си в света на сенките. Ако KAL 007 беше използвал защитата, която официалният контрол на въздушното движение му предлагаше , можеше да избегне смъртта.
 
Обратно към брега
 
Несигурността относно точното време на смъртта на KAL 007 доведе до несигурност относно точното място на катастрофата. Знаейки, че съм намерил останки от самолети на брега на Сай и Окушири шест години след бедствието, Джон Кепел ми предложи да се върна на брега, за да потърся следи, които биха могли да ни помогнат да намерим по-добре мястото на катастрофата. Съветът на фондацията за конституционно правило отпусна средства за тази експедиция. Този път целите ми бяха, първо, да изследвам западното крайбрежие на Хоншу, южно от пролива Цугару, в търсене на най-южната точка, където плаващите отломки на Boeing 747 бяха изхвърлени на брега. Това би ни позволило да определим местоположението на самолетната катастрофа с по-голяма точност. На второ място, беше необходимо да се намери парче, което да бъде ясно идентифицирано като принадлежащо на KAL 007.
 
Някои авиационни експерти смятат, че всички открити останки, дори ако това е Boeing 747, трябва да бъдат конкретно идентифицирани като свързани с полет 007. Свързването на останките с конкретен корпус (HL-7442) би предоставило драматични доказателства за истинската съдба на кораба. Такава връзка обаче не би била необходима, тъй като през последните години никой друг Boeing или друг голям транспортен самолет не се е разбил никъде на място, откъдето плаващи отломки могат да достигнат до крайбрежните райони, където трябва да извърша претърсване.
 
Планът ми беше да започнем от точка малко на юг от мястото, където смятахме, че трябва да бъде вероятната точка на катастрофата на самолета, след което да се придвижваме на север, докато не видя първите следи от отломки. По-ранните ми търсения в Окушири показаха, че останките може да са останали непокътнати на брега в продължение на няколко години. Те също така показаха вероятността да намерят нови отломки на известно разстояние от водата, където те могат да бъдат хвърлени по време на приливи и силни бури. Планирах да започна от полуостров Ога. Положението на полуострова на юг от предвидената точка на удар и неговата форма, десният ъгъл над Цушима Шио, го правят идеална точка за спиране на всякакви отломки, които могат да изплуват покрай него.
 
Като отправна точка избрах град Акита, който се намира до морето и в южната част на полуостров Ога. Акита е най-големият град в района и единственият, където можех да видя архивираните номера на местния вестник. Планирах да прекарам цялата сутрин в офиса на вестника и след това да се кача на местния влак до Ога, където трябваше да пристигна следобед. Реших, че мога да обиколя крайбрежието на полуострова за около пет дни и след това да продължа на север. Но всичко се върна съвсем различно.
 
На 5 август 1990 г. се качих на нощен влак в Токио и пристигнах в Акита в шест часа сутринта. Местният вестник се отвори едва в десет и имах четири часа свободни часове. От картата забелязах, че бреговата линия на юг от Акита се състои от дълъг, прав плаж, дълъг почти двадесет и пет мили, който вече бях разгледал от влака. Разглеждайки тези широки и пясъчни плажове, си казах, че има малък шанс да намеря нещо толкова на юг, но ми оставаха четири часа, за да се възползвам от това време. Е, какво, ако намеря нещо? Намирането на фрагменти, които са далеч на юг, дори на единичен фрагмент, би означавало цялостно пренасочване, тъй като няма смисъл да се гледа по-на север. Внимателно подготвените ми планове може да станат безполезни. Ще трябва да започна всичко отначало.
 
На брега в Мичикава
 
Веднага след пристигането си в Акита взех местен влак и пристигнах в 06:44 сутринта в Мичикава, малка гара в малко селце, само по няколко къщи, разпръснати тук-там по пътя. Вървейки от гарата, малък и сладък, като играчка, бързо открих проход към морето през борова гора на хълм, който леко се спускаше надолу към брега. В тихия сутрешен въздух напълних дробовете си със студен въздух, усещайки вълнението на разузнавач по време на война. Скоро пристигнах на плажа - много дълъг плаж, който се простираше пред мен за неопределено време на километри и мили на север и юг. Преди да напусна Токио, се страхувах не само, че всички хотели ще бъдат пълни по това време на годината, но и че плажовете ще бъдат пълни с туристи и бреговете ще се почистват всяка сутрин, оставяйки буквално никаква надежда да намеря нещо. Поради тази причина взех със себе си малък металотърсач.
 
Преди краката ми да докоснат пясъка, видях купища отломки и отломки, донесени тук от вятъра и вълните. Никой не ги пипаше, никой не го интересуваше. Този бряг беше абсолютно същият като при Сай и Окушира. Всеки обикновен турист може да изпъшка от ужас. Но бях щастлив и плажът ми се стори място, дори по-красиво от преди. Вървях в посока Шимогама, следващото село и следващата гара, чиито покриви видях на около осем мили на север. Погледнах часовника си. Беше 6:55 сутринта. Бях по график .
 
Разходката в студа беше приятна. Плажът беше много широк, на места почти 300 метра. Той беше покрит с отломки от ръба на водата до боровите насаждения, които ограждаха границата му. Току-що донесените от водата отломки бяха най-близо до ръба на водата. Колкото по-далеч от водата, толкова по-възрастни бяха те. Преди всичко, в самия край на плажа, имаше купища боклуци, които бяха донесени тук от приливите и отливите по време на особено силни бури. Разхождайки се малко, открих цяла ивица такива отломки, широки около 15 метра, разположени на известно разстояние от ръба на водата. Помислих, че това е боклук, измит по време на самолетната катастрофа и реших да следвам интуицията си.
 
Първо парче
 
Един час по-късно започнах да обмислям експедицията си до брега на Окушири, предприета преди девет месеца. Беше зима, студено и ветровито и валеше. Казах си, че ако бях на Окушири сега, вече щях да намеря някакво парче. Разбира се, не беше Окушири и се почувствах глупаво, че ми хрумна. Петнайсет минути по-късно видях първото парче: парче обвивка от пчелна пита от същия тип, което намерих на Сай. Беше полузаровено с пясък и почти невидимо. Но формата на този панел беше толкова ярко запечатана в подсъзнанието ми, че не можех да го пропусна. Размерите на това парче бяха осем на четири инча. Не скочих във въздуха и не изкрещях от радост. Това просто означаваше, че KAL 007 трябва да се е разбил по-на юг, отколкото очаквахме. Трябваше да променя плановете си. Нямаше нужда да се върви по-на север. Сега трябваше да отида на юг, обикаляйки плажовете безкрайно в търсене на последната останка, която намерих. След като намерих последното парче, щях да знам, че няма нищо по на юг. Би било много по-трудно. Много по-лесно е да се намери нещо, отколкото да се докаже, че тук няма нищо.
 
Тъй като оставих камерата на гарата, нямах друг избор, освен да взема парчето със себе си и да се върна по-късно, за да направя снимки на мястото, където го намерих. Сега, когато плановете ми се бяха променили, местният вестник в Акита можеше да почака. Не си струваше да започнем търсене в техните архиви, за да разберем дали в тази област са открити отломки, тъй като аз самият току-що намерих един от тях. Внимателно маркирах мястото на находката с бамбуков стълб и вече се готвех да напусна този плаж, когато видях друг фрагмент в пясъка, подобен на първия, но много по-малък по размер. Десет минути по-късно открих трето парче, заседнало между два огромни циментови блока, които лежаха по ръба на плажа, за да се предотврати ерозия на брега. Беше 7:55 сутринта на часовника ми . Час по-късно открих четвъртото парче, полузасипано с пясък под коловоза от колелото на колата. Повърхността, върху която падаше слънцето, имаше признаци на експлозия и съдържаше голям брой малки дупки, оставени като от шрапнели. В долната част е боядисана с червена боя, което вероятно показва, че парчето е част от опаковката на самолет товари. Оставих го там, където беше и продължих.
 
... Върнах се в Акита, знаейки, че ще трябва да променя радикално плановете си. Първо наех стая в местен хотел в Шимогана. След това стигнах до Мичикава, където започнах тази сутрин и като взех фотоапарата си със себе си, се върнах на брега, за да направя снимки и да взема останките, които бях оставил тук. Дори отдалеч успях да намеря мястото, където видях първия фрагмент тази сутрин. Започнах да се разхождам по плажа. В 15:15 ч. Достигнах до последната развалина, която взех тази сутрин. Тръгнах на север и прекосих малко поточе. Плажът започна да расте по размер, на някои места беше широк четвърт миля. Облечените с борове хълмове отстъпиха място на пясъчни дюни, които бяха защитени с циментови блокове, което показва, че морето се простира дълбоко в сушата. Именно в един от тези циментови блокове намерих шестата фраза. Не беше боядисана, а покрита с някаква субстанция, която някога течеше, след това изсъхваше и почерняваше. Можеше ли да е кръв?
 
Уго Ивая
 
Хотелът в Уго Ивея беше близо до върха на дълбока планинска долина. Това беше единственият задната Ани д в очите, с изключение на една малка плевня в непосредствена близост до него, който съдържа две дузини приятелски крави. „Хотелът“ беше просто ферма в планината, която приемаше гости през лятото. Бях единственият гост и спах като мъртвец.
 
Възползвах се от промяната в плановете да се върна във вестникарския офис в Акита. Срещна ме г-н Nakaya, вицепрезидент на вестника. Докато неговите помощници отидоха в архивите, за да търсят всякакви съобщения за останки, намерени на брега по време на катастрофата KAL 007, той ми даде много информация за местната хидрография. Течението винаги върви на север и понякога е много силно. Полуостров Ога действа като гигантска прахосмукачка, привличайки огромен брой плаващи обекти, въпреки че някои продължават да се носят в посока Хокайдо. Преди дванадесет години млад мъж отплава от Шимогам, мястото, където намерих първата развалина, до Мацумай на южното крайбрежие на Хокайдо, на 120 морски мили южно, където достигна съвсем безопасно.
 
Нищо в архивите не показва, че по време на бедствието са открити отломки. Но тогава никой не се надяваше да намери нещо тук. Нещо може да е останало незабелязано. Възползвах се от пътуването до Акита, за да потърся по-добри места за отсядане от Уго Ивая, въпреки че харесвах изолираната планинска долина и приветливите крави. Накрая намерих нещо в малко селце, наречено Конура, недалеч на юг и близо до гарата. Мога да остана там една седмица. Селото е било разположено на нос, излизащ от бреговата линия.
 
Конура
 
В Конура автобус се движи между гарата и хотела два пъти на ден, сутрин и вечер. На 500 метра северно от гарата имаше малко рибарско селце, защитено от морето от кей, който самият беше покрит с дебели циментови блокове. Между дока и блоковете имаше нещо като пролука с широчина 6 или 7 метра, пълна с отломки от всякакъв вид, които бяха носени от вълните и вятъра и останаха блокирани тук. Разхождайки се по кея, се огледах доста механично, без да очаквам да намеря нещо ценно. Но сгреших. Намерих първия фрагмент в 3:30, вторият две минути по-късно, на метър от първия, а третият на 50 метра. Напуснах селото и продължих на юг към Кисаката.
 
Кисаката
 
Кисаката е малко рибарско селце, заобиколено от яхтени пристанища. Те са защитени от стена от подредени циментови блокове, които оставят широки и дълбоки окопи между морето и яхтените пристанища. Вълни преминават между и над блокове по време на бури, които носят отломки. На върха на купчината, която се носеше наоколо , намерих няколко парчета от пчелна пита от същия тип, които съм намерил другаде и които бяха идентифицирани през 1983 г. като KAL 007 от експерти на Japan Air Lines, JDA и KAL. Те проучиха останките, намерени от JMSA , полицията на Хокайдо и предадени от Съветите.
 
Първоначално щях да предположа, че развалината е на върха, защото е пристигнала последната. Но тогава разбрах, че позицията му в купчината няма нищо общо с хронологията, а зависи от законите на физиката. Всеки път, когато пристигне вълна, тя залива купчини отломки и, следвайки закона на Архимед, те се преразпределят в съответствие с тяхната плътност. Фрагменти с пчелна пита структура, тъй като те са най-леките , винаги се озовават в самия връх на купчината. Също така разбрах , че същото явление важи и за обекти, покрити с пясък, който има тенденция да действа като течност. Тежките предмети, като метални и гумени гуми, са склонни да бъдат заровени все по-дълбоко в пясъка, докато леките предмети, като клетъчни парчета, се издигат на повърхността.
 
Когато се приближих до ръба на дока на входа на пристанището, видях голямо парче алуминиев панел, квадратен от шест до девет фута. Беше същото бледосиньо като фюзелажа на самолета KAL. Този път това не беше парче със структура от пчелна пита, а многослоен панел, състоящ се от две парчета алуминий, между които имаше лист черна пластмаса. Първият път открих развалина от външната страна на Boeing 747. Оказа се, че този панел е част от аеродинамичното покритие на долния фюзелаж, който е боядисан със същата бледосиня боя. Този многослоен "сандвич" беше с дебелина около два милиметра, а алуминиевите плочи бяха с дебелина осем хилядни от инча, което е много тънко . Но самият сандвич беше траен. Отчупи се малко парче, видях, че то се носи във водата. Плътността му беше малко по-ниска от тази на водата и тя плаваше. Интересното е, че в статия, публикувана по-късно в „Известия“, се споменава, че Съветите са открили подобни цъфтежи в Сахалин и са ги идентифицирали като принадлежащи към KAL 007.
 
Следвайки тази част от брега, която беше дълга миля и половина и завършваше с блъф, открих само девет фрагмента с клетъчна структура, най-голям брой на едно място. Плажът е открит в началото на нос, стърчащ в морето. Високата плътност на отломките по това крайбрежие означава, че точката, в която те са започнали да се носят заедно, не е твърде далеч. Обаче, щом напуснах Кисаката и отидох по-на юг, плътността на отломките спадна от пет фрагмента на миля северно от селото до 0,5 мили по-на юг. Чувствах, че съм много близо до мястото, където лайнерът се е разбил, и по-нататък ще бъде невъзможно да се намерят останки.
 
Фукура
 
По това време се приближих до Ниигата. Реших да разгледам Фукура, друго малко рибарско селце отстрани. Фукура беше последната железопътна гара на брега, пътят се обърна навътре и не можах да вървя по крайбрежието до следващата гара, както правех досега. През прозореца на влака наблюдавах бреговата линия, опитвайки се да разбера дали е трудно да се върви тук. На север от Фукура брегът падна в морето с хребет от отвесни скали. На юг обаче имаше дълъг, широк плаж с бял пясък, дълъг около осем мили и широк няколкостотин фута.
 
Пристигайки на плажа, забелязах редици отломки, отделени един от друг. Първият беше доста близо до ръба на водата и в него нямаше нищо интересно. Вторият беше приблизително в центъра на плажа и съдържаше голямо количество плаващи дървета. Последният беше висок и широко разпръснат. Повечето от тези отломки бяха оставени от бури и приливи и отливи. Реших да започна с нея и да проуча средната част по пътя към дома.
 
Инстинктите ми се оказаха правилни. Намерих две скоби с пчелна пита. Към вечерта стигнах до края на плажа, без да намеря нищо друго. Беше непоносимо горещо. Реших да си почина малко и скочих в студената вода. Доколкото виждах и в двете посоки, на плажа нямаше никой. Позволих си да си почина малко, докато лежах на водата, осъзнавайки обаче, че краят на търсенето ми е още много далеч.
 
Незу-га-секи
 
Избрах Незу-Га-Секи за следващото си място за търсене, защото селото е достатъчно далеч от Кисаката (47 мили) и има дълъг участък и открити скали, които ще блокират всякакви плаващи отломки. Селото беше на 62 мили от Ниигата. Намерих парче със структура от пчелна пита с някакви корейски букви и следи от корозия върху алуминиевия панел. Тогава намерих някаква странна значка, която изглеждаше така, сякаш някога е била прикрепена към случая на аташе на някой бизнесмен. Това парче бяла пластмаса имаше форма на щит, напомнящ за средновековен герб. Това беше синьо оцветено стилизирано изображение, което можеше да бъде професионална филмова камера, с корейски надпис в долния полукръг.
 
Недалеч от пощата някой ми показа корейски ресторант. Тук намерих възрастна корейка, която преведе надписа на значката на японски . Този надпис гласеше: "Втори филмов фестивал" (DFAI NI KAI "SCREEN" NAI KAI "или нещо подобно. По-късно ми беше казано, че този надпис може да е свързан с Втория филмов фестивал в Сеул през 1983 г. Може би някой от неговите участници е решил вземете полет KAL 007.
 
Мураками
 
Следващата ми спирка беше в Мураками, село много близо до Ниигата. Тук намерих един чип. Беше сив на цвят , подобно на тези, които намерих в Окушири. Той ли беше последният? Следващото ми място за търсене беше самата Ниигата.
 
Преди да замина за Ниигата, съставих таблица, в която намереното количество отломки беше сравнено с разстоянието до Ниигата:
 
Позиция Разстояние от Ниигата Брой отломки
 
(в морски мили)
 
Шимогама 160 7
 
Konoura 130 3
 
Кисаката (север) 1 20 9
 
Кисаката (юг) 110 1
 
Фукура 75 2
 
Незу-га-Секи 35 3
 
Мураками 2 5 1
 
Предвид селективния и произволен характер на метода ми за търсене и вероятността да не открия всички останки, стигнали до брега на Япония, таблица n показва, че бях доста близо до мястото на катастрофата, което не би трябвало да е далеч от Ниигата.
 
Ниигата
 
Планирах да хвана сутрешния влак до Мураками, който да ме отведе до Ниигата в осем и половина сутринта. Валеше като кофи . Взех автобус и потеглих до най-близката спирка до брега. Отидох в първото отворено кафене, което намерих. Когато дъждът най-накрая започна да утихва малко, аз излязох. Преди да имам време да измина няколко метра, чух някой да ми се обажда. Собственикът на кафенето държеше чадър в ръцете си. "Ето, един посетител го е забравил веднъж. Можеш да го вземеш."
 
Все още валеше, но чадърът помагаше и изобщо не беше студено. Плажът беше дълъг и прав и се простираше далеч на юг. Той съчетава три от най-благоприятните характеристики за намиране на останки: лек наклон, пясъчен плаж, циментови блокове и малки дюни, покрити с лека растителност. Ако тук дойдат някакви отломки, бях сигурен, че мога да ги намеря.
 
Въпреки дъжда видимостта беше добра и разходката щеше да е лесна, ако не бях обърнал внимание на ботушите, които се бяха впуснали във водата . Гледах внимателно навсякъде, където опитът ме научи, че могат да се намерят останки. Имах две фалшиви аларми: първият път, когато парчето беше само плоска скала и второто, след като направих някои рисковани маневри, за да взема обекта, който се оказа просто парче пластмаса. В края на деня пречесах целия плаж надалеч и бях сигурен, че тук няма отломки. След всичките ми усилия най-накрая открих точка, отвъд която повече не може да се намерят останки от самолет. Това направи Мураками, само на 25 мили северно от Ниигата, най-южната точка, където бяха открити останките. Това съвпадаше добре с масата, която нарисувах снощи (виж по-горе).
 
Мястото на катастрофата близо до Зи Ниигата
 
Аз намерих мястото, където самолет се разби, но сега имах нужда да потвърди, че съм бил прав. Нямах време и нужда да проверя всички плажове на юг от Ниигата. Ниигата се намира в огромен залив, едната страна на който е обърната на север, а другата на запад. Точно срещу Ниигата се намира остров Садо Джима, добре известен през феодалните времена със своите златни мини. Това беше и мястото, където шогунът заточи враговете си. Един аспект на Садо Джим беше особено важен за разследването ми. Островът е разположен на една линия с Цушима Шио и има голям залив, отворен на югозапад като огромна мрежа, простираща се през течението. Ако някакви останки от корейския лайнер попаднат в курса южно от Ниигата, част от него неизбежно ще излезе на брега в Садо Джима. Внимателното търсене на Садо Джим ще ми даде категоричен отговор, да или не. Съобщението във филмовия случай, което намерих с г-н Кашима от село Сай, дойде от Садо Джима.
 
Садо Джим
 
Моторната лодка с подводни крила пътува от Ниигата до Садо Джима за около час. От местното пристанище автобус отива до село Мано, разположено на брега на залива, където трябваше да продължа търсенето си. Намерих стая близо до село Хамочи. Съобщението, което намерих в касета, беше написано от местни ученици. Директорът, г-н Ногучи, ме поздрави сърдечно и потвърди, че всички съобщения, написани по време на програмата му, са намерени на север. Нито едно съобщение не бе пренесено на юг от мястото, където бяха освободени - в пролива между остров Садо Джима и Ниигата. Думите му потвърдиха посоката на течението и показаха, че останките от полет 007, открити в пролива Цугару, са дошли от Японско море, от точка, която е вероятно близо до Ниигата.
 
Бреговете на остров Садо Джима са много подобни на тези, които съм изследвал, с бял пясък, случайни скали и циментови блокове, за да се предотврати ерозията, което прави страхотен капан за всякакви отломки. Беше много горещо, почти 38 градуса по Целзий мустаци. Все още не намерих нищо, когато слънцето започна да се облаче над хоризонта. Върнах се в хотела.
 
На следващия ден, 23 август 1990 г., продължих търсенето си по бреговете на залива Мано, в далечния запад на Садо Джим. Штормът се приближи и въздухът стана потискащ. До някои части на плажа може да се стигне много лесно. Други искаха ловкостта на алпиниста. Обширният залив Мано е напълно отворен за ветрове и доминиращи течения и неизбежно ще задържи всички отломки, които се носят . Ако KAL 007 се разбие на юг от Ниигата, фрагменти от отломки ще плуват тук и ще се озоват на брега на залива.
 
Поради наближаващата буря морското равнище беше по-високо от обичайното и вълните, високи до височината на човека, удряха брега. След като разгледах малко вълните, стигнах до интересно заключение. На места бреговете завършваха с високи скалисти стени, които се спускаха в морето. Независимо от това, най-големите вълни можеха да достигнат върха си и да отмият парчета от плаващи дървета и всякакви отломки, които лежаха тук от известно време, и след това да ги извадят в открито море заедно с прилива. След като се върне в морето, този материал продължава да се носи, задвижван от вятър и течение и често се изнася на брега другаде. От друга страна, където брегът беше широк и нежен, всякакви отломки се придвижваха все по-навътре и навътре. Това потвърди предишното ми наблюдение, че поради тяхната конфигурация някои плажове забавят всякакви отломки, които са паднали върху тях, за много по-дълъг период от други. Именно на тези брегове винаги откривах останките от KAL 007.
 
24 август 1990 г., третият ми ден в Садо Джима. Вече проучих почти целия залив Мано и не намерих нищо. Вече бях почти сигурен, че KAL 007 не се е разбил на юг от Ниигата. За да съм напълно сигурен обаче, реших да разгледам залива Сабома, който е обърнат на югоизток, близо до входа на залива Мано. Ако на Сабома няма отломки, мога да бъда сигурен, че Мураками е бил най-южната точка, където биха могли да влязат отклоняващите се отломки на самолет.
 
Сабома много приличаше на залива Мано, със същите ветрове и вълни. Бързо намерих местата, където имах най-голям шанс да намеря нещо. Огледах се внимателно, особено сред циментовите блокове на доковете. Когато падна нощ, бях изтощен, но доволен. На Садо Джим нямаше останки. Мураками определено беше най-южната точка, където бяха донесени останки от KAL 007. Това означаваше, че KAL 007 се разби на около двадесет и пет мили от Ниигата.
 
Върнах се в хотела. Проучвам бреговете на Хоншу от 5 август. Бях уморен и мечтаех за гореща вана, студена бира и спокоен сън. Въпреки факта, че трябваше да променя плановете си в деня, в който пристигнах в Акита и се насочих на юг, въпреки че щях да изследвам север, постигнах всичките си цели:
 
1. Открих останки, които биха могли да принадлежат само на KAL 007.
 
2. Открих най-южната точка, до която останките от KAL 007 могат да плуват.
 
3. Установих, че точката на катастрофа на самолета е между Ниигата и Мураками.
 
Като допълнителна награда намерих устройство, принадлежащо на американския флот, което носеше серийния му номер. Това устройство, което изпратих на Джон Кепел в същия ден, когато го намерих, се оказа димна бомба, която може да бъде пусната от самолет. Тези пулове често са били използвани от японски военноморски самолети US-1 за маркиране на позицията на корабокрушения и за потвърждаване на позицията и скоростта на вятъра на океанската повърхност, където е било необходимо да се лети, за да се вземат оцелелите. Фактът, че сабята е била на брега, означава, че е била използвана за някакъв вид спасителна операция някъде в Японско море. Като се има предвид формата на бреговата линия на Япония и широчината на Японско море, спасителните операции се извършват предимно от кораби или хеликоптери, които не използват този тип димни бомби. Самолети US-1 обикновено се използват само в Тихия океан.
 
Намерената от мен димна бомба се използва и от американски военноморски самолети. В нощта, че KAL 007 починал , US Navy FB 650 е във въздуха над района и в 04:27 часа е над контролно-пропускателен пункт KADPO, в района на Ниигата, където отменен полет мисия да продължи патрулирането над района. В близост , където Kal 007 катастрофира. FB 650 пристигна тук малко след падането на самолета. Можеше да хвърли димна бомба, която открих седем години по-късно на плажа.
 
KADPO и мястото на катастрофата на KAL 007 представляват интерес и по друга причина: на 13 септември 1983 г., по-малко от две седмици след смъртта на 007 г., група японски бойци прихващат четири съветски самолета, включително два разузнавателни самолета. Защо Съветите са летели в района с амолети? Съветският морски флот току-що завърши поредица от морски маневри недалеч от това място. Имали ли са информация за това къде всъщност се е разбил KAL 007?
 
Преди да се върна в Токио, реших да се върна в залива Цугару и да посетя залива Учиура и село K uroiwa, близо до Хакодате, където бяха открити останки от KAL 007 през септември 1983 г. Тук намерих още две останки от самолет. Първият беше парче със структура от пчелна пита, върху което маркировките на корейски бяха отлично различими , заедно със серийния номер:
 
[]: 70001444 []: [] -89 [] 92C112 125 1-2
 
Макар да не е сериозно доказателство , че развалината може да е принадлежала на Boeing 747 в полет 007, корейските маркировки показват , че останките са с корейски произход, а не от целеви самолети на JASDF. Можеше да е парче панел от кухнята на самолета, а второто парче, което намерих наблизо, го позволи. Това беше бежов фрагмент от пчелна пита, който често се използва за рисуване на кухни в самолети. Фрагментът е изкривен като от експлозия. Това беше най-сериозно повреденото парче, което съм виждал. Той носеше черни следи от три предмета, които трябва да са ударили панела с голяма сила .
 
Вторият етап от разходките ми по японското крайбрежие ми даде допълнителни доказателства, че KAL 007 не е катастрофирал близо до Сахалин. Заедно с анализираните от мен радиокомуникации, почувствах, че намерените доказателства ще направят това заключение възможно.
 
Мястото на катастрофата на KAL 007 близо до Niigata обяснява защо в близост до Moneron не е открита самолетна катастрофа. KAL 007 не се разби при Moneron. Отне им десет дни, за да се отклонят на север. И накрая, това обяснява защо останките са открити на юг: тук KAL 07 катастрофира.
 
Единственото нещо, за което може да се спори, е скоростта, с която отломките се носят от Ниигата до района между остров Монерон, Ваканай и Сахалин. Те изплаваха 365 морски мили за десет дни, движейки се със средна скорост от 1,5 възела. Това е бързо, но достатъчно правдоподобно, тъй като в Японско море са наблюдавани течения до 2 възела. Освен това бурята в Японско море, избухнала няколко дни след бедствието, продължи няколко дни и допринесе значително за скоростта, с която плаващите отломки трябваше да се носят на север.
 
9. Свидетелите говорят
 
Разследване на Известия
 
В края на 1990 г. съветският вестник „ Известия“ започва дълга поредица от статии по случая 007. Андрей Илеш, водещият репортер и редактор на поредицата, интервюира много от хората, участвали в бедствието и участващи в търсенето на останките. Техните показания са съставени и редактирани, за да разкажат официалната история на един натрапник, свален от съветски прехващач. Но дори и в този случай изявленията, публикувани в „Известия“, бяха цитирани без изкривяване. Те съдържаха много реална и разкриваща информация.
 
Каквато и да е основната цел на поредицата, „Известия“ спомена моето собствено разследване в статии, публикувани в изданията от 17 и 18 май 1991 г. Сергей Агафонов, кореспондентът на вестника в Токио, въз основа на материали, получени по време на пресконференцията ми в Токио на 17 декември 1989 г. , цитира думите ми по следния начин:
 
Официалната версия не може да обясни поведението на Boeing на екраните на японски радари. Ако обаче приемем, че самолетът, който е свалил Осипович, не е корейски самолет, а е различен самолет, тогава всичко си идва на мястото, включително факта, че KAL 007 е продължил полета си? Това обяснява и друга загадка: съобщение от корейски пилот на самолет, излъчено петдесет минути след свалянето на Boeing от съветски прехващач.
 
Тук Андрей Илеш, редактор на поредицата, добавя:
 
Това не е измислица. Радио комуникациите на корейските пилоти са записани както от японците, така и от американците? Тези преговори се състояха, след като полковник Осипович свали самолета. Кореспондент на Asahi TV в Москва ми показа резултатите от анализ на тези разговори ( независимо записани от САЩ и Япония), които доказват, че един от гласовете принадлежи на пилота на KAL 007.
 
Кореспондентът на телевизия Asahi, споменат от Ilesh, е мой приятел, Ruiji Osaki, който направи посещение в Москва, за да намери документални доказателства . Изпратих му спектрограмите на последното радиосъобщение KAL 007, за да може той да ги замени с Illes за документи, които ние нямахме. На 18 май 1991 г. в статията на „Известия“, съдържаща статия с моите изявления, се отпечатва и карта, принадлежаща на J MSA, заедно с изявлението на Илеш, че картата доказва, че анализът ми е грешен. Това обаче е една от онези карти, които направих сам. Преди да бъде публикувана в „Известия“, тази карта е изпратена до сенатор Кенеди в САЩ и до сенатор Сейя, вицепрезидент на японската диетична корпорация. Публикувано е и във Франция от списание Aviation. Моето име и датата, на която е създадена тази карта, бяха ясно отбелязани на нея. Тази информация беше премахната в Известия.
 
Картата показва четири от няколко въздушни срещи между съветски прехващачи и натрапници. Той също така показва маршрута на корейския самолет, който продължава полета си на юг, след като е преминал остров Монерон. Този ред беше изтрит във версията на Известия . Илеш, който уж публикува тази карта, без да знае, че тя принадлежи на мен, я използва, за да постави под съмнение моите открития. Но други редактори, които го подготвиха за публикуване, трябваше да знаят, че това е мое . Те бяха сигурни в неговото значение: въздушното пространство над Сахалин беше нарушено от група самолети. Те знаеха, че картата противоречи на твърдението на Илеш, че става дума за корейски самолет, граждански пътнически самолет, неволно отклонен от курса.
 
Съветските служители на разузнаването и членовете на съветското ръководство вероятно са знаели какво всъщност се е случило. Когато президентът Горбачов посети Япония през април 1991 г., Сергей Агафонов пристигна в Хабаровск преди президента, за да отразява посещението му. Тук той се срещна с хора от президентското обкръжение, включително „високопоставен и влиятелен генерал, член на правителството“. Агафонов попита генерала за мнението му относно моето разследване. Генералът каза: "Мишел Бруне разкри част от истината. Истинската история е по-сложна от официалната версия на събитието." Генералът каза на Агафонов, че останките на Монерон са „останки от военен самолет и общо има три такива самолета“. Може би именно коментарите на генерала са подтикнали Известия да споменат моето разследване, въпреки че редакторите се опитаха да минимизират неговото значение.
 
Въпреки че поредицата "Известия" подкрепи официалната версия на събитието, споменатите свидетели, включително полковник Осипович, пилотът, за когото руснаците са свалили корейския самолет, и водолазите, които са работили с останките, поставят под въпрос достоверността на официалната история. Този факт не убягна от вниманието на съветските журналисти. Позовавайки се на размерите на черните кутии, намерени от съветски водолази, Александър Шалнев, кореспондентът на "Известия" в Ню Йорк, пише:
 
Ако данните [ICAO и KAL - MB] са верни, те противоречат на информацията, публикувана в Известия.
 
Самият Андрей Илеш се оплака, че „фактите по никакъв начин не си пасват“. По-долу ще видим защо, когато ние изучаваме серия, с едно състояние на повече от петдесет статии.
 
Поредицата започва с „сензационно откритие“, че останките на лайнера са открити от съветските моряци. В първите публикации един от кореспондентите на „Известия“ попита маршал Кирсанов, главнокомандващ съветската авиация, какво мисли за моето заключение, че корейският самолет не е бил свален над Сахалин, а се е разбил на четиристотин мили на юг. Маршалът го нарече „абсурдно.“ Тогава журналистът на „Известия“ попита, в случая, защо тогава Мишел Бруне постави под съмнение мястото на смъртта на „Боинг“? “Този път маршалът отговори:„ Не знам със сигурност. “Той добави: "Обаче по-малко, открихме останки."
 
Журналистите на „Известия“ смятат, че маршал Кирсанов има предвид: „Открихме останките на корейски самолет“. Така се тълкува историята на информационните агенции по света. Въпреки това забележката на Кирсанов беше двусмислена, може би нарочно.
 
Илеш, редактор на поредицата, настоява, че корпусът на лайнера е намерен, той е открит от сондажния кораб Михаил Мирчинко, а всички водолази, командвани от Захарченко, са от Мурманск. Но собствените му свидетели противоречат на тази версия на събитията. Както ще видим в следващите глави, техните изявления описват няколко различни операции за търсене. В един случай Илеш пише в отчаяние: „Колкото свидетели, толкова версии за събитията“. Вместо това той би могъл да каже: „Има толкова много различни версии на събитията, колкото и отломки“. Това би решило проблема му. За наш късмет той публикува и противоречиви изявления.
 
В усилията си да докаже, че единствената открита катастрофа е корабокрушението на корейски самолет, Illes отдава почит на цивилните водолази от Михаил Мирчинко, може би защото всъщност са открили останките на Боинг - в случая RC-135, което е преобразуван Boeing 707. За dnovremenno, Illes несправедливо упрекна съветския флот. В отговор той получи гневно порицание. В телеграма до ТАСС за подводна експедиция, планирана от „Известия”, капитан Косик му възразява, казвайки, че флотът, а не цивилните водолази, са открили развалината:
 
Наистина не знам защо „Известия“ чакаха осем години, преди да започнат тази подводна експедиция, след като съветският флот отдавна беше намерил останките и издигнал всичко, което може да бъде издигнато на повърхността. Ако искаха да го видят, трябваше само да попитат Морската океанографска служба.
 
Не приемайки упрека на Косик, Илеш пише:
 
Нито един военен водолаз не беше на дъното в района, където падна развалината на KAL 007. По това време (през есента на 1983 г. ), всички операции по издирване бяха извършени от Михаил Мирчинко и водолази от Мурманск и Сахалин с помощта на Хидронавта и неговата мини-подводница "Тинро- 2".
 
Но, наред с други, съветският флот играе важна роля в операциите за подводно издирване. Капитан Хирш, командир на Тинро 2, каза, че докато се е прикривал от бурята на Монерон, той е разговарял с военни водолази, които, работейки далеч от района, където е изследвал останките, са открили потъналия самолет с опашка, стояща вертикално между рифове.
 
Всъщност бяха открити и изследвани няколко парчета отломки - по различно време, от различни участници, използвайки различни методи и на различни дълбочини. Всяка група Известия свидетели говори на скелета са били на работа, като че ли отразява тяхната политическа далновидност - разбира се, повечето от тези, които видях на скелета е знаел, че тя не принадлежи към Боинг 747. Но тяхната много частичен характер досега на знанията отразяват и важния факт, че от самото начало съветското ръководство настоява за секретност и предоставяне на информация. С други думи, той се опита да задържи хората от екипите за търсене на тъмно за това, което правят другите.
 
Зад това се крие нарастващата арогантност на американската политика през пролетта и лятото на 198 г. и нежеланието на Съветите да я оспорят публично. Ако стана известно, че Съветите са свалили няколко американски военни самолета, ще има доста голяма вероятност общественото мнение, независимо от обстоятелствата, при които се е случило, да накара администрацията да подаде оставка. И рискът от ядрена война, която би създала операция KAL 007, ще се увеличи.
 
Истински интересните статии на „Известия“ не са споровете между Илеш и съветския флот, а показанията на свидетелите, които той цитира. Сравнявайки техните изявления , аз с документите, които сме събрали, особено със списанието JMSA операции и ситуационни карти, които носят ежедневната позиция на всички с Udy, можем да сравним показанията на свидетели и да определим какви скелети са открили, кои групи от водолази и как корабите са участвали и в кои области са работили. Можем да пресъздадем съветските усилия за търсене от най-ранните дни на операцията. Можем да добавим към нашите знания какво се е случило по време на въздушната битка над Сахалин. Можем отново да докажем , че катастрофата KAL 007 в Монерон всъщност е катастрофата на друг или друг самолет. За да направим почти неправдоподобните събития по случаите по KAL 007 достоверни, трябва да покажем, че фактите за въздушното движение, океанските течения, плаващите и потънали останки, операциите за търсене и спасяване, докладването на ръководителя на полети, характеристиките на предавателя и гласовите отпечатъци докладите на японската преса и записите на съветския радиообмен сочат в една посока . Статиите на Известия ни дават много полезна информация.
 
Малко преди края на поредицата статии в „Известия“ японските медии също започнаха да се интересуват от историята. В броя си от 15 октомври 1991 г. токийският всекидневник Йомиури Шимбун публикува свидетелството на Иван Билюк, капитан на съветския риболовен кораб Уваровск. На 17 октомври 1991 г. тази история се споменава и в изданието „ Известия“. По-долу предоставям извадки от тези статии, заедно с моите коментари и.
 
През нощта на 31 август срещу 1 септември 1983 г. модерният траулер „Уваровск“, капитан - капитан Билюк, се връщаше в родното си пристанище Корсаков , в южния край на Сахалин, от седеммесечна риболовна експедиция до Тихия океан Океан. Около 06:30 часа по сахалинско време [04:30 японски - MB], офицерът на часовника намери американски военен кораб точно на път.
 
Капитан Анисимов е наблюдавал един или повече от самолетите натрапници на радара на патрулната си лодка в 05:32 часа по сахалинско време, както и как съветски прихващач е изстрелял ракета по натрапника в 06:24 часа по сахалинско време. С други думи, американският военен кораб беше в премия, докато битката все още продължаваше.
 
Капитан Билюк беше доста изненадан от тази новина , защото никога досега не беше виждал американски военни кораби в пролива Ла Перуз. Половин час по-късно, около 7 часа сутринта по сахалинско време, минавайки покрай американски военен кораб, който им пречеше, капитан Билюк получи заповед да отиде до Монерон и да заобиколи острова от запад . Заповядано му е да продължи да наблюдава и търси всякакви предмети или хора, плаващи на повърхността на водата. [Тази информация е в съответствие с изявлението на съветския посланик Павлов, който информира японското правителство, че „следи от самолетна катастрофа“ са открити на запад от Монерон - М.Б.]. Билюк не намери нищо интересно на запад от Монерон и продължи търсенето си на север от острова. Около 8 часа сутринта [сахалинско време - MB], един час след изгрев слънце, той видя през бинокъл голямо млечно петно ​​на водната повърхност, с диаметър около 200 метра. Той отбеляза нейната позиция на картата на 46 ° 35'N, 141 ° 22'E .
 
Тази информация е публикувана в японския вестник Йомиури Шимбун заедно с картата на капитан Билюк. Местоположението, посочено от капитан Билюк, е само на 4 морски мили източно от позицията Чидори Мару, където рибарите наблюдават експлозията на самолета.
 
Петното беше авиационен керосин, който се издигаше на повърхността. Морето в този керосинов участък беше покрито с хиляди отломки, най-вече пчелни панели, които изглеждаха като изсечени с нож. Това позволи на Апитан Билюк да предположи, че самолетът е свален от ракета. Той също така забеляза димен сигнал, който все още е активен, с горящ оранжев пламък.
 
Сигналите за дим, използвани за спасяване в морето, продължават само няколко минути, най-много половин час. Самолетът, който се е разбил на това място, е можел да бъде един от двата самолета - този, наблюдаван от капитан Анисимов в 0 5:33 часа по Сахалин (03:33 по токийско време) или този, чийто полет, както казаха Съветите, „беше спрян селото Вярно в 06:24 ". Капитан Билюк откри мястото на катастрофата в десет часа, в първия случай четири часа и половина по-късно, или, във втория случай, три часа и половина след настъпването на тези събития. И в двата случая, ако димният сигнал беше активиран от самото падане през лятото, той отдавна щеше да изгасне. Очевидният извод от това е, че димният сигнал е изпуснат от самолет или хеликоптер, за да се обозначи мястото за спасителите. Интересен въпрос е кой точно го е изпуснал, Съветите или американците? Можем да заключим, че в случай че това бяха Съветите, капитан Билюк, получил заповед от съветския щаб да започне да търси мястото на катастрофата, несъмнено би получил координатите по радиото. Но в действителност това не се случи.
 
„Уваровск“ остана на това място два часа и събра около тон отломки.
 
Това е много голямо количество отломки, предвид изключителната лекота на материала. В статията си в Известия Илеш и Шалнев не споменават нито тези клетъчни отломки, нито димния сигнал. Според статията им „Уваровск“ получил заповед незабавно да напусне това място, което не е вярно . Той не си тръгна, докато не беше заменен от друг кораб „Забайкалия“. Илеш и Шалнев само споменават наличието на „граждански“ предмети, плаващи на повърхността, включително кожени и кожени якета. Трябва да се спомене, че пътниците са заминали от Ню Йорк на 31 август, когато хората не са облечени в зимни дрехи.
 
Тук трябва да се направи кратко отклонение относно естеството на тези граждански предмети. Според френския разследващ телевизионен журналист Миша Лобко, който го интервюира през 1993 г., първият асистент на Забайкал I каза, че има голям брой чифтове обувки, вързани заедно с връзки, като в магазин за обувки. Капитан Билюк от Уваровск каза на кореспондента на Асошиейтед прес: "Първото ми впечатление беше, че взеха някои неща от магазините и ги хвърлиха във водата. Нещата бяха нови. Те имаха етикети."
 
Забайкалия, под командването на капитан Владимир Алексеев, беше най-големият кораб в Невелск. При пристигането си капитан Алексеев видя, че отломките са съсредоточени на площ около една квадратна миля. „Имаше толкова много , че просто бяхме съкрушени“, спомня си той. "Uvarovsk" им позволи да вдигнат останките и да отидат до точката с координати 46 ° 35 'северна ширина и 141 ° 27? източна дължина, която беше на около седем мили източно и по-близо до Сахалин, където се смяташе , че друг самолет е катастрофирал. Те се присъединиха към три други кораба, които вече бяха на място, включително товарен кораб, който изстреля две лодки, за да повдигне някои големи, тежки предмети на борда, докато патрулният кораб на JMS A "Rebun" наблюдаваше работата от разстояние. ...
 
Капитан Билюк получи заповед да отблъсне "Rebun". Той издигна международен сигнал, казвайки: "Ние имаме приоритет и ще преминем вашия курс." Когато по-късно го попитат за e, капитанът на Rebun даде ярка, но подвеждаща картина на инцидента:
 
"Не бях сигурен какво точно се случва. Видях два съветски самолета, които обикаляха точно над нас на малка височина, и си помислих, че искат да спрат съветски риболовен кораб. Опитах се да слушам честотите на съветския флот по радиото , но не улових нищо освен статични разряди ".
 
Rebun промени посоката и започна да патрулира с ниска скорост. В 17 часа той пристигна на мястото, където екипът на Чидори Мару наблюдава как самолетът експлодира точно над повърхността на водата. Rebun видя съветския кораб точно там, където преди беше Chidori Maru. Това беше „Забайкалия“, събиращо останките, открити от „Уваровски“. "Забайкалия", към която се присъединиха и други кораби, остана в района през целия ден, а когато падна нощта, продължи да търси с помощта на прожектори. Руснаците не са имали време да съберат всичко, преди "Rebun" да пристигне на това място вечерта. Иначе защо продължиха да работят нощем?
 
Нито Rebun, JMSA, японски или съветски служители, нито американските военноморски сили говорят за останките, въпреки че едната страна преди това е маркирала мястото с димен сигнал. В случая с KAL 007 ще видим и как три правителства, а именно САЩ, СССР и Япония, удържат информация, всяко по свои причини.
 
Посланик Павлов незабавно информира японското правителство за откриването на „следи от самолетна катастрофа“ на запад от Монерон. Така че за първи път чухме, че тук се е случила катастрофа. Японски и съветски кораби са били разположени на север от острова, където е имало димен сигнал. Японците заявиха, че не са открили останки от корейския самолет до 9 септември. Те откриха останки по-рано от тази дата, но нямаха нищо общо с KAL 007. Както е показано в предишната глава, първите петдесет и четири останки, открити от JMSA? принадлежал на военен самолет. Отломките, събрани от "Уваровски" и "Забайкалия" на капитан Билюк и маркирани с димен сигнал от една от участващите страни, също очевидно принадлежат на военен самолет - поне са автентични. Но дълги години никой не ги помнеше.
 
Сред съветските кораби, които бяха на север от Монерон, един беше особено забележителен. Това беше патрулна лодка на КГБ (КГБ отговаряше за охраната на държавните граници) под командването на капитан Анисимов. Този кораб патрулира близо до Невелск, когато между 05:32 и 05:33 (сахалинско време, 03:32 японско време) на техния радар се появява знак, който пресича небето със скорост 800 км в час. След четиридесет секунди знакът се разделя на две, след това на три, преди да изчезне на около 30 км от Монерон по азимут 10 градуса от острова, в точка с координати 46 ° 31 'с.ш., 141 ° 18' изток, ако вземете предвид известна несигурност с азимут. Капитан Анисимов отбеляза на радарния си екран самотна риболовна лодка близо до това място.
 
Положението на споменатите по-горе останки е близо до мястото, където е бил Чидори Мару в 03:30 (46 ° 35 'с.ш., 141 ° 16' изток), когато рибарите му са видели самолета да избухва в морето. Въпреки това има три минути разлика във времето между тези две събития. Описанието на тези две събития също се различава. Докладът на капитан Чидори Мару показва, че самолетът е останал непокътнат преди експлозията и не се е разпаднал, докато не е докоснал повърхността на водата. Освен това подробностите, дадени от капитан Анисимов, ни карат да се съмняваме, че той е видял един самолет, разделен на две и след това на три части. Първо самолетът се разби на две части, докато все още беше в хоризонтален полет, който продължи още четиридесет секунди със скорост 800 км в час. Трудно е да си представим самолет да загуби парче фюзелаж, достатъчно голямо, за да бъде видимо на морски локатор, и след това да продължи да лети поне още четиридесет секунди, преди да загуби друго парче, малко по-малко. Това наблюдение е много по-подходящо за група бойци, които се отдалечават при класическа маневра, използвана от щурмови самолети. За разлика от това докладът от Чид ори Мару показва, че един боец ​​преминава директно над главата, когато изстреля ракета, точно преди да избухне друг самолет, целта му, която е била на малко разстояние от нея. Изглежда по-вероятно Ан Исимов и капитанът на Чидори Мару да описват две различни събития.
 
Наблюденията на капитан Анисимов разкриват нещо с още по-голямо значение. Той видя това, което той интерпретира като „унищожаване на самолета" в 05:33 часа по сахалинско време. Според маршал Огарков обаче прихващачът е спрял натрапника над село Правда в 06:24 часа по сахалинско време, т.е. около час по късно. От това можем да заключим, че два самолета са свалени на часови интервал между двете събития. Това разширява нашето разбиране за въздушната битка над Сахалин.
 
Анисимов каза още, че е вдигнал около 100 кг отломки на борда, предимно парчета панели, които са имали пчелна пита. Той не посочи къде ги е събирал, освен че е „в морето край Невелск“. В дневника на патрулния кораб на JMSA "Rebun" се споменава, че на този ден (1 септември) в морето е била видяна група съветски кораби, които събират останки, сред които патрулната лодка на Анисимов е можело да бъде. Според капитана на Ребун патрулната лодка е свалила капака от пистолета си и го е насочила към японския кораб, което е ефективен начин да се каже на японците да стоят настрана.
 
Интервютата с капитаните на съветските кораби "Уваровск" и "Забайкалие" ясно показват, че Съветите са събирали плаващи отломки на три различни места. Всъщност имаше още повече места за катастрофи. За да разгранича различните места помежду си и да покажа какво може да се научи от тях, ще разгледам доказателствата по-подробно.
 
10. Съветски подводни търсения (1)
 
Първи корпус, 13 септември
 
Съветският журналист Илеш, представяйки доказателствата, които публикува в „Известия“, признава, че в тях има много неясно: „Най-объркващата част от инцидент 007 е търсенето на скелета на Боинг“. Въпреки че организира материала така, сякаш говори за същия инцидент, и предполага, че всички натрапници са едни и същи корейски самолети, за щастие Илеш публикува всички изявления на участниците в събитията, включително тези, които си противоречат. Хората говореха за различни симптоми на отнемане, открити по различно време, на различни места, при различни условия. Установяването кога, къде и кой е участвал в търсенето стана възможно чрез картите на JMSA, които получихме с Джон Кепел. Без този ценен инструмент, който изобразява ежедневните позиции и действия на всички видове съдилища, участващи в търсенето, съгласуването на явно противоречивите твърдения би било много по-трудно. С изключение на японския телевизионен репортер Ивао Кояма, който беше на сцената по време на претърсването и записваше позицията на съдовете за търсене в ежедневните брифинги на JMSA (вж. Глава 4), Джон и аз сега сме единствените изследователи с тези безценни документи. Взети заедно, тези документи представляват най-подробния и изчерпателен отчет за търсенето, предприето от всички участващи държави. Те ми позволиха да намеря ред, при който Андрей Илеш виждаше само объркване, дадоха ми възможност да придобия ясна представа за това колко останки са открити от съветския тихоокеански флот и да разбера как е провеждал своите издирвания.
 
Тихоокеанският флот беше под командването на адмирал Сидоров, който отговаряше за съветските проучвания. По време на среща в Москва със семействата на жертвите на 11 март 1993 г. адмирал Сидоров заяви, че веднага след обявяването на алармата съветският флот незабавно изпраща група бойни кораби в района, където се смята, че самолетът е катастрофирал. Районът беше лесно забележим от наличието на отломки, плаващи по повърхността. Установени бяха граници и районът беше маркиран с маяци. "Тридесет и седем минути след бедствието на мястото се появи малък съветски кораб и бяха вдигнати малки отломки. Но нямаше тела."
 
Ако малкият кораб беше на мястото на инцидента в рамките на 37 минути, мястото на катастрофата трябваше да е достатъчно близо до Невелск. Ако вземем предвид поне десет или дванадесет минути, за да предупредим екипажите, да им дадем възможност да се качат на лодките, да пуснат двигателите и да изберат котвите, това оставя само петнадесет минути за прехода от Невелск до мястото на катастрофата, което , следователно, не трябва да се намира на няколко мили от Невелск. Точно това е мястото, където самолетът се е разбил, посочено на картата, което президентът Елцин предава на представители на Корея, ИКАО и американски роднини, загинали в Москва на 14 октомври 1992 г. Също така е посочено в списание JMSA и ситуационни карти, които показват, че през първите няколко дни след бедствието се извършват интензивни усилия за търсене в тесен, лещовиден район, изцяло в рамките на съветските териториални води, на около 6 морски мили от бреговете на Сахалин и центрирано на 46 ° 35 'N, 141 ° 45' E, по 100-метровата изобата. Океанографските данни показват, че морското дъно в района е силно замърсено, водата е изключително мътна, видимостта е лоша и няма подводен живот. Всичко това е в съгласие с коментарите на водолазите, както и със свидетелството на Николай Сергеевич Антонов, капитан на Холмската риболовна база, чиито думи Известия цитира, както следва:
 
Пристигнах в зоната за търсене пет или шест дни след свалянето на Boeing. Изпратиха ме на мястото на капитана на Karengi, голям фризер с траулер. В този район вече имаше голям брой кораби - военни и риболовни. Тук имаше петнадесет или двадесет риболовни лодки. Те хвърлят мрежи и тралят в зоната за търсене. На дъното имаше дебел слой кал и мрежите често се късаха. Морското дъно беше мъртво, нямаше и следа от подводен живот. Никой никога не е уловил нито една риба в района. Накрая рибарите се закачиха за Boeing.
 
Съветският флот скоро осъзна, че самолетът, който се е разбил тук, е взривен на парчета, твърде малки, за да бъдат засечени от сонара, и решава да използва метода на директен контакт , влачейки тралове и стоманени въжета през морското дъно. Адмирал Сидоров обясни по-подробно как е проведена операцията:
 
Рибарите приспособиха трала, така че да може да бъде изтеглен от два траулера. Покриха долната му част с кожа, за да се плъзне по-добре [в гъстата кал - MB], събраха няколко хартии и останки от самолети. Размерът на зоната за търсене беше преразгледан и сега беше два на километър и половина. Зоната беше разделена на три сектора. Отломките са намерени тук от риболовни лодки, които са ги хващали с мрежи. .. На 8 или 9 септември тралът се хвана на участък от фюзелажа, който влачи почти километър и половина. Тогава се обадихме на „Михаил Мирчинко“. Но на борда нямаше водолази.
 
"Михаил Мирчинко" пристигна на мястото на 10 септември, както е показано в документите на JMSA и според показанията на екипа му. Mirchinko е добре оборудван сондажен съд и водолазна база, способна динамично да стабилизира позицията си точно над определено място на дъното, без да спуска котвата. Корабът трябва незабавно да започне водолазни операции. Но поради пристигането на кораба без обичайния екипаж от цивилни водолази, съветският флот трябваше да извика свои водолази от основната база „Советская Гаван“ на континента.
 
Жан Андреевич Алешенко беше главният боцман на борда на „Мир Чинко“ от 10 септември до края на издирвателната работа. Интервюира го Станислав Глюков, кореспондент на „Известия“: „На борда имаше много моряци от„ Советская Гаван “. Когато откриха района на търсене [с помощта на мрежи и кабели на М. Б. ], съветският флот започна да търси морското дъно“.
 
Ил никога не е признавал, че няколко отломки са открити на различни места и по различно време от различни екипи от водолази. Той не взе предвид противоречиви доказателства , които самият той цитира в осмата статия от поредицата „ Известия “.
 
По това време водолазите - в целия Съветски съюз имаше не повече от петдесет по-опитни като Мурманск - почиваха в казармата си близо до Холмск, без да правят нищо до края на септември . Както коментира техният лидер. Владимир Захарченко: "Спешно бяхме изпратени със самолет до Сахалин и се настанихме в казармата в базата. Тогава те забравиха за нас. Останахме в стаите си до края на месеца. Едва в края на септември миночистач донесе ние на Михаил Мирчинко. "
 
В края на септември "Михаил Мирчинко" се премести на мястото на друго бедствие. Водолазите, които са работили на кораба през първите дни на месеца, несъмнено са можели да са от Мурманск, тъй като по това време те почивали в стаите си, борейки се със скука. Алешенко, боцманът на "М Ирчинко" ни разказва за нови подробности за работата на ВМС по първата развалина:
 
Съветският флот използва траулери за почистване на дъното и успя да вдигне малко отломки. Както водолазите установиха по-късно, тралът се закачи на централната част на фюзелажа и го влачи почти миля. Но трябваше да намерим точното място, където фюзелажът уцели мрежата. За това изпратихме [морски водолази - MB] да изследват дъното.
 
Илеш продължава тази история в „Известия“, цитирайки Захарченко:
 
Решиха да изпратят телевизионна камера, която да погледне отдолу. По това време почивахме в Холмск, в стаите си. Просто преразказвам какво направиха нашите колеги [военни водолази - MB]. Отначало не намериха нищо интересно. Гледахме ги по телевизията един или два дни . От моя гледна точка това, което правеха, беше безполезно, защото дъното беше мръсно и в калната вода не се виждаше по-далеч от тези метри.
 
Предложихме им да използват водолазен звънец с наблюдатели. Те спуснаха водолазна камбана с четири водолаза и: единият гледаше напред, вторият отдясно, третият отляво и четвъртият отдолу, точно под тях. Размерът на площта, която могат да видят, се е увеличил веднага до 15 метра. И на третия ден намериха самолета.
 
"Михаил Мирчинко" пристигна в сайта за търсене на 10 септември. Третият ден означава 13 септември. Алешенко, боцманът на "Мирчинко" дава още повече подробности:
 
Останките на фюзелажа бяха силно повредени. От тях останаха само парчета. Най-големите парчета, които видяхме, бяха носещи опори на шарнирни пръти, изключително здрави. Те бяха дълги четири до шест фута и широки двадесет до двадесет и четири инча. Всичко останало беше разбито на малки парченца.
 
В. Вербицки, радист с "Мирчинко":
 
Много от нас взеха част от отломките за спомен. Някои дори правеха чаши от титанови пръчки ... Да, самолетът трябваше да удари повърхността на водата с огромна сила, за да се счупят титановите пръчки.
 
Този тип пръти е съществен структурен елемент на всеки самолет с променливо крило, който се използва само за свръхзвукови самолети. Скелетът, с който флотът работи, вероятно е EF-111, който американските военновъздушни сили използват като самолет за електронна война.
 
Картите и документите на JMSA показват, че "Михаил Мирчинко" и придружаващите го кораби са действали в района, където е лежала тази първа развалина, в плът до 26 септември. В шест часа сутринта на 26 септември флотът, придружаващ Мирчинко, се състоеше от осемнадесет кораба, включително седем траулера. Към обяд до „Мирчинко“ останаха само десет кораба. Всички траулери и придружителите им напуснаха. Останките от този флот също напуснаха териториалните води на Сахалин и се преместиха в нов район за търсене, на 40 мили на запад, на 16 морски мили от остров Монерон, където американският флот беше зает да търси останките от самолет от особен интерес за тях. Мястото на падането е далеч от онези райони, в които се извършват проучвателни работи. По този начин операциите по повдигане на останките от първия самолет на юг от Невелск в териториалните води на Сахалин продължиха от 1 до 26 септември. Те продължиха 26 дни.
 
Втори корпус, 16 септември
 
Докато Михаил Мирчинко работи по първата развалина, в международни води северно от Монерон и на 15 морски мили западно от първата развалина, на 16 септември е открита втора развалина от друг кораб за издирване. Използвайки мини-подводници от Георги Козмин, кораб за издирване и база за гмуркане, водолазите от съветския флот вдигнаха метър-дълъг участък на крилото, който очевидно принадлежеше на самолет, различен от този, който адмирал Сидоров описа, беше разкъсан на парчета. В броя на Too Nippo от 18 септември 1983 г. провинциален вестник от Аомори съобщава:
 
На сутринта на 17 септември в Wakkanai и в централата на JMSA в Отару е получена информация, че обект с неизвестна природа, който прилича на парче от самолет, е бил вдигнат от дъното от съветски кораб, което е било наблюдавано от японският патрулен кораб Daisetsu. Районът на издирване е бил на запад от Сахалин, в района, където се смята, че корейският самолет е изчезнал.
 
За първи път те видяха как Съветите вдигат предмет от дъното на океана. Според нашите източници, вечерта на 16 септември 1983 г. в 21:00 ч. [Японско време - MB], съветските кораби се събраха в точката с координати 46 ° 34 'с.ш. и 141 ° 21' изток, на 31 км североизточно от острова на Монерон. Сред съветските кораби бяха "Ру Донский" и спасителният кораб на съветския флот "Георги Козмин". В 23:00 ч. Те вдигнаха 10-метрово парче от скелета.
 
В 03:30 часа сутринта на 17 септември беше изстреляна мини-подводница, способна да спуска водолази до морското дъно, заедно с две спомагателни лодки. Подводницата се върна на повърхността в 05:40 и в 06:30 беше вдигната на борда на кораба майка. В 06:55 същия ден, друга миниатюрна подводница, този път жълта и приблизително 17 фута, беше изстреляна от 700-тонен кораб и започна да се гмурка. Това се е случило в международни води на дълбочина 164 метра. Въпреки че патрулната лодка Dysetsu се намираше на 500 метра, Съветите му сигнализираха да поддържа това разстояние, за да не застраши операцията по издирването .
 
Десетметровото парче от скелета, издигнато на 16 септември, изглежда е част от крило на самолета. Не би могло да принадлежи на същия самолет като първото парче, което беше твърде далеч и беше разбито на малки парченца. Друг самолет ще бъде намерен на 17 или 18 октомври на няколко мили южно (виж следващата глава). Не вярвам обаче, че криловата част е принадлежала на този самолет. Георги Козмин, заедно със спомагателната му флотилия, включително други специализирани кораби като „ Рудонски“, мини-подводници и военноморски водолази, вдигнали парче от крилото, продължиха да действат в същия район два месеца - два пъти повече от времето, прекарано от Мирчинко работи върху първия остатък. Това беше огромна инвестиция на време и оборудване. Всичко това ме кара да вярвам, че втората катастрофа е отделен самолет, несвързан със самолета, който Мирчинко е намерил месец по-късно (вж. Фиг. 12) и, по всяка вероятност, Георгий Козмин и неговата флотилия са изследвали останките и са вдигнали каквото са искали повишаване.
 
Втората катастрофа можеше да бъде самолетът, който, както видя Чидори Мару, експлодира на малка височина над водата и този, чието място на катастрофа беше посетено от Уваровск на капитан Билюк. Спасителните операции продължиха 54 дни.
 
Трети корпус, "Тинро-2"
 
Тинро-2 е миниатюрна подводница, собственост на Министерството на рибната индустрия. Тя е доведена от Владивосток, за да помогне в операциите по издирване и спасяване. T Независимо от това, странно е, че първото й гмуркане започва не там, където търсите всички останали около Moneron, а много по-на север. Тинро-2 пристигна на мястото на 14 септември и до 17 септември направи няколко гмуркания и откри третата развалина. Познаваме неговата позиция по стечение на обстоятелствата. Както ни казва адмирал Сидоров:
 
Американският хеликоптер се разбил далеч от района на търсене, в който действал американският флот. Помолиха ни за помощ. Дадохме им координатите на мястото, където хеликоптерът им се разби.
 
Защо съветският флот знаеше къде се е разбил американският хеликоптер, когато самите американци не са знаели? Ясно е, че се е разбил до съветски кораб, далеч от американския флот. Това се потвърждава от доклада на ВМС на САЩ. В доклада се казва, че на 17 септември 1983 г., поради механична повреда, хеликоптерът SH-2 F от фрегатата Badger удари водата и потъна в международни води при координати 47 ° 01 'с.ш., 141 ° 13' E. Екипът , състоящ се от четирима души, не е пострадал и е отгледан от "Мънро" час и половина след бедствието. Следоперативният доклад на E1 описва инцидента по следния начин:
 
Най-важното събитие ... беше, за съжаление, оперативната загуба на хеликоптера HSL 37/2, SH-2F от USS Badger поради механична повреда по време на полета на 17 септември 1983 г. Преди хеликоптерът да падне във водата, сигнал за бедствие е изпратен " Mayday" от UHF. Този сигнал е получен от дежурния офицер на AWACS и екипажа на надводния кораб. По време на операциите по търсене и спасяване екипажът на хеликоптера, намиращ се на 35 мили от най-близкия кораб, е спасен по-малко от 90 минути след инцидента.
 
Мястото на катастрофата на хеликоптера се намира на около 35 мили северно от основната зона за търсене, в която са действали американският и съветският флот. Какво правеше американският хеликоптер толкова далеч, откъдето всички трябваше да търсят корейския самолет? Базовият хеликоптер летеше на фрегатата Badger, която беше специално оборудвана с електронно разузнавателно оборудване SIGINT. Изглежда логично да се предположи, че хеликоптерът на Badger, докато е бил в патрул, е участвал в някаква разузнавателна мисия, както и базовият му кораб . И ако да, какво търсеха, тъй като бяха толкова далеч от основната зона за търсене? Отговорът се съдържа в интервю с капитан Михаил Гирш, който е командвал подводницата Тинро-2.
 
Отначало никой не ни обърна внимание, тъй като на ша основата беше само 1000 тона в денивелация и жълтите ивици по комина й показваха, че тя принадлежи на Министерството на риболовната индустрия. Но щом отворихме вратите на хангара и пуснахме подводницата във водата, американците се притесниха ... хеликоптерите от регатите Badger се приближиха съвсем близо. Те ни притесняваха толкова много, че понякога не можехме да пуснем подводницата във водата ...
 
Веднъж, докато потапях, американски хеликоптер падна във водата. Спомням си, че капитанът на „Хидронавт“ [на кораба майка - М.Б.] ми каза по специален телефон: „Миша, внимавай там, хеликоптерът може да падне точно на главите ти“. Казах му: "Какво става там? Шегуваш ли се с мен?" "Не", отговори той, "сериозно. Американски хеликоптер току-що се разби в морето вдясно от нас."
 
Този факт доказва, че Hydronaut и Tinro-2 са действали на 17 септември на повече от 35 мили северно от основната зона за търсене. По време на гмуркането на седемнадесети, когато хеликоптерът почти падна върху подводницата, капитан Хирш намери и снима останките от амолета. По хронологични причини го наричам третата развалина, която беше открита няколко часа след като Георги Козмин откри парче крило от друг самолет на 35 мили южно. Това място на катастрофа, разположено на север, съответства на точката, където Interceptor 163 може да свали самолет, летящ със свръхзвукова скорост в 04:42 (японско време). Най-вероятно това беше относително малък самолет, което най-вероятно се потвърждава от наблюденията на капитан Хирш, който заяви, че в района има малко отломки . Операцията за повдигане на третия скелет продължи 6 дни.
 
На 26 септември Съветите предадоха на японците първата пратка от, както казаха, плаващи отломки KAL 007. В по-голямата си част тези предмети всъщност бяха плаващи отломки, въпреки че не всички от тях принадлежат към KAL 007. Сред отломките, които нямаше нищо общо с KAL, имаше два спасителни плота (единият за десет, другият единичен), структурни елементи като въздушни спирачки от свръхзвуков изтребител , парчета от фюзелажа, боядисани в бяло, синьо и златно (цветовете на американския флот) и пилон за подкрило оръжия. Това бяха останките от военни самолети, открити на 13, 16 и 17 септември. Boeing 747s нямат спасителни салове на борда (вместо това те използват ИЗПЪЛНИТЕЛНИ СЛЕДОВЕ). Тези самолети не са боядисани в бяло, синьо и златно, въпреки че някои военноморски самолети са боядисани в тези цветове. Пътническите Boeings също нямат въздушни спирачки и пилони за въздушно оръжие .
 
Към 17 септември Съветите са открили три места за катастрофи, разпръснати на площ от около 30 мили ширина. Самолетът, открит на 18 октомври от „Михаил Мирчинко“, е съвсем друга история.
 
11. Съветски подводни издирвания (2)
 
Четвъртият скелет е 18 октомври.
 
До обяд на 26 септември флотилията, придружаваща Михаил Мирчинко, се премести в района на дълбоководното търсене от другата страна на Монерон, северозападно от острова. Там американският флот улавя сигналите от излъчвателя на черна кутия KAL 007. Преместването на Мирчинко показва края на операциите по издирване на първата развалина и налага необходимостта от бързане с ротацията на водолазния екип на борда. Водолазите от Мурманск, които чакаха в стаите си в Холмск, се качиха на кораба на 26 септември:
 
Забравили са на стр. Напуснаха ни сами до края на септември ... Едва в края на месеца миночистачът ни доведе до Михаил Мирчинко и получихме официална заповед да намерим самолета.
 
Четири водолаза влязоха в компресионната камера на 29 септември. Те остават под компресия един месец, до 26 октомври, когато са заменени от друга група, която остава под компресия до 6 ноември. Други плувци от Севастопол, Сахалин и Советская Гаван също трябваше да участват в ротацията на отбори на борда на други кораби.
 
На 13 септември, докато търсеше останките, съветският флот използваше директния метод поради причините, описани в предишната глава на адмирал Сидоров. Претърсването, довело до находката на 18 октомври, е извършено по съвсем различен начин. Офицерът, който „ участва в търсенето на Boeing“, но поиска анонимност, направи следния коментар: находката на 18 октомври всъщност беше Boeing, макар че в случая не Boeing 747 като KAL 007, а Boeing 707, оборудван с и двете USAF RC-135.
 
Търсенето на Boeing може да се разглежда като мащабна операция. Имахме данни от служители на Министерството на отбраната, които въведохме в компютър. Експертите са изчислили координатите на мястото на катастрофата. След това поискахме радарните станции, които записваха разстоянието и лагера. След няколко часа имахме математически изчислена елипса.
 
В този случай координатите на точката на падане са получени само след „няколко часа“ с помощта на математическа процедура, изчислена на компютър . За разлика от това, мястото на катастрофата на първия самолет веднага беше идентифицирано от наличието на отломки и бе маркирано с шамандури, като няколко кораба пристигнаха двадесет минути след катастрофата. Офицерът, описвайки положението на четвъртия скелет, продължава:
 
Морският офицер, специалист по навигация, работи върху компютърните данни. Веднага отидохме в района за търсене. Използвахме технология за магнитно откриване, подобна на тази, използвана от миночистачите. Навсякъде имаше кораби и това ни попречи да работим. Нашите кораби за търсене работеха в три последователни вълни. Първите бяха миночистачи с магнитометри. Ако добре си спомням, бяха шестима. След това имаше кораб за проучване, използващ неговия сонар за търсене. Накрая имаше друга група миночистачи, които използваха страничен сонар. Ето защо бихме могли да патрулираме в една и съща зона с три различни типа кораби. Когато и трите вида кораби получиха потвърдено ехо, изпратихме водолази ... Бяхме сигурни, че „врагът“ [американците - М.Б.] има отлично оборудване и завиждахме на неговите кораби ... Но въпреки това ние бяхме първите открити скелетът, не те.
 
Търсенията в три последователни вълни са отразени на ситуационната карта на JMSA на 9 септември 1983 г., която ясно показва първите вълни от търсене с шест миночистачи. Един от очевидците разказва история, която е интересна сама по себе си, която сочи към графиката:
 
Адмирал Сидоров заповяда да заблудим американците с фалшива черна кутия, която беше много трудно да се различи от истинската. Фалшивата черна кутия беше изхвърлена зад борда на дълбочина 620 метра. За да увеличи тяхната трудност, адмиралът заповяда на две групи кораби да симулират операции по търсене в района, където изпуснахме фалшивата черна кутия , докато други кораби продължиха да търсят в реалната зона. Предполага се също така, че капитаните на двата траулера влизат в зона за фалшиво търсене и започват да излъчват фалшива радио информация в обикновен текст, за да подлъжат американците. Рибарите извикаха на радиото: „Намерихме черни кутии!“. Малко след това американците поканиха представители на западните медии на своите кораби, за да могат да присъстват при откриването на черните кутии.
 
Всъщност, според тях, Съветите може да са поставили фалшиви черни кутии във водата на 26 септември, за да заблудят американците, които пречат на тяхното търсене. Но американците заявиха, че са намерили сигнали за черна кутия в същия район за търсене (северозападно от Монерон) на 14 септември, преди Съветите да хвърлят фалшивите си черни кутии във водата. Следователно първите сигнали, получени от американския флот, не принадлежат на фалшиви кутии. Вероятно те са били предадени от излъчвателя на самолета, който всъщност е паднал в района. Съветският флот задържа редица кораби в района, където те останаха един месец, работещи на дълбочина над 1000 метра. Това може да служи като индикация, че всъщност това е скелетът на самолет, който съдържа действителните черни кутии.
 
Въпреки това движения от съветски кораби, наблюдавани от JMSA, потвърждават думите на адмирал Сидоров, че той е поставил фалшива черна кутия на дъното, за да разсее американците. Картата на JMSA от 26 септември показва, че преди обяд съветските кораби неочаквано са се преместили в район на 16 морски мили северозападно от Монерон, където концентрацията на американски кораби е била най-голяма. Тези съветски кораби очевидно бяха тези, които хвърляха фалшиви черни кутии на дъното и имитираха откритието си. В същото време основните сили на съветския флот бяха събрани около „Михаил Мирчинко“, северно от Монерон, където, без съмнение, търсенето продължи „в реална зона за търсене“, по думите на цитирания по-горе офицер. Именно там на 18 октомври можеше да бъде намерен „самолетът“, който , както настоява Illes, беше единствената намерена развалина. В тази операция участва капитан Иван Варфоломеевич Шайдуров. Той казва:
 
Изпратиха ме в зоната за търсене, за да участвам в операцията и ми дадоха командване на група траулери ... Когато поех тези задължения, по-малки траулери и спомагателни кораби вече бяха напуснали това място [където беше открита първата развалина - MB.]. Те не се появиха в новата зона за търсене, която имаше площ от около три морски мили ... Аз останах тук един месец, от 10 октомври до 10 ноември ... „Михаил Мирчинко“ беше закотвен точно над Boeing фюзелаж.
 
Изявлението на капитан Шайдуров се подкрепя от документи на JMSA. Той казва, че по-малките траулери и помощните кораби вече са напуснали, когато той е встъпил в длъжност на 10 октомври. Японски документи показват, че са напуснали на 26 септември. JMSA разкрива още, че на 30 септември по-голямата част от съветския флот от групата Михаил Мирчинко е бил разположен северно от остров Монерон, където е трябвало да остане няколко седмици в малка зона с не повече от три морски мили, капитан Шайдуров казах.
 
Защо Съветите върнаха първата група траулери? Малките траулери бяха подходящи за лов в плитки води край Сахалин. Но този път работата беше в по-дълбоки води северно от Монерон. Усилията за търсене на това ново място бяха много по-трудни. Съветите изпращат по-малки кораби, които са използвали в плитките води край Сахалин, обратно до пристанището, замествайки ги с дълбоководни траулери под командването на капитан Шайдуров. Най-накрая скелетът беше открит:
 
Измина повече от месец от смъртта му, когато най-накрая пристигнахме на местопроизшествието. Всъщност са минали почти два месеца. Намерихме самолета на 16 или 17 октомври. Прекарахме всички следващи дни в работа на дъното, което гъмжеше от раци, всякакви скариди и риби. Там имаше дори няколко октопода.
 
Подводният свят, в който е открита развалината на 18 октомври, е напълно различен от морското дъно, на което е открито първото парче. Дъното там беше покрито с дебел слой кал, която разкъсваше тралните мрежи, видимостта беше изключително лоша и подводният живот напълно липсваше. Illesh пише:
 
Докато правех изследванията си, интервюирах не само За Харченко, ръководител на водолазния екип, но и някои от неговите плувци, които прекарваха 6 до 8 часа на ден под вода. Говорих с Григорий Матвеенко, Владимир Кондрабаев и Владимир Ков и мисля, че би било хубаво читателите да чуят записа на нашето интервю. Тази информация се предоставя на обществеността за първи път и аз не съм правил промени в текста. Нека сами да чуем какво казват.
 
Ил обаче предостави само извадки от интервюто си с водолазите. Получих пълния текст и включих частите, които Илес изхвърли. По-долу препратките към „Известия“ се отнасят до публикуваната версия на интервюто, а изразът „оригинален текст“ се отнася до непубликуваната част от интервюто.
 
Захарченко: Дълбочината беше 174 метра. Дъното беше твърдо и плоско, беше пясък със слой от черупки по него. Тя се простираше хоризонтално. ["Новини"]
 
Вадим Кондрабаев: Никога не съм виждал толкова чиста вода. Никъде другаде нямаше толкова чиста вода.
 
Владимир Ков: Водата беше толкова бистра, че можете да видите всичко много ясно. Можехте да видите на 50 метра пред себе си. Можеха да се видят дори фини пясъчни частици. Беше красиво, така че спираше дъха, но студено.
 
Репортер: Колко дълбоко е това?
 
Вадим : Между 165 и 174 метра.
 
Плувци: Наблюдавахме огромно, равно поле и изведнъж видяхме самолет за кацане.
 
["Новини"].
 
Думите на плувците се потвърждават от ситуационните карти на JMSA. "Михаил Мирчинко" се намираше в точката с координати 46 ° 32 'N, 141 ° 20'E. Картите показват, че дълбочината в този момент е 174 метра. Дъното е плоско и хоризонтално и покрито със слой от черупки. Това всъщност е единственото място в целия Татарски проток, където картите на японския адмиралтейство показват пясъчно дъно, покрито с черупки. Разбира се, беше различно от калното дъно на мястото на първата развалина. Друга разлика беше интензивният подводен живот. Тук Чидори Мару наблюдава как самолетът експлодира, докато риболов.
 
Какъв тип самолет беше намерен този път? Непубликуваните изявления на плувците разкриват много. Изглежда, че по-голямата част от фюзелажа на този самолет е останала непокътната. Коментар на водолазите:
 
Прекарахме два-три дни, обикаляйки останките ... самолетът беше изпълнен с всякакви неща. Но нямаше тела . ... На места слоят отломки беше с дебелина метър и половина.
 
Това несъмнено беше голям самолет, по-голям от този, открит на 13 септември. Но не Боинг 747, поне не Боинг 747, управлявал полет 007, по много проста причина - защото тук нямаше и следа от пътници. Нито редовете седалки, една върху друга, характеризиращи скелета на цивилен самолет. Плувците празнуват:
 
Не видяхме никакви тела нито на първия, нито на втория ден. ... Успяхме да заобиколим самолета. По-късно видях ръка в черна ръкавица. Участвал съм във всички гмуркания. Спомням си това много ясно: самолетът беше изпълнен с различни предмети, но нямаше абсолютно никакви следи от тела. Защо? Не съм виждал никакви човешки останки. Нямаше багаж, дори ръчен багаж. От друга страна имаше много неща, които не бихте очаквали да видите в пътнически самолет ... калерчета например.
 
Оригиналният текст ни дава допълнителна информация за тези "калерчета":
 
Репортер: Разбирам, че Владимир Василиевич е открил няколко компютъра. Имаше ли там записващи устройства? Колко бяха
 
Владимир: Да, издигнах километри филм на повърхността. Продължих да го събирам. Това бяха моите заповеди.
 
Вадим: Това бяха същите филми, които могат да бъдат намерени на големи пишещи машини, но много по-големи. Съветската армия също използва такива неща.
 
Захарченко и плувците предоставиха още повече информация, посочваща военния произход на самолета :
 
"Трябваше да направим няколко неща. Първо, трябваше да съберем всеки един документ. След това трябваше да вдигнем цялото радио оборудване, конзоли и т.н. Горе. Вдигнахме и барабани с филм за компютри и записващи устройства. Те ни помолиха да вдигнем електронни компоненти, магнитна лента, документи, черни кутии ... магнетофони и подобни устройства, камери, сензори ... те поискаха да вземем всички електрически кабели, които бяха свързани към конзолите и друго оборудване, което извадихме.
 
Плувците продължиха: "Вдигнахме парчета от Boeing, те бяха от външния капак. Имаше парче от капака на фюзелажа, което имаше емблема, състояща се от кръг и две запетаи." Андрей Илеш коментира: "Това несъмнено беше символът на Korian Air Lay ns."
 
Емблемата на Korian Air, новото име, което Korea Airlines прие след катастрофата през 007 г., е символ ин-ян, който може грубо да се опише като две обърнати запетаи в кръг. Въпреки това, през 1983 г. емблемата на KAL е бракувано изображение на кран, така че парчето кожа на фюзелажа не принадлежи на KAL 007.
 
На 31 януари 1991 г. очевидец в изданието „Известия“ казва: „Те вдигнаха спасителния плот“. На борда на пътнически Boeing 747 няма спасителни салове. Тези самолети използват големи евакуационни улеи, които служат като плаващи платформи, ако самолетът потъне. Фактът, че е намерен спасителен сал, допълнително показва, че тази развалина не е принадлежала на корейски самолет. Допълнителни коментари от Владимир , които Илеш реши да не публикува, са в съответствие с това. - Виждал съм парашути, които се клатят като призраци във водата. Гражданският Boeing 747 не е оборудван с парашути. И се доставят военни самолети.
 
Плувците казаха: "Сложихме всичко в един вид големи кошници с размери един и половина на два метра." Илеш не спомена колко кошници бяха вдигнати от дъното. Този номер се появява в оригиналния текст:
 
Колко кошници напълнихте всеки ден?
 
Десет, може би повече ... Работихме на дъното поне двадесет дни. Това възлиза на приблизително 200 кошници.
 
От този скелет водолазите вдигнаха двеста кошници с размери един и половина метра на два, пълни с документи и електронно оборудване. Намирането на такова голямо количество документи и електронно оборудване показва разузнавателен самолет като RC-135, който е пълен с класифицирани документи (особено кодове за криптиране и дешифриране на съобщения) и електронно оборудване.
 
Владимир К., плувец, работил по четвъртата катастрофа, каза: „Страхувах се, че една от тези кутии може да избухне точно в лицето ми“, вероятно препратка към оръжието. Имаше и други опасности. Б. Курков, офицер от съветския флот, каза:
 
Когато надпреварата за черните кутии започна, американците станаха изключително нахални, особено около Монер . Те пречеха на нашите траулери, минаха точно пред лъковете им. Те влязоха в териториалните ни води и дори заплашиха живота на водолази от „Михаил Мирчинко“, използвайки високоенергийни звукови вълни.
 
Вадим Кондрабаев, един от плувците, който беше ранен по време на инцидента, загуби гласа си и можеше да говори само с едва доловим шепот. Той разказва историята така:
 
Веднъж американски кораб използва мощно акустично устройство, за да попречи на нашата работа ... Сякаш някой забива пирон във вашите тъпанчета ... Бързо се върнахме на кораба и бяхме изпратени в компресионна камера ... корабът " Севастопол "успя да отблъсне американците и ние маркирахме зоната за търсене с шамандури и патрулирахме по територията с траулери . Само по този начин бихме могли да се предпазим от тази непоносима болка.
 
Думите на Сергей Годорожи, друг плувец, бяха цитирани в същия брой на Известия:
 
Когато нашите другари бяха взети, беше страшно да ги погледнем: очите им се зачервиха, кръвоносните им съдове се спукаха, бяха бели като смърт.
 
Единственото обяснение, което би могло да оправдае американския флот, е, че те просто са използвали своите сонари за откриване. Може би така. Но може би не. Сонарите, подобно на радарите, могат да работят на различни честоти. Някои нямат ефект върху подводния живот, рибите или морските бозайници като китове или делфини. Други могат да бъдат фатални за морските бозайници и хората под водата. Днешните флоти по света използват специални сонарни честоти под водата, за да защитят пристанищата и други жизненоважни структури от нападение от бойни плувци.
 
Съветските издирвания сочат позицията на четвъртата катастрофа в началото на септември, заедно с три последователни вълни от кораби с различни средства за откриване. Самите операции по издирване започват едва след като „Михаил Мирчинко“ приключва работата си по първия скелет и се подготвя да се придвижи заедно с нов екип от водолази, влезли в компресионната камера. Въпреки че положението на втория скелет е близо до четвъртия, има основание да се смята, че тези две места са били местата на смъртта на различни самолети. Фиг. 12 показва позицията им, заедно с позицията на други потънали самолети. Спасителните операции по четвъртата развалина, открита на 18 октомври, продължиха четиридесет и шест дни.
 
Фиг. 12. Девет различни места на катастрофи край бреговете на Сахалин, стрелката сочи към възможно десето място от ръба на картата. Доказателствата сочат, че има едно или две други места за катастрофи, чиито точни координати не могат да бъдат определени, както и поне три такива места на самия остров Сахалин.
 
Скелет на петата на
 
В статия на Известия от 26 януари 1991 г. Андрей Илеш дава доста точни географски координати на друго място, където самолетът се е разбил:
 
Цялата тази дейност се провеждаше в сравнително малка област, точно на границата на 12-милна зона от териториални води. Самолетът се разби до тази невидима линия, която разделя териториалните води от международните. Източници казват, че е било на около 11 морски мили от брега.
 
Както видяхме, първата развалина е била разположена в съветските териториални води около остров Сахалин (не Монерон), на около 6 морски мили от брега. Вторият е намерен в международни води, на около 18 мили от Монерон, третият на 45 морски мили северно от този остров, а четвъртият на около 20 морски мили от него. Нито едно от тези места не съответства на 11 морски мили, споменати от Illes. Картите на JMSA показват, че Съветите са търсили развалина на самолет на 11 морски мили от брега в териториалните води на Монерон (а не Сахалин).
 
Фиг. 13. Чидори Мару и капитан Айсимов са видели две различни събития през първия час от въздушната битка над Сахалин.
 
Операциите по търсене и спасяване на петата корабокрушение продължиха по-дълго от всяка друга - от 1 септември до 10 ноември, само 72 дни. В операцията по издирването са участвали много съветски кораби: „Георгий Козмин“, „Михаил Мирчинко“, заедно с „Персей“, „Пегас“ и подводния научен кораб „Океанолог“. Очевидно са използвани само военни водолази. Може да е било развалина, чиято опашка е описана от военни водолази като „стояща между рифовете“. Капитан Хирш от Тинро 2, говорейки за морски плувци, каза:
 
Откриха фюзелаж, опашка с много отломки. Опашката стоеше право изправена сред скалите. Първо го спуснаха, а после влязоха вътре.
 
Фактът, че плувците, които са работили под вода на дълбочина 150 метра, са успели да приведат фюзелажа в хоризонтално положение, показва, че самолетът е бил относително малък, но в същото време достатъчно голям, за да могат да „влизат и влизат “. Може да е бил военен самолет със сериен номер 65802124-903, боядисан в жълто на сив камуфлажен фон, който видях във видео, донесено от Москва от японско телевизионно командване. Може да е бил самолетът, свален от боеца с маркировка C на картата на JDA в 04:10, за който японците първоначално са вярвали, че е кацнал на Сахалин.
 
Шести скелет
 
Въпреки че са идентифицирани пет различни отломки, има индикации, че Съветите са търсили и намерили няколко други. Част от информацията относно тези останки беше намерена в пълната версия на интервюто на Известия с плувци.
 
Репортер: Работили ли са миночистачи във вашия сектор?
 
Граждански плувци: Не, те са работили в съвсем различна област. Намериха фюзелажа. Вдигнаха го и предадоха останките в Невелск. Видях ги да се разтоварват. Единият беше парче метал, което тежеше над един тон, с много метални аксесоари. Докато пристигнахме на мястото на 1 октомври, останките бяха изчезнали.
 
Шестата развалина, останките от която бяха разтоварени в Невелск преди 1 октомври, се оказа среден самолет (фиг. 12). Докладът за движението и наблюдението на Уваровск, даден от капитан Билюк, и разписанието на кораба му на 1 септември показват зона на плаващи отломки в международни води между четвъртата и петата останки. Картата на ситуацията на JMSA за 1 септември показва, че товарен кораб е спуснал тук две лодки и е извадил тежък предмет. Фактът, че тук е относително плитко, прави използването на миночистачи напълно оправдано.
 
Седми скелет
 
Капитан Хирш спомена друга операция по издирване:
 
Работихме на дълбочина между 250 и 270 метра. Веднъж „Бриз“ и „Пег Ас“ [и двете оборудвани с автономни подводни превозни средства на MB] бяха внезапно изтеглени от зоната за търсене. Те излязоха отвъд континенталния склон и работеха там на дълбочина над 1000 метра. Работили са там дълго време. Не знам защо и какво са намерили там.
 
Зони с дълбочина 1000 метра са на повече от тридесет мили от мястото, където капитан Хирш и Тинро 2 са работили на север от Монерон. Районът, до който бяха изпратени Бризът и Пегас, можеше да бъде мястото на катастрофата на 16 морски мили северозападно от Монерон, където американският флот действаше интензивно. Съветите ги наблюдават от самото начало. Именно там адмирал Сидоров режисира епизода с фалшивата черна кутия. Действията на американския отряд, които ще опиша подробно по-късно, правят много вероятно те да открият останките от самолета, който ги интересува най-много, и да премахнат оборудването от него, преди да разширят зоната за операции в средата на октомври.
 
Районът на 16 мили северозападно от Монерон всъщност беше районът, където бяха изпратени Бризът и Пегас, които биха могли да бъдат изпратени там, за да инспектират останките, с които са работили САЩ. Има обаче и зона с дълбоки води на югозапад от Монерон, където бяха изпратени съветски кораби. Във всеки случай е напълно ясно, че някакъв скелет е бил разположен на 16 морски мили северозападно от Монерон (фиг. 12, седми скелет).
 
Други скелети
 
Допълнителната информация прави възможно, в допълнение към седемте останки, идентифицирани по-горе, три или повече самолета да се разбият във водата край остров Сахалин. (Както споменах, има доказателства, че три самолета са се разбили на самия Сахалин - те не са в моя списък). Адмирал Кесоку Коному, който ръководеше издирвателните операции на JMSA от централата си в Отару, вярваше, че отломките, удрящи бреговете на източния бряг на Хокайдо, вероятно идват от мястото на катастрофата в Охотско море на север от полуострова от източната страна на Сахалин (полуостров Търпение). Всъщност докладите от съветския изтребител 163 показват, че той е открил огън по натрапника тук (Осми корпус в Охотско море).
 
Титановото крило, случайно попаднало в мрежите на японска риболовна лодка с камбала, която я е вдигнало от Охотско море на 17 ноември 1989 г., вероятно принадлежи на SR-71 Blackbird, американски високопланински високоскоростен разузнавач самолет в експлоатация по това време. Това беше отречено от ръководителя на Lockheed, който ги произведе. Развалината обаче не е принадлежала на SR-71, а на подобен американски военен или разузнавателен самолет със сходни характеристики. Тъй като титановото крило потъна на дъното, нямаме преки доказателства кога това се е случило. Фактът обаче, че тази крилова част е открита край Сахалин, в район, буквално осеян с местата на катастрофи на военни самолети, свалени по време на въздушната битка над Сахалин, прави вероятно тя да принадлежи на друга жертва на тази битка (Фиг. 12, деветата развалина в Охотско море).
 
Плаващи облаци от военни самолети, които навлязоха в пролива Ла Перуз и Охотско море и достигнаха северозападните брегове на Хокайдо, най-вероятно се появиха в устието на пролива или в Японското море на юг от Монерон. Други доказателства сочат, че тук са се случили едно или повече бедствия: малък спасителен сал, открит на юг от Монерон на 2 септември, деня след бедствието, фактът, че корабите на американския флот Badger и Elliot патрулират в района, сблъсъкът на капитан Bilyuk's Uvarovsk a с американски военен кораб, докато битката над Сахалин все още е продължила, и свидетелството на капитан Хирш, че Тинро-2 е направил няколко гмуркания на юг от Монерон и е намерил там развалина (фиг. 12, десети и вероятно други останки, южно от Монерон).
 
Разбира се, остава възможно да се е разбил съветски военен самолет на едно или повече от местата, които споменах. Вече цитирах доказателства за идентифициране на една останка почти сигурно като RC-135, останки, принадлежащи на две различни EF-111 (или по-малко вероятно F-111), останки E2 и потънали останки на SR-71 или подобен американски самолет, който беше вероятно свален по време на въздушната битка над Сахалин. Освен това изглежда малко вероятно скелетите, върху които са съсредоточени основните усилия за търсене, да принадлежат на съветски самолети. Този критерий предполага, че третият скелет е можел да принадлежи на съветски самолет. Спасителните операции по него продължиха само шест дни.
 
Черни кутии
 
Тъй като има останки, океанографски доказателства и радиопредавания, указващи, че KAL 007 се е разбил край бреговете на Хоншу, а не на Сахалин, няма причина да се предполага, че руснаците някога са имали на разположение черните кутии на корейски самолет - т.е. преговори в кабината на магнетофон (CVR) и цифров рекордер на полетни характеристики (DFDR). Въпреки това, два пъти, през ноември 1992 г. и януари 1993 г., руското правителство предоставя на ICAO други записи и данни , за които твърди, че са свързани с KAL 007. Тези два комплекта са различни и и двата носят следи от погрешно тълкуване или фалшификати. Освен това президентът Елцин впечатли южнокорейците, като предостави на президента Ро силно повредени черни кутии, от които нямаше записи на DFDR и CVR записите бяха нечетливи - както корейците се изразиха, „написани назад“.
 
... В същото време информацията на Илеш за черните кутии, които бяха открити край бреговете на Сахалин и според него са свързани с корейския лайнер, ясно подкрепя гледната точка, че те не са били част от самолета, но са били записващи устройства или друго чувствително електронно оборудване от военен самолет.
 
Както всички големи граждански самолети, Boeing 747 е оборудван с две черни кутии, едната, която записва последните тридесет минути разговор в пилотската кабина, а другата, която записва последните двадесет и четири часа полетни данни. Правоъгълните кутии са двадесет на пет на осем инча. При полет 007 касетофонът на кабината беше малко по-къс, с размери тринадесет на пет и осем инча. Кутиите са водоустойчиви и удароустойчиви. Те са оборудвани с подводен предавател на сигнал или пингер, който улеснява намирането им под вода. На Boeing 747 те обикновено са разположени в основата на стабилизатора, в опашката на самолета, точно под опашната част, на най-сигурното място на самолета в случай на инцидент. По време на бедствие, опашната част обикновено остава непокътната. Въпреки това бяха открити фрагменти от опашката на стабилизатора на Boeing, използван за полет 007. Това би означавало, че опашката е била разбита от експлозията и следователно е възможно действителните черни кутии от KAL 007 да бъдат унищожени.
 
Двете черни кутии на борда на Boeing 747 са оранжеви, правоъгълни, с размерите на видеокамера, почти еднакви, но описаните от свидетелите на Ильош номера, размери, форми и цветове са различни от черните кутии на самолета и един от друг. Те бяха изпратени в Москва по различни начини, опаковани по различни начини.
 
Адмирал Сидоров, отговарящ за съветското издирване, каза: "Много добре ги помня. Всички [кутии - MB] бяха поставени в гумени торбички, пълни с дестилирана вода, съдържаща 50% алкохол като консервант. Торбите бяха изпратени в Москва в специален самолет. Бяха общо девет. " Курков, цитираният по-горе съветски морски офицер, каза в интервю за „Известия“:
 
Вашият вестник писа, че на Boeing има само две черни кутии. Но според нашата информация [1983 г. - MB] те са били седем. Три черни кутии бяха изпратени в Москва с Ил-76. Говорих с човека от централата, който ги придружаваше. Той ми каза, че щом кацнат в Москва и вратата се отвори, петима генерали от военновъздушните сили се втурват в пилотската кабина и се отправят направо към тези гумени торби.
 
Адмирал Сидоров заяви, че черните кутии са опаковани в дестилирана вода и алкохол. Съветски морски офицер каза, че е видял черна кутия, издигната от Мирчинко, която е била опакована от авиационните експерти в Невелск в контейнер, пълен с морска вода. Жан Алешенко, главният боцман на „Мирчинко“, описа един от тях като „яркочервена топка с размерите на волейбол“. Неизвестен източник каза на „Известия“: „Приличаха на големи кръгли понички“. В телевизионно интервю един от водолазите каза: „Те бяха оформени като подкова“. Някои от "кутиите" най-вероятно бяха опаковки за инструменти, които се различаваха от касетофоните с черна кутия.
 
Без значение как изглеждаха всички тези обекти и каквито и да са те, те очевидно не принадлежат към един и същ самолет и, разбира се, не KAL 007.
 
Тайнствени аспекти на търсенето по море
 
Все още не съм споменал флот от корейски риболовни кораби, които извършват странни патрули в южния край на района за търсене близо до Moneron в продължение на почти шест седмици. Те пристигнаха сутринта на 5 септември, когато за първи път се появяват на ситуационни карти на JMSA, заедно с фрегатите Badger и Elliot. Между другото, пристигането на корейски риболовни лодки в района на Монерон се е случило дори преди правителството на Република Корея да реши официално да участва в търсенето на самолет KAL. По този начин мистерията се крие в това кой е наел тези лодки и каква е била тяхната задача.
 
На този последен въпрос може да има два отговора. Първоначално лодките могат да търсят потънали останки чак до западния край на района, който патрулират, тъй като са прекарали известно време там (фиг. 12, десета развалина). Въпреки това, през повечето време те се движеха напред-назад по линия изток-запад, като най-вероятно образуваха пикетна линия, за да се предотврати идването на отломки на север от Цушима Шио в зоната за официално издирване.
 
При обсъждането на плаващите останки на военен самолет вече споменах две катапултни седалки за катапулти , поне едно от които беше използвано. Казах, че нямаме доказателства някой американски пилот да се е пръснал жив. Въпреки това имаме доказателства, че по това време съветските власти са вярвали, че пилотите могат да ги спасят . В книгата си „Загадката на черните кутии“ Андрей Илеш цитира капитан на КГБ Генадий Иванов:
 
Спомням си добре тази нощ. Това беше първият ми ден като командир на поделение, което пое граничната охрана. Беше рано сутринта. По радиото получих заповед да търся сваления самолет. Телеграмата съдържа специален параграф, който им дава инструкции да проявяват допълнителна предпазливост, тъй като пилотите са били въоръжени с бойно оръжие. Назначената ни зона за търсене беше южно от остров Монерон. Там обаче не намерихме нищо и до края на деня ни беше заповядано да тръгнем на север.
 
Миша Лобко, директор на Datahanna International, разследващ журналист за френската телевизия, по-късно интервюира Иванов и чу същата история директно от него.
 
Мистерията, която най-много порази съветските участници в търсенето, беше липсата на много тела, които да характеризират мястото на катастрофата на цивилен самолет. Говорейки за четвъртата катастрофа, един от водолазите каза: „Обикновено, когато някой олет се счупи, дори и малък ... винаги има ръчен багаж или поне дамски чанти ... Не съм виждал там човешки останки И работихме долу почти месец. "
 
В Известия Илеш каза:
 
Изглежда, че плувците са стигнали до същото заключение като всички останали и което е било взето от пресата: когато самолетът е прелетял над Сахалин, в него няма никой, цялата история на KAL 007 е кошмарна фалшификация.
 
В оригиналния текст на интервюто за „ Известия “ Владимир, един от водолазите, работили по четвъртата катастрофа, каза:
 
Говорихме за това помежду си ... в самолета нямаше пътници. Това беше измислица, шега. Почувствах същото ... Нямаше пътници.
 
Вячеслав Попов, подводен изследовател и наблюдател на Тинро-2, отива още една крачка напред. За него не само нямаше пътници в самолетите, паднали във водата в Монерон. но истинската катастрофа на истински пътнически самолет се случи някъде другаде:
 
Аз съм лъжа да се каже, че аз въздъхна с облекчение, когато бяха намерени човешки останки в скелета. Имаше не само тела, но и следи от багаж. Това ни накара да се чудим дали наистина е бил пътнически самолет. Или беше стръв? Между себе си се опитахме да обясним как се е случило всичко. Истински Боинг катастрофира някъде, далеч оттук, и замаскираха цялата работа с този самолет. Шпионски софтуер.
 
Има нещо необичайно в доклада на наблюдателя. Той е работил върху корпуса през 1983 г., но констатациите му съвпадат със собствените ни познания по случая след години на разследване и повдигат един важен въпрос: Защо някой би искал да замаскира инцидент, включващ истински Boeing?
 
12. Американски спасителни операции
 
Повече от два месеца, от 1 септември до 6 ноември 1983 г., отряд 71 на американския флот (TF-71) участва в операция за търсене и спасяване (SAR) и търсене и възстановяване (SAS) на предполагаемо корейски самолет. Военноморският флот летеше опасно близо до съветските териториални води и често срещаше съветския флот в почти враждебна среда. Официално военноморските сили на САЩ не откриха останки. Почти десет години след тези събития две телевизионни групи от Сахалин и Япония откриха независимо скелета на голям самолет при първия си опит и се върнаха с видеозаписи, заснети под водата. Изследване на операциите по издирване на американския флот дава представа за поведението му и възможни отговори на поставените от него въпроси.
 
Информация за усилията за издирване в САЩ се съдържа в два документа, следоперативния доклад за полет KAL 007 от седмия командващ на повърхността на флота и окончателния доклад за търсене на сонари за Korean Airways FLT 007 от началника на американските военноморски спасителни операции за командването на военните - морски океански системи. Тези два отчета съдържат няколко твърдения:
 
- Американските сили бяха на мястото си няколко часа след бедствието
 
- търсенето на отломки по повърхността е извършено от 1 до 13 септември
 
- не са открити останки (потънали или плаващи) на корейския самолет
 
Всичко това е технически възможно, но изключително неинформативно в светлината на факта, че флотът очевидно е бил известен. Капитан Билюк от Уваровск, завръщайки се у дома от Индийския океан, откри огромна петна от петрол на морската повърхност северно от остров Монерон в 08:00 часа по японско време на 1 септември, в която плуваха хиляди облаци, предимно алуминиеви парчета с пчелна пита. .. Други съветски кораби, като „Забайкалие“ от Невелск, се притекоха на помощ при вдигането на останките и през нощта работеха с прожектори. Тежки предмети бяха вдигнати на товарен кораб. Има доказателства, че на 2 септември малък спасителен сал е бил забелязан от патрулен самолет Orion P3-C южно от Монерон.
 
Читателят също така ще припомни, че FB 650, самолет на американския флот, започна да патрулира на малка височина около контролно-пропускателния пункт KADPO, на четиристотин мили южно от Хоншу, в 04:27 часа по японско време, няколко минути след като KAL 007 трябваше да се разбие наблизо. Има доказателства, че FB 650 може да е изстрелял маркер за дим, подобен на този, използван за подпомагане на търсенето на самолети, кацащи на вода. Освен това, по време на катастрофата фрегата „Язовец“ беше в морето недалеч от Владивосток, на половин ден път от Монерон. Корабът се появи в зоната за търсене и спасяване близо до Монерон до 08:00 ч. Японско време, 5 септември. Липсвайки доказателства за противното, разумно е да се предположи, че Язовец и друга фрегата Елиът, пристигнали с него на Монерон, са могли да прекарат три или четири дни на истинското място на катастрофата на корейски самолет северно от Ниигата, близо до контролно-пропускателния пункт KADPO. .. Ако това се потвърди, би било възможно да се докаже, че ВМС на САЩ са знаели за истинското място на катастрофата на KAL 007. В противен случай изглежда напълно невероятно, защото най-голямата разузнавателна станция извън континенталната част на САЩ и американската авиобаза, която получи всички данни от японски радари, се намира наблизо в Мисава.
 
Въпреки че докладите отдавна са класифицирани като „секретни“, се смята, че те са получили широко признание в правителството. Като се има предвид какво всъщност се е случило, ВМС едва ли биха могли да бъдат откровени за това, което всъщност правят, без да разкрият въздушната битка над Сахалин и мястото на катастрофата на корейския самолет далеч на юг. Той се опитва да се измъкне от реалните проблеми, доколкото е възможно. В по-голямата си част неговите доклади избягват препратки към корейския самолет. В пост-оперативен доклад се отнася до търсенето на TF-71 "във връзка с корейския самолет в полет 007". „Изпълнителното становище“ гласи: „Не е намерено нищо, което да има връзка с KAL 007.“ И по-нататък: „ако на TF-71 бъде позволено да извърши търсене в съветските териториални води, самолетът би имал големи шансове да бъде намерен“.
 
С други думи, военноморските сили използваха уклончив и подвеждащ език и обвиниха очевидния си провал върху Съветите. Едва ли би могъл да се съгласи да признае колекцията от плаващи отломки KAL 007 северно от Монерон, без да посочи точна дата. И това, като се има предвид естеството на теченията, ще насочи към южното място на падането и ще разкрие военната принадлежност на други отломки. Тези доклади на флота илюстрират, че мащабни тайни операции като мисията KAL 007 водят до неверни твърдения дори в класифицирани документи и корумпират самите оперативни служби.
 
Подводно търсене на американския флот в "зоната с голяма вероятност"
 
Подводните издирвания в САЩ започнаха на 14 септември и продължиха до 5 ноември в район, известен като зона с висока вероятност от 60 морски мили (кръг с радиус от около 4 морски мили). Границите на района бяха установени в съответствие с информацията, която американският флот разполагаше по това време. Центърът на тази зона е бил на 46 ° 25 'с.ш., 140 ° 56' изток, 16 морски мили северозападно от остров Монерон. На 20 септември TF-71 вече имаше оценка на командващия Тихоокеанския флот (CINPACFLT) за планираната информация за точката на катастрофата и радиолокационната следа, които бяха предоставени от Националната агенция за сигурност (NSA) на персонала на NAVSEA преди заминаването им от Вашингтон на 10 септември.
 
Зоната за висока вероятност TF-71 не съответства на нито една от четирите точки на падане, наблюдавани от JDA, Boards и риболовния кораб Chidori Maru. Това са точките, отбелязани:
 
- "Чидори Мару" и капитан Билюк с координати 46 ° 34 'N, 141 ° 22' E
 
- Капитан Анисимов с координати 46 ° 32 'N, 141 ° 20' E °
 
- Радар JDA в Wakkanai с координати 46 ° 30 'N, 141 ° 30' E
 
- Радар JDA в Wakkanai с координати 46 ° 30 'N, 141 ° 15' E
 
Всички тези точки са разположени на север и изток от Монерон, докато зоната с висока вероятност TF-71 е разположена на северозапад от острова (вж. Фиг. 12). Най- логичното заключение е, че Агенцията за национална сигурност, която е предала своите радарни траектории на персонал NAVSEA, прихванати по следите на един самолет, който се разби в напълно различно място.
 
В своя доклад TF-71 заявява, че не са получавали информация за наблюденията на Чидори Мару до 8 октомври и данни за радарите на JDA от Wakkanai до 14 октомври. Това е повече от месец, след като информацията беше съобщена от японско-английски, американски и други вестници, списания и телевизия. Трябва да намерим различно обяснение, освен просто неефективността , при която ВМС не се вижда, за изявлението на TF-71, че флотът не е знаел нищо за тези наблюдения до 8 и 14 октомври и е разширил зоната си за търсене по-късно.
 
Обяснението за това поведение е, че TF-71 първоначално използва всичките си ресурси за повдигане на чувствително оборудване от самолет в първоначалната си зона с висок приоритет и успя да го направи. Правейки това, американската група беше свободна да измести фокуса си другаде. След като „получи информацията“, TF-71 разшири зоната с най-голяма вероятност, за да вземе предвид новите данни (Чидори Мару и JDA), като увеличи площта си от 60 на 225 морски мили. Това дава на флота само три различни зони за падане, в които да оперира. Но флотът не можа да открие естеството както на потъналите отломки, които несъмнено бяха открити в зоната с висока вероятност и издигнати на повърхността, така и на потъналите отломки, които Съветите издигаха другаде.
 
Докладите на ВМС обаче сочат, че TF-71 е бил наясно с наличието на отломки на различни места:
 
От 5 септември до 5 ноември 33 траулера [съветски - MB] са орали водите в съветската и американската зони с голяма вероятност. Виждаха се някои траулери, които теглеха мрежите си в съветската зона с висока вероятност, вероятно с надеждата да заловят парче от развалината. Също така беше забелязано, че те тралират в района, където американците извършват своите издирвания, вероятно с надеждата да намерят някакви отломки, които са там, или дори се опитват да ги разпръснат, така че американските кораби да не могат да ги достигнат. Съветите също са използвали тралови мрежи в райони, които не се считат за райони с висока вероятност.
 
Американският флот се интересуваше особено от дейността на "Михаил Мирчинко". TF-71 е видян да вдига предмети от морското дъно.
 
Поради продължаващото присъствие в зоната на [съветски - MB] с висока вероятност и нейните характеристики [динамично позициониране , функции на плаваща база, поддръжка за водолазни операции - MB], както и чувствителност към американски кораби, които го наблюдават, "Михаил Мирчинко" беше внимателно наблюдавано от разузнавателните сили на САЩ. "Михаил Мирчинко" остана в района с координати между 46 ° 31 'N - 46 ° 35' N, 141 ° 14 'E - 141 ° 25' E. Дейността, наблюдавана на борда на кораба, включваше обработващи обекти на палубата, използвайки [100 -ton - MB] кранове за повдигане на обекти от морското дъно, претоварване на неидентифицирани обекти на други кораби, използване на сондажни платформи, излитане и кацане на хеликоптери, превозващи хора и товари. По време на операции в близост до "Михаил Мирчинко" бяха наблюдавани други кораби, които координираха работата си с него.
 
Наблюдавайки как Михаил Мирчинко вдига предмети от морското дъно, ВМС се възползва от краткото му отсъствие от мястото, където беше стабилизирал позицията си, за да изпрати най-добрия си наблюдателен кораб „Мунро“, за да се увери, че Мич айл Мирчинко „го е намерил там.
 
На 17 октомври „Михаил Мирчинко“ напуска мястото, което е заемал от 26 септември. Мънро търсеше мястото с помощта на страничен сонар в продължение на двадесет и един часа, а контактите бяха потвърдени от подводна камера и се оказаха коралови и скални образувания.
 
Отрядът на американските кораби е бил по-добре оборудван от съветския флот, оборудването е с по-високо качество и персоналът е по-квалифициран. Изглежда невероятно, че Мънро не успя да открие голямата развалина в относително плитки води, над която стоеше Михаил Мирчинко. "Михаил Мирчинко" скоро се завърна и поднови операциите по вдигане на останките. Следоперативният доклад гласи:
 
На 1 ноември Съветите направиха няколко гмуркания в подводница. Няколко неидентифицирани обекта бяха прехвърлени от Михаил Мирчинко в котва, закотвена наблизо.
 
Накрая Мирчинко напусна за втори път и американският флот, както ни се казва в доклада му, изпрати Мунро отново за по-задълбочено търсене на скелета.
 
На 3 ноември „Михаил Мирчинко“ напусна позицията си за първи път от 17 октомври. Американският флот предприе втора поредица от претърсвания в района, използвайки страничен сонар над мястото, където беше разположен Михаил Мирчинко. Използвайки сонарно оборудване, американският флот осъществява контакти, които са достатъчно значими, за да се опитат да получат потвърждение с подводна камера. Във всеки случай тези контакти се оказаха коралови или скални образувания. На 4 ноември Мънро завърши търсенето на странични сонари в района на операциите на Михаил Мирчинко. Не са установени значими контакти. Единствените обекти, направени от човека, бяха обувка, няколко консервни кутии с масло, празен тиган, списание за снимки и парцали . Не са намерени обекти, свързани с KAL 007.
 
Няма значителни контакти? Какво ще кажете за фюзелажа, на който водолазите отнеха няколко дни, за да се придвижат? Какво ще кажете за няколко метра останки? Какво ще кажете за голям самолет, от който са вдигнати двеста "кошници" оборудване? И дали екипът на телевизия Сахалин, който откри скелета при първия си опит през юли 1990 г., имаше по-добро оборудване или бяха по-добре оборудвани от TF-71? Въпреки обичайната сдържаност при докладването, военноморските сили изглежда са спазили стария циничен съвет: „Лъжете, когато е необходимо“.
 
Има обаче един интересен момент. Сонарните шамандури, използвани от фрегатите Badger и Callahan на 5 септември за откриване на сигнала за подводна черна кутия, бяха от същия тип, които са най-подходящи за приемане на военни пингери. Сонарните шамандури, подходящи за приемане на сигнал с честота от 37,5 KHz, на които работят цивилни предаватели, не се използват до 28 септември, когато батериите на пингера KAL 007 вече ще започнат да кацат и сигналите на черните кутии вече избледняват. Неспособността на военноморските сили да оборудва своята група кораби със сонарни шамандури, подходящи за мисията, с която са се заели да намерят корейски самолет, разкрива непохватността в преследването и шарадата, наложени му от правителството.
 
За да завърши следоперативния доклад в „Заключения за командира“ в част Б (U) - „Ефективност“, американският флот оценява собствените си операции:
 
Качеството на работата на издирвателната служба беше отлично. Никога след търсенето на водородна бомба край Паломарес флот не е правил толкова важни усилия. Усилията за търсене се считат за изключително успешни. Въпреки че не бяха открити останки от самолети, операцията установи с 95% вероятност останките да не са извън 12-милилната зона на съветските териториални води.
 
Би било интересно да се знаят истинските критерии, по които американските кораби измерват своето „превъзходство в производителността“ и онези, които са довели до това операцията да се счита за „изключително успешна“. Те може да включват възстановяване на чувствително оборудване от американски самолет, потънал на големи дълбочини в американската зона с висока вероятност 16 морски мили северозападно от Монерон.
 
13. Отпътуване от Анкоридж
 
И така, KAL 007 беше в полет четиридесет и пет минути, след като беше свален. Доказателствата бяха предоставени от д-р Tsuboi, директор на лаборатории в електрическата компания Iwatsu, разположена в предградието на Токио Кагуяма. Когато KAL 00 7 излъчи KAL 015 отговора му по радиото в 19:12 GMT (средно време по Гринуич), той беше близо до Ниигата и скоро трябваше да се върне по официалния маршрут, който щеше да го отведе до Сеул. Самолетът следваше строго според графика. Ако не се случи нищо неочаквано, той можеше да влезе във въздушното пространство на Ниигата навреме. По времето, когато самолетът беше унищожен, той беше на не повече от няколко минути полет от Ниигата. Ако се замислите, този факт изглежда необикновен. По времето, когато самолетът напусна Аляска, той вече се беше отклонил значително от курса и впоследствие това отклонение нарастваше. Но сега, следвайки грешния курс за повече от шест часа, той беше почти по график, сякаш никога не беше напускал маршрута си.
 
Екипаж
 
Преди излитането на KAL 007 от Анкоридж бяха нарушени редица правила, в резултат на което в техническо отношение полетът беше незаконен. Екипажът (пилот, втори пилот и борден инженер) не почива за предписаното време между полетите. Те не бяха „годни да летят“ и ако за тях беше толкова важно да се върнат в Сеул с този конкретен полет, те трябваше да летят като пътници. Нещо повече, тази нощ сред пътниците имаше още два пълни екипажа на полета, чиито членове бяха добре отпочинали и един от които току-що пристигна в Анкоридж с екипаж от 20 стюардеси. Този екипаж трябваше да бъде в кабината на пилота по време на пътуването до Сеул, а не да почива в каютата от първи клас. По отношение на периода на почивка за екипажа на капитан Чун, докладът на ICAO от 1983 г. гласи:
 
Полетният екипаж на KAL 007 почивал ли е по-дълго от минимално изисквания от правилата на KAL? Екипажът почива 22 часа по време на първото си посещение в Анкоридж, 31 часа в Ню Йорк и 11 часа 43 минути при завръщането си в Анкоридж.
 
Този кратък пасаж съдържа две грешки. Първият е аритметичен. В доклада се казва, че екипажът е прекарал 11 часа 43 минути в Анкоридж. Но останалите започнаха едва в 14:37 ч. И завършиха в 1:50 ч. Сутринта (местно време в Анкоридж). Разликата е 11 часа 13 минути, а не 11 часа 43 минути.
 
Втората грешка е по-сериозна. Както е посочено в ръководството за експлоатация на KAL, минималният период на почивка трябва да бъде един и половина по-голям от общото време на полета на предишния полет, освен ако следващият полет е чартърен или товарен полет, като в този случай минималният период на почивка трябва да бъде поне равна на продължителността на предишния полет. Освен това периодът на почивка не включва един час след последния полет и два часа преди следващия. Чун Бун-Ин и двама други членове на неговия полетен екипаж пристигнаха в Анкоридж от Ню Йорк през Торонто с товарен полет KAL 0975, който беше в полет 8 часа и 46 минути. Периодът им на почивка трябва да е 1,5 пъти по-дълъг от 8 часа 46 минути или 13 часа 9 минути. Екипажът, отговорен за безопасността на 269 пътници на борда на KAL 007, почива по този начин с 1 час 56 минути по-малко от определеното време.
 
Документът от летище Анкоридж, който е изпратен по секс до Сеул и се появява в приложението към доклада на ICAO, съдържа официалния анализ на периода на почивка за екипажа на KAL 007:
 
Екип на Capt Chun BI [Екипаж на капитан Чун Б.-И.]
 
KE0975 / 30 YYZ ANC в 13:37 [Пристига в Анкоридж на 30 август с полет KE0975 в 13:37]
 
KE07 / 31 ANC SEL излиза в 03:50 [Отпътуване от Котва до Сеул на 31 август в 03:50]
 
Време за котва 12 часа 13 минути [Продължителност на престоя в Котва 12 часа 13 минути]
 
По-просто казано, това означава, че капитан Чун Бун-Ин и останалата част от полетния му екипаж пристигат в Анкоридж на KAL 0975 от Торонто на 30-ти в 13:37. Те отпътуваха от Анкоридж на борда на KAL 007 за Сеул в 03:50. Общото време, прекарано в Анкоридж, беше 12 часа 13 минути.
 
Ако направим изчисленията, можем да видим, че разликата между времето за заминаване за KAL 007 (03:50) и времето за пристигане на товара KAL 0975 е 14 часа 13 минути. Който е съставил телекса, е трябвало да приспадне два часа преди заминаването, които не са част от периода на почивка. Но според правилата на компанията, един час след времето на пристигане също трябва да се приспадне от времето, прекарано от екипажа на земята. Някой просто е забравил да направи това? Както и да е, това съобщение показва, че екипажът на KAL 007 не е почивал определеното време.
 
Търговският самолет обикновено се обслужва от две групи персонал: полетния екипаж, отговорен за полета на самолета (пилот, втори пилот, бордов инженер) и екипа на стюардесата, който отговаря за пътниците (главен стюард, стюардеси , стюарди). Всички самолети, независимо от полета, имат летателен екипаж на борда. Всички пътнически полети имат както полетен екипаж, така и екипаж от стюардеси. Въпреки това товарните самолети обикновено нямат стюардеси, въпреки че някои товарни компании често включват стюардеса или стюард в своите полети на дълги разстояния .
 
Капитан Чунг и неговият полетен екипаж пристигнаха в Анкоридж от Торонто с товарен полет KAL 0975. На борда нямаше стюардеси. Когато капитан Чунг пое командването на полет 007 в Анкоридж, към него беше назначен екипаж от стюардеси. Обаче онези стюардеси, които почивали в Анкоридж, докато чакали 007, не пристигнали сами. Те бяха доведени от друг екипаж. Какво му се случи? Отговорът на този въпрос поражда няколко важни въпроса. Този полетен екипаж се качи на борда на KAL 007, като не пилотира самолета, както би могло да се очаква, но зае първокласни места като пътници. Полетният кабинен персонал и стюардесите съставляват пълния екипаж на пътническия самолет. Полетният персонал на полет 007, който почиваше в Анкоридж със стюардесите, беше заменен от капитан Чун и други членове на полетния му екипаж малко преди излитането. Факт е, че първоначално назначеният летателен екипаж на KAL 007 беше не само незает, но и на борда като пътници и че екипажът на капитан Чун нямаше подходящ период на почивка и по този начин наруши правилата. Всичко това подсказва, че онази нощ някой, поради причини, които тогава не са били очевидни, е искал да види капитан на Чун и никой друг като първия пилот на KAL 007.
 
Същото важи и за капитан Парк Джун-Ман, пилот на KAL 015, летящ от Лос Анджелис и придружаващ KAL 007 в полет Анкоридж-Сеул. Парк беше стар приятел на Чун и служи с него във военновъздушните сили на Южна Корея. Документите по делото KAL 007 в съда на окръг Колумбия показват, че Парк и останалата част от екипажа му са пристигнали в Анкоридж с товарен полет от Канзас Сити. В KAL 015 те замениха отпочиналия и квалифициран полетен екипаж, който след това, заедно с екипажа, заменен от Чун, зае шест допълнителни места на KAL 007, споменати на страница 1 от доклада на ICAO от 1983 г. По-късно, по време на съвместен полет на две корейски авиолинии KAL 007 и 015, Yong-Man Park предаде на Anchorage два доклада за позицията на KAL 007. Времето и естеството на предприетите действия, както е отразено в доклада, показват, че двата самолета са били много трудни за разграничаване. Именно това заблуди контрола над Токио, като поиска точната позиция на KAL 007.
 
План на полета
 
Много изследователи, участващи в загадката на KAL 007, интензивно обсъждат зареждането на десет тона допълнително гориво на борда на KAL 007. Документи, свързани с това, са включени в приложението към доклада на ICAO от 1983 г. Приложението се състои както от експлоатационен план за полет, от манифеста за теглото и баланса, така и от листа за освобождаване на полета. Тези три документа бяха изготвени от полетния контролер на KAL в Анкоридж и също бяха преработени и одобрени от капитан Чунг, който ги подписа.
 
Както подсказва името , полетен план съдържа всички основни технически данни за изпълнението му, включително тегло, маршрут и метеорологични условия. Той също така предоставя оценка на количеството гориво, необходимо за всеки етап от пътуването, и подробен анализ на изминатия маршрут , заедно с прогнозната скорост и приблизителното време на полета между фиксирането. Планът на полета се изчислява от компютър, поръчан от контролера на полета, който го добавя към останалата информация за полета за пилота. Капитан Чунг прегледа плана на полета и направи няколко корекции, включително оценка на разхода на гориво. Капитан Чунг прие компютърни изчисления на разхода на гориво в полета за приблизително 7 часа 53 минути полетно време, което беше 206 400 британски лири. Той обаче зачеркна всички останали цифри, включително изчисления за определяне на оценка на резерва на гориво, който планът за полета дава като:
 
Алтернативни (по избор) 19800 lbs
 
Държи 12 000 lb
 
Условия (10%) (непредвидени обстоятелства) 17 600 lb
 
Общо: 49 400 лири
 
Зачерквайки тези изчисления, които не са нищо повече от предполагаемия анализ, направен от полетния контролер, капитан Чунг пренаписва изчисленията в друг документ, Flight Issue Sheet , в който добавя информация, която не се появява в оперативния полетен план, като например полетно време, в което се основават неговите оценки:
 
Запаси от гориво:
 
Алтернативно 0 часа 40 минути 19800 lbs
 
Задържане 0 часа 30 минути £ 12,000
 
Непредвидени обстоятелства (10 %) 0 часа 47 минути £ 17 600
 
Общо £ 45 300
 
Най-изненадващото в изчисленията на капитан Чун е, че той намали общите резерви от 494 000 паунда на 453 000 паунда, с 4100 паунда гориво. Изключително необичайно е пилотът да намали количеството гориво, което му е било възложено. За разлика от тях пилотите често искат повече гориво, отколкото препоръчва полетният контролер. Изчисленията на гориво на капитан Чунг веднага привличат вниманието, защото са изключително необичайни.
 
Както повечето търговски авиокомпании, KAL имаше стриктна политика за намаляване на разходите и предлагаше на пилотите бонуси за икономия на гориво. Запасното гориво, което не се използва по време на нормален полет, остава в резервоарите на самолета по време на кацане. Диспечерите го смятат за мъртво тегло и винаги се опитват да го минимизират. Противоречието около резервното гориво винаги е било най-големият източник на триене между полетните диспечери, които се опитват да намалят горивото, за да намалят разходите, и полетния персонал, който се опитва да увеличи запасите от гориво в интерес на безопасността . Всяко мъртво тегло, превозвано от самолет, не само ограничава количеството товар, което може да бъде качено на борда, но също така води до разход на допълнително гориво и поради това се счита за нежелано от повечето авиокомпании.
 
Като намали запасите си от гориво с 4100 британски лири, капитан Чун също намали количеството мъртво тегло в самолета, което би довело до 800 килограма икономия на гориво по време на полета. Това е нищожно количество, като се има предвид общият разход от 206 400 паунда гориво. Kapit an Chun е намалил запасите си от гориво с 4100 паунда в информационния лист за полет, първият и понякога единствен документ, прегледан от оперативния отдел за статистическа информация. Странно е обаче, че той прие прогнозния разход на гориво, посочен в оперативния план на полета, без да приспада 800 паунда гориво, което той беше толкова болезнено в състояние да намали, намалявайки резервите си.
 
Общо 251 700 паунда е количеството гориво в резервоарите на самолета при излитане . Към това се добавя и горивото, необходимо за стартиране на двигателите и таксито, което е 2000 паунда. Тези 2000 паунда се изразходват преди излитане, но присъстват в резервоарите на самолета, когато двигателите стартират. Това добавя общо 253 700 паунда гориво. Тази част от Flight Release Sheet изглежда така:
 
Кацане на гориво 45 300 lb
 
Консумирано гориво за 7 часа 53 минути 206 400 lb
 
Гориво при излитане 251 700 lb
 
Такси 2000 lbs
 
Гориво при стартиране на двигателя 253 700 lb
 
Официално резервоарите на KAL 007 съдържаха 253 700 паунда гориво. Но колко всъщност имаше гориво?
 
Третият документ, който се появява в доклада на ICAO от 1983 г., е Манифестът за теглото и баланса. В него са изброени 263 700 паунда гориво преди излитане. Тази цифра "общо гориво" трябва да съответства на 253700 паунда при стартиране на двигателите, което породи спорове относно количеството гориво, което самолетът действително имаше при излитане.
 
В Манифеста за капиталовото тегло и баланс Н Чун постави отметка в квадратчето до 206 400 разхода на гориво, като посочи, че се съгласява с оценката. Тази цифра обаче не отчита спестените 800 британски лири в резултат на намаляването на резервите от гориво за 4100 британски лири. Манифестът за тегло и баланс се използва за изчисляване на параметрите на излитане и по-специално параметрите за регулиране на клапата, които капитан Чунг внимателно е проверил и приел, както е посочено в документа с вписването "TRIM = 7.0". Следователно бихме си помислили, че количеството гориво, посочено в този документ, е действителното количество гориво, което KAL 007 е носил в резервоарите си при излитане. Това предполага, че самолетът е излетял с 263 700 паунда гориво, с 10 000 паунда повече, отколкото е показано в листа за заминаване. Но нека помислим, наистина ли беше така?
 
Оперативният план за полет, разработен от оперативния отдел, дава 255 800 паунда гориво, към което ще трябва да се добавят 2000 паунда за стартиране на двигателите и рулиране за общо 257 800 паунда. Разликата между тази цифра, както е предложена от полетния контролер, и коригираната цифра за капитан Чун е само 5900 британски лири. В книгата си Shootdown, която цитирах по-рано, Р. У. Джонсън спомена разлика от 7 900 паунда , но авторът очевидно не взе предвид 2000 паунда, необходими за стартиране на двигателя и рулиране, които не са показани в оперативния план. Следователно капитан Чунг би заминал с 5900 паунда повече гориво от оценката, съдържаща се в оперативния полетен план, изготвен от KAL 007. Тази разлика съответства на приблизително 15 минути полетно време. Защо капитан Чун реши да жонглира с числа за толкова незначителна икономика?
 
Нито Robert Alla Rdays, нито други експерти, включително специалисти на ICAO, не отговориха на по-важния въпрос. В 07:20 ч. На 1 септември 1983 г. KAL 007 закъснява с 1 час и 15 минути с пристигане в Сеул и полетът е маркиран за неопределено време на таблото . Говорител на Korean Airlines каза на разтревожените семейства, които се събраха на летището, за да изчакат пристигането на самолета, че самолетът има достатъчно гориво, за да остане на височина дванадесет часа по време на излитане в Анкоридж Листът за освобождаване на полета обаче показва 251 700 паунда гориво при излитане, а съответното максимално възможно полетно време е 9 часа и 50 минути. Ако добавим четвърт час с допълнителни 5900 паунда гориво, получаваме 10 часа 5 минути полетно време. Откъде идва останалото гориво?
 
Внимателното разглеждане на Flight Release Sheet разкрива отговора. В горния десен ъгъл на документа се показват изчисления, които отчитат теглото на самолета. Първото число в колоната показва максимално допустимото тегло: 759 000 lbs. Вторият ред показва допустимото тегло в зависимост от метеорологичните условия и пътуването при излитане. Дадени са две числа, от които пилотът избира този, който му е най-подходящ: 759 000 паунда за ПИК 06 с клапи на 10 градуса и 744 100 паунда за ПИК 32 с клапи, зададени на 20 градуса. Капитан Чун провери първата цифра от 759 000 паунда, като посочи, че теглото и пистата, които той възнамерява да използва. Тази цифра не представлява непременно действителното тегло по време на излитане, а просто отразява максимално допустимото тегло при дадените условия. В полето отдясно на това число капитан Чун написа „-2575“. За какво се отнася тази цифра? Като го извадим от 759 000 паунда, получаваме 756 452 паунда.
 
Ако приемем, че това е действителното излетно тегло на KAL 007, трябва да извадим теглото на горивото, което е 460 967 паунда, за да определим количеството гориво, което капитан Чун изчислява, че KAL 007 може да носи при излитане. Остатъкът е 29,5458 паунда, 31,758 паунда повече от цифрата, дадена в Манифеста за тегло и баланс и 41,758 паунда повече от цифрата, показана в информационния лист за полет. 41 758 допълнителни килограма гориво е еквивалентно на допълнителни 115 минути полетно време. Ако добавим това време към 9-те часа и 50 минути, посочени в информационния лист за полет, получаваме 11 часа и 45 минути полетно време. Това е близо до 12 часа полетно време, обявено от служител на Korean Airways. Това обстоятелство предполага , че ръководството на KAL е било запознато с подробностите за зареждането на KAL 007 в съответствие с документите, които капитан Чун е попълнил в Анкоридж.
 
Тези цифри са в съответствие с информационния лист за полет и изявленията, направени от CAL. По този начин капитан Чунг вероятно е планирал да излети от писта 06 с клапи на 10 градуса и тегло 756 425 паунда. Но, както се оказа, контролната кула му отреди лента 32, с което той се съгласи. По някаква причина той искаше да излети при по-неблагоприятни условия. Границите на безопасност са достатъчно големи, че излитането при тези условия не би представлявало неприемлив риск, освен евентуално в случай на неизправност на двигателя по време на излитане.
 
Ако добавим към 756 425 паунда горните 2000 паунда гориво, използвано за излитане и излитане, получаваме 758 425 паунда, което е много близо до максимално допустимото тегло от 759 000 паунда. По този начин има възможност капитан Чунг да излети от Анкоридж с самолет, натоварен до максималното си тегло от 759 000 паунда. Ръкописната марка -2575 трябваше да отразява неговата оценка на разхода на гориво за стартиране на двигателя и рулиране. Това е повече от 2000 паунда оценка в други документи и би имало смисъл, ако самолетът носеше максималното си натоварване.
 
KAL 00 7 трябваше да пристигне в Сеул в 06:05 ч. След 8 часа и 5 минути във въздуха. Дванадесет часа след излитането ни дава 10:05 сутринта сеулско време. В книгата си Shootdown Р. У. Джонсън отбелязва:
 
С една дума, има нещо отвратително и подозрително в целия доклад на ЦРУ. Невъзможно е да не се види, че то се е появило в Сеул точно в момента, когато роднините на пътниците са започнали да се паникьосват, тъй като са знаели, че самолетът, където и да е, е на път да свърши горивото.
 
Чрез "доклад на ЦРУ" Джонсън се позовава на информацията, приписвана от ЦРУ, че KAL 007 е кацнал безопасно на Сахалин (вж. Глави 1 и 2).
 
Ако KAL 007 отпътува от Анкоридж с много по-голямо тегло, отколкото сочат цифрите за гориво на капитан Чунг, това неизбежно ще се отрази в работата на самолета по време на полета. Но всъщност се случи точно това. Теглото на самолета има най-голям ефект върху неговите характеристики по време на изкачване. Ето защо всички търговски самолети започват своите полети на дълги разстояния на предписана височина на полета, която поддържат, докато изгорят достатъчно гориво, за да летят на по-голяма височина. KAL 007 тръгна от Анкоридж в 13:00 GMT и достигна крейсерска височина от 31 000 фута за 29 минути в 13:29:28 GMT. За разлика от него, неговият спътник, KAL 015, който напусна Анкоридж 14 минути след излитането на KAL 007, достигна своята крейсерска височина от 33 000 фута само за 24 минути и се изкачи до 31 000 фута за 22 минути. Седемминутната разлика във времето между двата самолета предполага, че KAL 007 е бил силно натоварен от KAL 015.
 
Копие от оперативния план за полет, изготвен от капитан Чун в офиса за контрол на въздушното движение в Анкоридж, повдига друг въпрос , също силно обсъждан от изследователите. Той съдържа следните ръкописни бележки: "ETP 1501 NM", "3 часа 22 минути" и "250 NM". Третата цифра беше вмъкната между точките на прекъсване NEEVA и NIPPI. Повечето автори, които са писали за случая KAL 007, приемат, че ETP означава „точка на равно време“ или „точка на равно време“. Това е точката по маршрута на самолета, която, като се вземат предвид посоката и скоростта на вятъра, ще отнеме същото време, за да стигне до местоназначението си или да се върне към началната си точка.
 
Ако обаче направим необходимите изчисления, научаваме, че предвид условията на полета този ден, ETP не е бил на 1501 морски мили от Анкоридж, а на 1862 мили от него. Ако ETP 1501 NM не съответства на точка с еднакво време, тогава това съкращение трябва да означава нещо друго. В аеронавтиката, където съкращенията често са стандартизирани, за да се избегнат грешки при тълкуването, буквите ET в трибуквени съкращения често означават „приблизително време на“ или „приблизително време“ на нещо. По този начин ETP ще означава очакваното време "P". Трябва да разберем на какво отговаря този „Р“ в този случай. По-внимателното разглеждане на номерата на капитан Чун ни дава по-добра представа за въпроса, който той има предвид, и в същото време разкрива някои забележителни съвпадения.
 
Общото разстояние от Анкоридж до тестовата точка NEEVA е 1251 морски мили. Ако добавим към това 250 морски мили, които капитан Чун вмъкна в плана си за полет между NEEVA и NIPPI, получаваме 1501 NM. Между мястото, от което е предало съобщението, сякаш от точката NEEVA, и мястото, където KAL 007, както според САЩ, така и от Съветите, е навлязло в съветското въздушно пространство, разстоянието е 250 морски мили. По този начин марката 250 NM най-вероятно се отнася до разстоянието между точката, от която Чун е докладвал както от точката NEEVA, така и до границата на съветското въздушно пространство над Камчатка. Капитан Чунг записва "1501 NM", като по този начин се позовава на общото разстояние между Анкоридж и границата на съветското въздушно пространство на курса, който той следва.
 
Също така, ако добавим 3 часа 22 минути до 13:00 (час на тръгване от Анкоридж), получаваме 16:22. Времето на влизане на самолета на нарушителя в съветското въздушно пространство над Камчатка, което Съветите посочиха като 16:30, се различава с осем минути. Но на този етап от полета KAL 007 загуби девет минути в сравнение с очакваното време, посочено в плана на полета. Ако самолетът беше по разписание, той щеше да пристигне на 1501 NM от An Corij („ETP 1501“ на Чун в 16:21 ч.), В рамките на една минута от полетния му план. 3 часа 22 минути също съвпаднаха с времето, когато американският спътник Ferret в полярна орбита (номер 1982 41 С) зае позиция да регистрира събития в района на Камчатка.
 
В глава 17 ще обсъдя също вероятността KAL 007 да не е прелетял над Камчатка или Сахалин. Ще обсъдя и факти, които предполагат, че курсът, който САЩ и Съветският съюз твърдят, че е следвал, е, че американски военен самолет, имитиращ KAL 007, всъщност лети, докато истинският KAL 007 е много на юг. В този случай фактът, че маргиналните бележки на Чун се отнасят до по-северен курс и полетния график на самолета, който го е следвал, би бил интересен сам по себе си.
 
Списък на пътниците
 
Всички официални доклади сочат, че на борда е имало 240 пътници и 29 членове на екипажа, общо 269 души. Докладът на ICAO от 1983 г. и списъкът на пътниците на самолета също съдържат тази цифра. Тези метри обаче теглото и балансът на Манифеста, подписан от капитан Чун, показва присъствието на борда на 225 пътници и 19 членове на екипажа, само 244 души. И така, колко души бяха на борда на самолета - 269 или 244? Откъде дойде тази разлика? Въпреки че все още не мога да обясня това несъответствие, един бърз поглед на казаното за броя на хората на борда на самолета за пореден път доказва, че в случая с KAL 007, където и да погледнете, нещата не са това, което виждате за пръв път.
 
Д-р Жилбер Милет беше член на Френското национално събрание в департамента Гар и кмет на Але. На 18 януари 1989 г. той подава писмено искане до Камарата на депутатите, като насочва вниманието на министъра на транспорта и морското дело към „пропуските в разследването на ИКАО за трагедията от 1 септември 1983 г., включително смъртта на 240 души, някои от които бяха френско-канадци. ".
 
Интересът на депутата Милет към този случай е очевиден. Една от роднините му, френски канадец , беше на борда на полет 007. Тази вечер той беше брат на Филип Робърт де Масет, адвокат от Монреал, който работеше за правителството на Квебек. Родителите им напускат Франция и се установяват в Канада. Филип дьо Масе, който, разбира се, беше натъжен от трагедията и вярваше, че голяма част от историята не е разкрита, помоли своя братовчед, депутатът Милет, да направи всичко възможно, за да убеди френското правителство да се намеси.
 
Депутатът Милет твърди, че на борда на KAL 007 е имало 240 души. Той не посочва източника на своята информация. Ръкописната анотация е направена от правителството в консултация с посланик Костантини, френски представител в ИКАО. В анотацията се казва, че на борда е имало 250 души, 22 5 пътника и 15 членове на екипажа. Ако съберем тези числа, получаваме 240, а не 250. Ако пренебрегнем държавния надзор, общата цифра от 240 души не съответства на 225-те пътници и 19 членове на екипажа, посочени в листа за издаване на полет, и дори по-малко, тя съответства към общия брой пътници и екипаж от 269 души, споменати от KAL и други източници.
 
С Джон Кепел имаме копие от списъка с пътници на KAL 007, който, както предполагаме, е пълен, съдържащ 240 имена. Ако към този брой добавим 3 члена на полетния екипаж, двадесет стюардеси и шест члена на полетния екипаж, получаваме 269. Но има доказателства, че поне три от предполагаемите жертви на KAL 007 не са били на борда на корейския самолет.
 
Първи случай . В интервю със съветски водолази, участвали в подводно търсене на корейски лайнер през 1983 г., един от тях, с прякор „Брада”, каза, че е намерил паспорт и снимка на мъж на име „Риуковчук”. Въпреки че името е руска фонетична проследяване на някакво друго име и въпреки че страда от фонетична транскрипция от руски на японски, а след това от японски на английски, то все пак може да бъде признато като име от славянски произход. Това име не е сред 240-те имена в списъка с пътници на KAL. Нито едно име от този списък не може да бъде свързано, дори в най-широкия смисъл, с това име. Някои хора в Япония и Корея, които са наясно с това, предполагат, може би погрешно, че името може да е погрешно произнесено корейско име „Chung-Riu-Ku“. Във всеки случай японската телевизионна група отиде в централата на Korea Airlines в Сеул. Служители на KAL отказаха да кажат на репортери на TBS дали такова лице е било на борда на KAL 007. Говорител на авиокомпанията заяви , че задържа тази информация по нареждане на корейското правителство.
 
Втори случай. Около 10 септември 1983 г. на брега на Хокайдо, измит от Охотско море, близо до град Абашири, японската полиция открива лична карта с текст на гръцки език и снимка на млад мъж. Личната карта принадлежи на грък на име Ваянопулос. Това име не е сред 240-те имена в списъка с пътници. Според информацията на страница 6 от доклада на ICAO от 1993 г. на борда на KAL 007 няма гръцки пътници.
 
Трето дело. Друг странен факт, открит през октомври 1991 г., беше съобщен по японската телевизия. Сред различните парчета останки, за които се смята, че са KAL 007 и са възстановени от морското дъно от съветските водолази през 1983 г., е бил борден пропуск на борда на самолет Pan Am. Японски коментатор заяви, че билетът може да е принадлежал на пътник от KAL 007, който е щял да лети от Сеул до Токио с полет на Pan Am. Успях да взема видеоклипа и да копирам бордната карта. Името на пътника беше неузнаваемо. Но полетният номер 801 на Pan Am беше ясно различим. Това беше директен полет от летище Кенеди в Ню Йорк до Токио. Няма обаче причина, поради която пътник от KAL 007, летящ от Ню Йорк до Сеул, не може да има бордна карта Pan Am за полет от Ню Йорк до Токио. Въпросът е, че няма да имате бордна карта, докато не се качите на самолета и не полетите с полет на Pan Am.
 
Разбира се, напълно възможно е някой да е пътувал на борда на KAL 007 за Сеул със стара бордна карта Pan Am в джоба си от предишен полет до Токио. В този случай бордният пропуск нямаше да се озове на дъното на океана край бреговете на Сахалин, защото корейският самолет не катастрофира там, а на четиристотин мили на юг. Но е допустимо да се предположи, че този човек може да лети от Съединените щати до Токио на Pan Am и след това да се качи на RC-135, редица от които са разположени в Япония и след това се е разбил край бреговете на Сахалин . От доказателствата, предоставени от съветските водолази, знаем, че поне един RC-135 е катастрофирал тук.
 
Четвъртият случай има странен послевкус, смесица от човешка драма и тайния свят на шпиони. Историята започва през 1983 г. , на малкия граничен пункт Crossroads, южно от Невелск. Командир на граничния пункт и политически офицер беше лейтенант Белов. Роденият в Русия френски телевизионен репортер Миша Лобко беше в Сахалин през юни 1983 г., където разпита лейтенант Белов. Лейтенант Белов припомни:
 
Поръчките бяха ясни: "Унищожете всичко и потвърдете с доклад. Никога не разказвайте за това." Те пристигнаха с голям десеттонен камион Зил-131. Те попитаха: "Къде е тази яма?" Показах ги. Веднъж натовариха камион в яма с помощта на моите войници. Те търкаляха цевта и поливаха всичко с бензин. След това запалиха всичко. Огънят гори два часа. Когато всичко беше изгорено, ние булдозехме останалото. След това покрихме всичко със земя. Обадих се на началниците си в Невелск по телефона и докладвах. Сигурен съм, че имената и титлите на вождовете са били измислени, но въпреки това казах: „Всичко е унищожено“. Това е всичко.
 
Срещнах Миша Лобко в Париж през февруари 1994 г. и той ми каза нещо друго. През ноември 1992 г. ямата на Кръстопът отново е „намерена“ и отворена. Пристигна правителствена комисия с председател Степанов и разпореди да се вземат всички метални отломки с идентификационни номера. Тогава ямата беше затворена. Той беше скрит отново през януари 1993 г. и всички останали останки бяха премахнати и натрупани в хангар в Холмск, където КГБ ги подреди и изпрати в Москва. През март същата година останалите отново бяха погребани в тази фуния на Кръстопът. През юни 1993 г. ямата беше изкопана за трети път, точно по времето, когато там беше Миша Лобко. Този път от него бяха взети всички отломки и изпратени в същия хангар в Холмск, както преди. Миша Лобко засне останките с видеокамера, преди КГБ да ги подреди и изпрати в Москва .
 
Поради руския си произход Миша Лобко е възпитан в руска езикова среда и в традициите на руската култура. Някои руски служители, с които се сприятели, му показаха снимка на малко момиченце на десет или дванадесет години , вероятно от Азия. Те се съгласиха да му дадат тази снимка срещу голяма такса (вж. Фигура 14). Оригиналът на тази снимка е намерен в портфейл в ямата на кръстопът. Тъй като коженият портфейл беше дебел и добре затворен , той по чудо се спаси да бъде унищожен от огън. Той е изпратен в Москва заедно с други предмети, включително няколко паспорта. Миша Лобко нямаше право да изважда паспортите си. По-късно същата година, на 1 септември 1993 г., по време на церемония в памет на жертвите, няколко предмета от ямата на Кръстопът бяха предадени на семействата на жертвите. Но снимките на момиченцето и паспорта й не бяха дадени на семействата на жертвите. „Защо?“, Учуди се след това Миша Лобко.
 
Фиг. 14. Момиченце от кръстопът. Портфейлът на баща й е намерен от руснаците на мястото на инцидента. Баща й е служител на Корейското централно разузнавателно управление (KCIA), който изчезва по време на катастрофата KAL и може да е бил на борда на американски военен самолет.
 
Тъй като тази снимка наранява човешките сетива, японската телевизия TBS, за която по това време работеше Миша Лобко, излъчи снимка на това малко момиченце във вечерната емисия новини. Същата вечер някой се обади на телевизия в Сеул и даде името на момичето и баща й. Това момиче сега работеше като секретарка в Сеул. Баща й, военен, изчезва през 1983 г. Когато TBS чуха за този развой на събитията, те веднага се опитаха да разберат повече, но не успяха да продължат напред. Пречеха им на всяка крачка. Говореше се, че бащата на това малко момиченце не е бил на борда на KAL 007. Той е бил офицер в южнокорейската армия и е работил за корейското разузнаване KCIA. Той изчезна едновременно с корейския самолет и никога повече не се чу.
 
Исках да проверя тези слухове и помолих за помощ от д-р Сугуон Канг, професор по политически науки в колежа Хартвик в САЩ и приятел на Джон Кепел. Професор Канг работи по случая KAL 007 от много години и в момента пише книга по този въпрос. Разменихме находки. Професор Канг имаше добри връзки с южнокорейската преса и особено с вестника в Сеул Yong Ang Daily News. Свързах се с този вестник на 30 октомври 1992 г., който публикува една от моите статии за фалшивите черни кутии, които президентът Елцин предаде на южнокорейското правителство. С професор Канг обаче не успяхме да получим никаква нова информация за момиченцето и баща й. Това е странно, защото името на момичето беше известно поне на станцията, която получи първото обаждане. Ако баща й беше невинен пътник на борда на KAL 007, нямаше да има нужда да пази тази тайна.
 
Според Миша Лобко онези хора, с които той е разговарял по Сахалин, са вярвали, че историята за ямата на Кръстопът, изкопана за погребване на останките от KAL 007, е измислена. Първоначално, казаха те, самолетът се разби тук. Това беше, казаха те, RC-135. Ако всичко това е вярно, възможно е бащата на момиченцето да е бил на борда като преводач. Самолетите за електронно разузнаване често имат езикови специалисти с екипаж от 25-30, въпреки че обикновено това са граждани на САЩ.
 
Списъкът на мъртвите остава с недостатъци. Но някои неща са ясни. Ако KAL 007 не се беше отклонил от определения курс и ако американски военен самолет не беше прелетял над Камчатка и Сахалин, тези, които умряха тази нощ, по всяка вероятност щяха да бъдат живи. Без значение колко хора на борда на KAL 007 и други самолети, за които споменах, че могат да бъдат във въздуха, едно е ясно: всички те загинаха в резултат на лошо планирана и проведена разузнавателна операция, която на първо място трябва изобщо не са били извършвани. Тази операция е лишила много хора от техните близки. И тъй като всички те са мъртви, прикриващата операция ограби близките им от телата и истината за това как са умрели. Които и да са те и без значение как умират, всички ние сме наранени от всяка напълно ненужна смърт.
 
Но аз изпреварвам себе си. Да се ​​върнем към KAL 007 през Аляска и Берингово море.
 
14. Полет
 
На 21 август 1983 г. два пътнически самолета на Korean Airlines KAL 015 от Лос Анджелис и KAL 007 от Ню Йорк бяха на летището в Анкоридж. Ancho Ridge беше само междинна кацане за зареждане на тези полети. Самолетите трябваше да вземат на борда гориво и да сменят екипажа. KAL 015, пристигнал двадесет минути по-рано от KAL 007, трябваше първо да излети, както обикновено. Същата нощ KAL 007 беше първата, която излетя за деня. Имаше ли някаква съществена причина за промяна на тази обичайна поръчка?
 
KAL 007 излетя от писта 32 в Анкоридж в 13:00 GMT. В 13:01:12 контролната кула обяви "радар контакт". В 13:05:23 AS 007 се изкачи на 5000 фута, в 13:28:01 беше на 30 000 фута, а в 13:29:28 достигна своята крейсерска височина от 31 000 фута. Полетът KAL 015 излетя четиринадесет минути след KAL 007. Първоначално му беше определена височина от 31 000 фута, същата като KAL 007, което означава, че и двата самолета официално носят еднакво тегло и могат да поддържат една и съща и същата скорост.
 
Когато обаче контролната кула даде разрешение за изкачване до FL310 (31 000 фута), KAL 015 поиска разрешение за изкачване до 33 000 фута. Разликата от четиринадесет минути разделяше двата самолета на 100 морски мили, което беше достатъчно, за да осигури пълна безопасност. Поради факта, че двата самолета бяха Boeing 747 и имаха почти еднакви характеристики, разликите във времето и разстоянието между тях трябваше да се запазят през целия полет до Сеул. Допълнителното, но неразпознато тегло, което обсъдих в предишната глава, може да е допринесло за факта, че техните летателни характеристики са различни.
 
KAL 015 излетя в 13:14 GMT, а контролната кула обяви радарен контакт в 13:14:27, 27 секунди след официалното излитане. За разлика от това KAL 007 отне 72 секунди или поне три пъти времето, за да се изкачи до височината, необходима за радарния контакт. От момента на старта на излетния пробег, посочен от излетната хлабина на контролната кула, KAL 007 отне 2 минути и 27 секунди, за да достигне височината на радарния контакт, докато KAL 015 го направи само за 1 минута и 7 секунди.
 
По този начин производителността и повдигането на KAL 007 след излитане бяха по-ниски от тези на KAL 015 и това доказва, че KAL 007 е натоварен с повече. Този факт може да се покаже и с помощта на времето, необходимо на два самолета за достигане на крейсерска височина. Отне KAL 0 07 29 минути и 28 секунди да се изкачи до 31 000 фута и само 24 минути 33 секунди, пет минути по-малко от KAL 015, за да достигне 33 000 фута по-високо. Всичко това благоприятства хипотезата, че KAL 007 е излетял от Ancho Ridge със забележително повече гориво, отколкото е посочено в полетните му документи, достатъчно, за да остане вдигнат почти дванадесет часа.
 
Малко след излитането KAL 007 получи разрешение да продължи "към БЕТЕЛ". Това означаваше, че му беше позволено да продължи директно към маяка VOR в Бетел, на западния край на полуостров Аляска, без да следва стандартния маршрут VOR, отбелязан на картите като J-501. На 42-ра страница на доклада на ICAO, който се появи през юни 1993 г., в параграф 2 .4.1. съдържа изявление, което изглежда като извинение. „Това разрешение [за полет до BETHEL - EK] показва, че не могат да се използват нормални навигационни съоръжения по маршрут J-501 западно от VOR / DME Anchorage.“ Това твърдение се прави тук по очевидната причина - за да се разсее мнението на читателя, че екипажът KAL 007 е отговорен за първоначалното отклонение от курса си, тъй като те не могат да бъдат обвинявани, ако „нормалната навигация не е била възможна“. Колкото и благородни да са намеренията, тази информация е подвеждаща. Само навигационният фар в началната точка на сегмента Anchorage-Bethel, а именно Anchorage VOR / DME (VOR дава относителното положение спрямо маяка, DME дава разстоянието до него) временно не работи . Но в средата на пътя, планинският маяк Керн и VORTAC в Бетел (VOR плюс TACAN, военен DME) работиха добре. KAL 007 можеше или по-скоро трябваше да ги използва за навигация до BETHEL.
 
През 1983 г. Korea Airways използва Ръководството за експлоатация на въздушното пространство в северната част на Тихия океан като основа за насоки за полетните екипажи, работещи по въздушната система на северния Тихия океан. Процедурите за проверка на точността на навигационната система при отвъдморските навигации също бяха от особено значение . Тези процедури изискваха прелитане над последния морски фар, в случая VORTAC в Бетел, и специално проверка на точността на инерционната навигационна система (INS) на самолета чрез сравняване на координатите, показани от INS, с действителните координати на маяка VORTAC по време на прелитането точно над него. След прелитане над маяка, процедурите също изискваха самолетът да лети по определен маршрут и да провери точността на INS, когато се отдалечава от VORTAC. На страница 43 юнският доклад на ИКАО леко отбелязва: „Тези процедури, включени в ръководството за експлоатация на KAL, не са спазени, тъй като KAL 007 не преминава през VORTAC в Бетел.“
 
ICAO не проучва и не споменава вероятността KAL 007 да не е преминал над VORTAC в Бетел, тъй като нейният полетен екипаж е избрал да лети по собствен маршрут, преследвайки собствените си цели. Тази вероятност трябваше да бъде проучена в хода на обективно разследване.
 
Когато K AL 007 докладва на Анкоридж, че преминава през контролния пункт BETHEL, той всъщност се намира на 12 морски мили северно от него, извън въздушния коридор. Като се има предвид точността на навигационните системи и инструменти на самолета и точността на VORTAC в BETHEL, ако самолетът следваше правилата и инструкциите му, той можеше да премине в рамките на няколко фута от вертикалната ос на маяка. Фактът, че самолетът не е прелетял BETHEL, когато е съобщил, че е извършен такъв полет, е трябвало да бъде абсолютно ясен за полетния екипаж, който наблюдава инструментите. Докладът на KAL за прелитането на BETHEL е първият подвеждащ доклад за контрол на въздушното движение.
 
Експертите на ICAO предполагат, че отклонението на KAL от определения курс трябва да бъде резултат от една от редица случайни и неоткриваеми грешки. Тази хипотеза е в противоречие с това, което казах за доклада за местоположението на KAL 007 в BETHEL, и това показва, че отклонението на самолета е било поне откриваемо. Един от най-квалифицираните изследователи на KAL 007, Робърт Алардайс, професионален пилот, навигатор и летателен инженер, изучи тази фаза от полета на KAL 007 по най-задълбочения начин. Той заключава, че отклонението на самолета от предвидения курс е било лесно открито и е било умишлено.
 
Той открива, че по време на полета самолетът се ръководи от своята инерционна навигационна система и го следва в голям кръг, който го отвежда от VOR на Анкоридж до точка северно от БЕТЕЛ и след това през Берингово море. Това, казва той, доказва, че планирането е направено от самото начало. Личността и опитът на капитан Чун също предполагат, че той е знаел какво прави. Той беше педантичен човек и опитен навигатор като резервен пилот в самолета на президента на Република Корея.
 
Скоростта на Чун в този сегмент също представлява интерес. За да покрие 346 морски мили между Anchorage и BETHEL, той е имал приблизително време за полет от 534 минути при 391 възела с челен вятър до 33 възела. Както се оказа, той преодоля това разстояние за 49 минути при средна скорост от 427 възела, с челен вятър около 11 възела. Средната скорост на самолета е била с 36 възела по-висока от очакваната, а срещият вятър е с 22 възела по-нисък от предвидената. Разликата от 14 възела не е много значителна, тъй като скоростта на вятъра a е резултат от еднократни, а не осреднени показания, до известна степен тези стойности могат да се различават. Възможно е KAL 007 да увеличи скоростта на сегмента Anchorage-BETHEL, като леко засили двигателите, но основната причина за четириминутната разлика (петдесет и три срещу четиридесет и девет) е просто намаляване на скоростта на вятъра. KAL 015, следвайки идентичен полетен план, спечели осем минути по график, преминавайки директно над VOR BETHEL в 14:01 вместо в 14:09, както е предвидено. На факта, че Kal 007 спечели само четири минути, а не осем, за разлика от Kal 015, по-нататък се дължи на факта, че един самолет е бил много по-тежък от другия и не се увеличи скоростта толкова бързо, колкото е посочено в полета си план, който не е неразрешена беше взето предвид допълнително тегло.
 
След като премина BETHEL, KAL 007 започна презморския участък от своя полет. Следвайки разписанието, самолетът трябваше да пристигне на следващия контролно-пропускателен пункт, NABIE, който е на 312 мили по курса в 14:30 GMT, пътувайки с 456 възела с 25 възела челен вятър. Вместо това KAL 007 съобщи, че преминава контролно-пропускателния пункт NABIE (всъщност на юг) в 14:32 GMT, две минути по-късно, пътувайки със средна скорост от 435 възела, 21 възела по-малко от планираната . Челният вятър на NABIE беше 59 възела, с 24 възела повече от предвиденото. Тъй като двете цифри се отменят взаимно в рамките на три възела, възможно е изоставането на KAL 007 по този крак от полетния му план да е просто резултат от вятърни условия.
 
Когато KAL 007 беше обявен по NABIE, Чун не се свърза директно с ръководството на въздушното движение. Радиосъобщението беше излъчено от KAL 015 в 14:35:02 GMT. Фактът, че KAL015 докладва позицията на KAL 007, трябваше да направи така, че 007 да не е успял да се свърже директно с Anchorage. Тъй като радиостанцията на самолета работеше нормално, най-често срещаната теория е, че KAL 007 е твърде далеч от курса, за да комуникира директно с релейната станция на остров Сейнт Пол. УКВ радиовълните се движат по права линия и следователно са ограничени в обхвата от кривината на земната повърхност. Ако самолетът беше останал на ROMEO-20, определеният му маршрут, той щеше да е в обсега на УКВ от релейната станция в Сейнт Пол, което щеше да му позволи да комуникира директно с контрола в Анкоридж.
 
Има обаче проблеми с предаването от KAL 015, тъй като лентата, записана в Anchorage, не съдържа никаква следа от заявката KAL 007 към KAL 015 или поне ако KAL 007 наистина е извън обхвата, няма отговор от KAL 015. Ако събитията вървят добре и KAL 007 се отклони несъзнателно, самолетът ще трябва да се обади на Anchorage няколко пъти. Дори ако Анкоридж по някаква причина не отговори на обажданията, KAL 015, който летеше относително близо до своя близнак, не можеше да не го чуе. След като не получи отговор от Anchorage, KAL 007 ще трябва да се обади на KAL 015, за да го попита дали е в радиовръзка с Anchorage. KAL 015 щеше да бъде записана положително. След това KAL 007 ще поиска от KAL 015 да предаде доклада си за позицията на Anchorage. По обичайния начин KAL 015 ще трябва да повтаря съобщението KAL 007 дума по дума, за да се гарантира, че е разбрана правилно и без грешки.
 
KAL 015 предаде позицията на KAL 007 в 14:35:03, само три минути след като KAL 007 премина контролния пункт. Обикновено самолетът отнема две или три минути, за да докладва позицията си на контролния пункт за въздушно движение. По този начин нямаше достатъчно време за процедурен обмен на радиосъобщения между KAL007 и KAL 015, дори ако, както изглежда малко вероятно при такива обстоятелства, част от радиообмена, извършен между двата корейски самолета на спомагателната честота, не беше записана в Анкоридж. Времето между KAL 007 преминаване на контролно-пропускателния пункт и KAL 015 "пренасочване" беше твърде кратко, за да се спази необходимата процедура.
 
Малко преди KAL 015 да се обади на Anchorage, за да предаде доклада за местоположението на KAL 007, и докато Anchorage се опита да се обади на KAL 007, на касета, записана в Anchorage, на честотата, зададена от KAL 007, се появиха три съобщения на корейски - преводът им трябва да бъде по-долу и отпечатан с малки букви. Може да се предположи, че KAL 007 е предал доклада за местоположението на KAL 015. От друга страна, в дело, заведено срещу корейските авиокомпании от роднини на жертвите, което беше изслушано във федералния окръжен съд във Вашингтон, KAL 015 съ- пилотът свидетелства под клетва, че всички или по-голямата част от съобщенията са му принадлежали, когато е говорил с KAL 007. Всъщност обаче нищо подобно не се е случило.
 
На страници 25 и 26 от своя бюлетин номер 1 авторите на доклада на ICAO от юни 1993 г. приписват три съобщения на KAL 007 и уверено идентифицират радиосъобщението като принадлежащо на KAL 007. Това повдига няколко важни въпроса. Фактът, че тези съобщения от KAL 007 са записани силно и ясно в Анкоридж, предполага, че самолетът е бил в обхвата на УКВ и е бил напълно способен да предаде доклада за преминаване на NABIE без помощта на KAL 015. ICAO трябва поне да спомене този факт. В същото време фактът, че събеседникът на KAL 007 не е бил записан в Анкоридж, означава, че самолетът е бил много по-северно от дихателния път ROMEO-20 и извън обсега на приемащата станция за УКВ по маршрута на Анкоридж на остров Сейнт Пол. Неговият събеседник, разбира се, не беше KAL 015, чиито съобщения бяха записани в Анкоридж. Отново ИКАО трябваше да повдигне всички въпроси своевременно. Вместо това тя избра да ги скрие , затваряйки очи под влиянието на политическия конформизъм. Тези радио съобщения са:
 
14:33:53 Котва: KORIAN AIR ZERO ZERO SEVEN, ANCORAGE CENTER, ЧУВАШ ЛИ МИ?
 
14:34:17 KAL 007: Моля, изключете това [стоп], преди да продължите (на корейски)
 
..... Неизвестно: ...................
 
..... KAL 007: Моля, обадете се отново (на корейски)
 
14:34:37 ​​Анкериране: CORIAN AIR ZERO ZERO SEDEM, ANCHORAGE CENTER
 
14:34:50 KAL 007: Three Three Zero Does Not Go (на корейски)
 
..... Неизвестно: ................ ...
 
14:34:54 KAL 007: Имаме три три нули (на корейски)
 
14:35:02 KAL 015: ANCORIDGE CORIAN AIR ZERO ONE FIVE
 
Изглежда, че корейските предавания се състоят от два отделни обмена между самолет, който е заснет на лента от Анкоридж, и друг, чиито отговори не са записани.
 
Първият радиообмен се състоя в 14:34:17. Изглежда, че самолет, който говори (най- вероятно KAL 007) иска нечуваем самолет да изключи (или спре) нещо, докато се възобнови. Не знаем какво е отговорил събеседникът, но първият самолет тогава му е предложил да се обади отново. Няколко изследователи, които са изучавали тези преговори, са превели корейската фраза „моля, опитайте отново“. Това е неправилен превод. Оригиналното изречение включва корейската формула за обръщение към друго лице и корейския глагол „pullo“, което означава „да се обадя “. ICAO беше някак прав, когато интерпретира това като „опитайте да се обадите“.
 
Вторият радиообмен се отделя от времето и обаждането от Анкоридж. Думите "три три нули" във второто излъчване на корейски бяха почти универсално интерпретирани като FL3 30 или 33 000 фута. ICAO интерпретира тази част от радиотрафика по следния начин:
 
KAL 007 (VHF # 2): Не можем да стигнем до три три нула ...
 
KAL 007 (VHF # 2): Запазете височината три три нула.
 
Не е съвсем ясно какво са мислили експертите на ICAO, когато са предложили тази транскрипция без коментар. Трудно е да се повярва, че някой би казал, че не може да се издигне на височина три три нула и след това на един дъх да заяви, че е на височина три три нула. Освен това, както ICAO беше добре наясно, на този етап и полет KAL 007 беше определена надморска височина FL330, която, както беше казано, се задържа още час и половина, до 16:03:53 UTC [Универсално координирано време - същото като GMT - средно време по Гринуич - EK], когато му беше позволено да се изкачи до FL330.
 
Поради непоследователността на тези данни, помолих д-р Цубой, директор на лабораторията в Ивацу, да анализира корейските предавания на филми. Нито един от ораторите не е бил член на екипажа на KAL 015 и преди това д-р Цубой е идентифицирал гласовите отпечатъци на пилота и втори пилот в този полет . Първото предаване в 14:34:17 GMT е идентифицирано от д-р Tsuboi като произхождащо от неизвестен самолет, но това съобщение е най-вероятно чрез VHF от пилот KAL 007 (VHF # 1). Последващите предавания, в 14:34:50 и 14:34:54, бяха идентифицирани като от VHF предавателя от втория пилот KAL 007 (VHF # 2). Фактът, че предаванията на KAL 007 са записани в Анкоридж, доказва, че самолетът е бил в радиус на действие на остров Сейнт Пол. Една от причините, поради които докладът на KAL 007 за NABIE е „пренасочен“ към KAL 015, може да е била да убеди Анкоридж, че KAL 007 има проблеми с VHF предаването. Това може да доведе до последващ провал на радиокомуникацията, който те симулират по време на преговорите с Токио. Има и друга възможна причина, която ще дам по-долу.
 
Самолетът, с който KAL 007 говори корейски, е третият самолет. Тъй като той не е бил чут, за него се знае малко, освен че е бил достатъчно далеч на север, за да не се чува в Анкоридж. Изглежда, че този трети самолет не е нито корейски, нито цивилен. Единствените два търговски самолета в тази част от маршрута ROMEO-20 бяха KAL 007 и KAL 015. Освен това този самолет-призрак не беше под контрола на центъра за закрепване и можеше да работи без специални ограничения в зоната за идентификация на отбраната на Аляска. Следователно има голяма вероятност това да е военен самолет. Но не кой да е военен. Поне един от членовете на екипажа говореше корейски и беше в контакт с KAL 007. Защо военната авиация, някои от членовете на екипажа, говорещи корейски, беше в радио връзка с KAL 007 тази нощ?
 
На повече от 600 мили от мястото американските военни диспечери , които най-вероятно не са били запознати в този случай, наблюдават въздушния трафик над Берингово море и Северния Тихи океан. Доказателства за това намери Лорънс Портър, който се позова на него в своя доклад „Акустичен анализ на въздушното движение по отношение на KAL 007“. В 14:34:01 GMT, шестнадесет секунди преди първите излъчвания на корейски език, в контролната зала на Anchorage можеше да се чуе неизвестен глас. Той по невнимание е записан от микрофона на диспечера ДеГармо и остава на радиокасета. Портър смята, че идва от високоговорителя.
 
(военен диспечер от военновъздушната база Елмендорф):
 
Първият глас е добре, момчета, имате някой, забит в руската система за ПВО!
 
Втори глас Шегуваш ли се с мен? Трябваше да го предупредя.
 
(диспечер ДеГармо) Трябваше да му кажа, а не да чакам.
 
Робърт Алардайс. който обсъжда инцидента в все още непубликуваната си работа [Книгата на R. Allardyce е публикувана през 1995 г. в 2 тома - E.K.] смята, че първият глас принадлежи на военния контролер, който се е свързал с гражданския контролер в Анкоридж, следвайки стандартната процедура за координация планът за полет, установен от Министерството на отбраната на САЩ. Лари Портър, който лично познаваше диспечера ДеГармо, казва, че вторият глас принадлежи на него.
 
DeGarmeau вярваше, че KAL 007 се насочва към съветското въздушно пространство без разрешение и следователно е в смъртна опасност, но не е направил нищо? Ако е така, някой казал ли му е да стои далеч от нещата, които не разбира? Кого имаше предвид военният ръководител на полети от базата в Елмендорф? Беше ли KAL 007 или военен самолет, на който някой от екипажа говореше корейски? Ако самолетът, на който някой е знаел корейския език, е излетял от Анкоридж, където се намира авиобазата Елмендорф, тогава защо военният диспечер не е знаел за него? Защо би могъл да предположи, че това е цивилен самолет и по този начин отговорността за него е на Центъра за контрол на въздушното движение в Анкоридж? Самият ДеГармо трябваше да го види на радара (граждански или военен, до който имаше ограничен достъп) по време на последната част от пътуването си. Какво си мислеше, когато без съмнение получи доклада за преминаването на KAL 007 на контролно-пропускателния пункт NABIE, предаден чрез KAL 015, което би трябвало да му се стори странно? Както ще види читателят, докато продължаваме напред, на някои от въпросите в случая с KAL 007 може да се отговори само когато по-големите събития станат по-ясни.
 
Allardyse няма достъп до лабораторните анализи на Iwatsu и не осъзнава, че KAL 007 е в обсега на VHF антената на остров Сейнт Пол. Той заключи, че KAL 007 е твърде далеч от Сейнт Павел, за да бъде чут, и помоли KAL 015 да предаде съобщението за него. Проправяйки възможен път за KAL 007, той очерта границата на зоната на несигурност, в която може да бъде намерен самолетът, на 205-220 морски мили северно от курса. Това го постави на 206 морски мили от Сейнт Павел. Allardyce изчисли, че максималният радиус на VHF антените на Сейнт Пол е 205 морски мили и смята, че това е доказателство, че KAL 007 е извън обхвата на VHF.
 
Когато се опитвате да разберете поведението на KAL 007, е важно да знаете дали самолетът е бил в обхвата на УКВ диапазона или не. Спектрографският анализ на д-р Цубой доказва, че самолетът е бил в обхвата на УКВ диапазона. Изчисленията на Allardyce най-вероятно показват, че това не е така. Проверих изчисленията на Allardyce и открих грешка в изчисленията на неговия VHF радиус. За изчисляване на разстоянието до визуалния хоризонт се използва формулата D = 2.1vh , където D (настояване в морски мили) е равно на квадратния корен от височината h, позицията на наблюдателя (или антената) в метри, умножена с коефициент 2.1. За самолет на 31 000 фута хоризонтът ще бъде 204 морски мили. Антената на остров Сейнт Пол е висока 657 фута. Прилагайки същата формула, получаваме разстояние от 30 морски мили за хоризонта на антената. Добавени са две стойности, за да се определи максималното разстояние, което самолет, летящ на 31 000 метра, може да види върха на антената на 657 фута и да получи сигнала си. Това ни дава 204 + 30 = 234 морски мили.
 
Allardyce просто добави 657 фута към 31 000 фута и изчисли линията на хоризонта въз основа на 31 657 фута. Оказа се, че това разстояние е 205,6 морски мили. Тъй като от това доказателство той изчислява, може би точно, че KAL 007 е преминал 206 морски мили от остров Сейнт Пол, той е бил убеден, че самолетът е извън обхвата на антената, макар и само леко. Когато проверих VHF радиуса от изчисленията на Allardyce и разбрах, че те са неправилни, помолих John Keppel да го информира за моите открития. Алардайс любезно призна, че е допуснал грешка и че радиусът всъщност е 234 морски мили. Доклад на ИКАО, публикуван на 1 юни 1993 г. на страница 45 в параграф 2.7.3. показва, че на контролно-пропускателния пункт NABIE KAL 007 е било приблизително 60 морски мили северно от маршрута му. Тъй като маршрутът в NABIE е на 140 морски мили от антената St. Paul, според ICAO следва, че KAL 007 е бил на около 200 морски мили от антената St. Paul. Следователно може да се заключи, че KAL 007 е бил в обхвата на VHF.
 
Защо тогава KAL 015 достави отчета за позицията KAL 007 по NABIE и не помоли KAL 07 да предаде доклада сам? Това накара онези, които по-късно разследваха филма от Анкоридж, да мислят, че KAL 007 е извън обсега на антената по маршрута и по този начин много по-далеч, отколкото всъщност беше. Същото обаче би могло да се каже, че от позицията си край NABIE чак до точката, в която е била унищожена край западното крайбрежие на Хоншу, нямаме убедителни доказателства кой курс KAL 007 е следвал в самия бизнес.
 
Имаме карта на САЩ, която предполага, че показва прихващани съветски данни за радиолокационно проследяване на заглавието на корейския самолет и два набора от данни за заглавията, за които ни казаха, че са записани от цифров рекордер за полет KAL 007 - и трите набора от данни са различни един от друг. За доклада от 1993 г. руснаците също предоставиха на ИКАО данни, които включваха две различни радарни пътеки, насочени към Камчатка и двете бяха докладвани на ИКАО като корейски линейни маршрути. Всички тези данни, американски и руски, въпреки факта, че си противоречат, могат да бъдат полезни. Те са почти сигурно курсовете, провеждани от един или повече от самолетите, които представляват интерес по това време . Данните могат да бъдат анализирани заедно с други доказателства и могат да ни кажат нещо ценно. Въпросът в случая обаче е кой, ако има такъв, от тези песни е принадлежал на KAL 007?
 
Чрез сравняване на наличните доказателства, някой ден ще можем да разрешим въпроса с курса KAL 007 през Берингово море и Северния Тихи океан. Има две алтернативи. Едно от тях е, че от позицията си под NABIE авиолайнерът лети много по-северно и се появява на север от Шемия и югоизточно от остров Карагински, където, както каза маршал Огарков (малко неясно), беше записан от съветския радар и след среща с RC-135 прелетя над Камчатка, Охотско море и Сахалин, а след това, което Огарков не каза, се обърна на юг и отлетя до брега на Япония. Друга алтернатива е, че KAL 007 поддържа по-южен курс през Берингово море и южната част на Тихия океан, преминава на юг от Камчатка , пресича билото на Курилските острови и Охотско море, преминава през пролива Ла Перуз между Сахалин и Хокайдо, и след това се обърна на юг. В този случай той не би прелетял над съветска територия.
 
В глава 17 ще прегледам доказателствата, според които KAL 007 е следвал по-южния от двата маршрута. В тази глава вече видяхме фактите, които правят това предположение правдоподобно. Abeam, NABIE KAL 007 създаде впечатлението, че е извън обхвата на VHF радара, въпреки че всъщност това не беше същото. В същото време той изглежда говореше корейски с военен самолет на север, което беше извън радиуса УКВ на остров Сейнт Пол. По този начин KAL 007 не можеше да следва северния курс, докато корейски говорещ военен самолет очевидно беше в по-северния курс.
 
Също така видяхме, че докладът за прелитането на NABIE KAL 007 е предаден от KAL 015 и по-късно ще видим, че това се е случило отново на контролно-пропускателния пункт NEEVA. Въпреки че и в двата доклада се посочва, че KAL 007 е в ход, фактът, че самият KAL 007 не е предал тази информация, означава неправилно, както ще видим по-късно, че е твърде далеч на север.
 
След доклада на VHF за преминаването на NABIE, KAL 007 или друг самолет, предаващ вместо него, направи няколко доклада за HF до Анкоридж и Токио, които бяха записани. За съжаление, когато д-р Tsuboi извърши своя анализ, той нямаше тези съобщения в своята база данни. Обективният спектрографски анализ и анализ на гласови отпечатъци може да се извърши с помощта на високочестотния доклад KAL 007 за преминаването на контролния пункт NIPPI. Официалната информация за събитията поставя KAL 007, по това време просто пресичаща Камчатка и напускащо нейното въздушно пространство, в международното въздушно пространство над Охотско море .
 
Позиционният доклад на NIPPI, който и да го е изпратил, всъщност е направен от мястото, където официалната история поставя KAL 007 по това време (17:08 GMT), той несъмнено би бил записан от Съветите и положението на самолета около определено според Съветски радарни данни. Ако съобщението беше изпратено от тази позиция, докладът за преминаване на NIPPI най-вероятно би предупредил Съветите, че един от самолетите, приближаващи се от Охотско море, може да е цивилен лайнер с пътници на борда.
 
Но аз изпреварвам себе си. Нека се върна към движението на самолета, независимо дали е KAL 007 или неговия симулатор, насочен през Берингово море. За да избегна излишни усложнения при представянето на тази глава, ще посоча самолет, летящ на север като KAL 007. Много от факторите, влияещи върху движението на въздухоплавателно средство по този маршрут, биха били едни и същи, независимо кой е летял по този маршрут, KAL 007 или неговия симулатор.
 
Когато KAL 015 предаде доклада за преминаване на NABIE от името на KAL 007, той също посочи прогнозното време на пристигане (ETA) на контролно-пропускателния пункт NEEVA. Но по-малко от десет минути по-късно, в 14:44:09 KAL 007 извика Anchorage директно по високочестотното си радио, което има много по-широк обхват от VHF. По това време той повтори целия доклад за позицията, което е много необичайно. Още по-странен е фактът, че той преразгледа часа на пристигане в NEEVA и посочи ново време от 15:53.
 
Въпреки че разстоянието между NABIE и NEEVA е 593 морски мили, четириминутно закъснение след десет минути полетно време просто не е възможно. Обяснението може да бъде, че първата оценка, дадена на Anchorage от KAL 015 от името на KAL 007, е направена от самата KAL 015 и е базирана на компютърно генериран полетен план KAL 007 без съгласуване с последния. KAL 007, изненадан, междувременно направи промени в оценките си и трябваше да преразгледа своето ETA нагоре.
 
Най- очакваното време на пристигане на KAL 007 в NEEVA "пренасочени" от KAL 015, е точно времето, посочено в компютъризирана полетния план, което предполага, 35 възела насрещен вятър. Всъщност вятърът в местоположението, съобщено от KAL 007 като NABIE, имаше скорост от 65 възела и посока от 250 градуса, което доведе до челен вятър от 60 възела. Това би намалило средната скорост (която беше изчислена за 35 възела срещу вятъра) с 25 възела и би забавило пристигането в NEEVA точно с четири минути. Осъзнавайки това, KAL 007 коригира своя ETA на 15:53 ​​GMT. Това обстоятелство подкрепя идеята, че докладът за напредъка на NABIE, предаден от KAL 015, не идва от KAL 007.
 
KAL 007 обаче не докладва NEEVA на коригираното ETA, но само след допълнително петминутно закъснение в 15:58 GMT, в допълнение към вече обявеното четириминутно закъснение и двуминутното закъснение на KAL 007 в NABIE във връзка с компютъризирания от него план на полета. Докладът за местоположението на KAL 007 отново беше предаден на KAL 015. И отново имаше нещо странно в предаването. KAL 015 се обади в Anchorage в 16:00:39 PM, за да съобщи, че двойният самолет преминава през контролния пункт в 15:58 . Две минути и 39 секунди не са достатъчни за завършване на процедурата за прехвърляне, която посочих по-горе. Вярвам обаче, че трябва да вземем предвид факта, че данните за доклада са предоставени от самия KAL 007. Отчетеното деветминутно закъснение след NABIE беше твърде странно за доклад, който представлява предварително изготвено съобщение, изпратено от KAL 015 от името на KAL 007 без предварителна консултация.
 
Както беше посочено по-горе, закъснението от четири минути може да се отдаде на по-силен от очаквания попътен вятър, което KAL 007 взе предвид при изчисляването на коригирания си ETA. Но какво ще кажете за останалите пет минути? Те са резултат от допълнително намаляване на скоростта от 23 възела, което не може да се отдаде на метеорологичните условия. KAL 007 съобщава, че е преминал NEEVA в 15:58. KAL 015 го премина в 16:02. Разликата от 14 минути между двете за отпътуване от Анкоридж е намалена на дванадесет минути в BETHEL и единадесет минути в NABIE. Сега, в NEEVA, не надвишава четири минути. Това ще се окаже, че Kal 007 умишлено забави по този крак.
 
Съветите казаха, че натрапникът е летял крило в крило с RC-135, преди да влезе във въздушното пространство на Камчатка. Маршал Огарков даде подробно описание на срещата и показа плана на полета на двата самолета на своята карта по време на пресконференция за западни журналисти на 9 септември 1983 г. Огарков каза:
 
Особено бих искал да обърна внимание на факта, че южнокорейски самолет е влязъл в зоната за откриване на съветските радарни системи в район, който постоянно се патрулира от американски разузнавателен самолет, особено RC-135. Този път забелязахме RC-135 в района в 2:45 ч. Местно време [Камчатка - MB] на 1 септември. Както беше записано от съветските и радарните системи за два часа, той извърши странен патрул тук. В 4:51 ч. По Камчатка [15:41 GMT - MB] в същия район и на същата надморска височина - 8000 метра е намерен друг самолет с марка, подобна на тази на RC-135 . Самолетите се приближиха един до друг [докато техните радарни марки на екрана се слеят - MB] и след това полетяха заедно за известно време [около девет минути - MB]. Тогава единият от тях, както беше забелязано по-рано, се насочи към Аляска , но другият тръгна в посока Петропавловск-Камчатски. Естествено, командните пунктове на съветската ПВО заключиха, че разузнавателен самолет се приближава към въздушното пространство на СССР.
 
Фактът, че двата самолета са летели достатъчно близо, за да се появят като един радар за десет минути, предполага, че самолетът се е нуждаел от гориво и танкерът KC-135 го е пълнил.
 
Много наблюдатели спекулират относно причините за забавянето на KAL 007 на крака NABIE-NEEVA. Съветите предполагат, че четиридесетминутното закъснение, с което KAL007 е напуснал Анкоридж по отношение на първоначалния си график, е направено за по-добра координация с последователните преминавания над Камчатка и Сахалин от американския електронен разузнавателен спътник, който той нарича Ferret D и който в международната терминология се оказа 1982 41 C. Движението на този спътник изглежда не е вероятна причина за забавянето на KAL 007 (или самолета, който го е симулирал) на крака NABIE-NEEVA. Траекторията беше напълно предвидима. E Ако целта беше да се координира с KAL 007, промените биха могли да бъдат включени в графика на самолета, преди да излети от Анкоридж, но не и "в движение", както предлагаше съвети.
 
Предполага се също така, че забавянето на KAL 007 на крака NABIE-NEEVA е направено, за да се осигури координация с RC-135, който, както признаха САЩ, беше в района за известно време „в дадена орбита“ и трябваше да премине маршрута два пъти KAL 007 Като се има предвид, че е необходима координация на полетните разписания на двата самолета, изглежда по-лесно RC-135 да спре да кръжи по-рано, отколкото да изисква KAL 007 да забави полета с четири минути на NABIE -НЕЕВА крак, за който няма вятър.отговорност. Ние обаче не разполагаме с пълна информация за американските самолети и техните операции в района на югоизток от остров Карагински и на север от NEEVA. Във военните операции непредвидените събития често водят до неочаквани закъснения. Във връзка с това може да е уместно да се припомни, че на следващия етап от маршрута NEEVA-NIPPI KAL 007 съобщава за пристигане в NIPPI, което показва скорост, надвишаваща посочената в плана на полета. Изглежда, че той наваксваше навреме, загубен на предишния крак.
 
Беше казано също, че KAL 007 умишлено забавя на сегмента NABIE-NEEVA, с надеждата да изглежда като RC-135 на съветския радар. Ако случаят беше такъв, тогава KAL 007 щеше да има причина да лети със скорост RC-135 от 430 възела, а не с нормалната си скорост от 480 до 500 възела на 250-километровия участък между NEEVA и границата на съветското въздушно пространство. Факторите за време и разстояние в отчета за позицията на KAL 007 трябва да бъдат точни или почти точни, ако, както е било всъщност, самолетът е готов да пристигне навреме в Ниигата. Ако корейският авиолайнер е летял на RC-135 за първите 250 морски мили, малко по-малко от половината от общото разстояние на следващия си крак (между NEEVA и NIPPI), бихме очаквали съответната скорост на самолета, отразена в доклада за позицията му в NIPPI. Но докладът на капитан Чун за позицията на самолета в NIPPI показва средна наземна скорост над този участък от около 480 възела, въпреки че 50-възел челен вятър, доста над 463 възела на този крак от плана му за полет.
 
Малко са основанията обаче да се съмняваме в твърденията на Съветите, че те са идентифицирали самолета, който е пътувал за Камчатка и е посочен от Огарков като RC-135. Например, този самолет е летял на 8000 метра (26 000 фута), същата височина, която RC-135 поддържа по време на нормални мисии, а не 31 000 фута, които е бил KAL 007, или 33 000 фута, на които е било позволено да се изкачи веднага след преминаване на контролно-пропускателния пункт NEEVA . Освен това приближаващият се самолет летеше със скоростта на RC-135, а не със скоростта на Boeing 747.
 
Въпреки че другият от споменатите два самолета Огарков, който се е срещал на югоизток от остров Карагински, несъмнено, както казаха маршал Огарков и американците, „се насочи обратно към Аляска“, не бива да се мисли, че впоследствие Съветите виждат само един самолет, насочен на запад към Камчатка. В доклад на ИКАО от 1993 г. на страници 48 и 50 са отпечатани две съветски карти, всяка от които показва радарната следа на самолет, приближаващ се към Камчатка от изток. Единият от тези самолети е означен като „KE 007“, а другият е определен като друг корейски самолет, участващ в операцията, като се вземе предвид тонът на доклада - тоест историята на един от падналите нарушители.
 
Картите се рисуват в различни мащаби. Когато ги приведете в същия мащаб, става очевидно, че двете радарни пътеки на самолетите, приближаващи се до Камчатка, са различни помежду си и не биха могли да се отнасят за един и същ самолет. Това обаче също не е вярно. Както ще стане ясно в глава 15, когато внимателно анализирате картите, ще видите, че те съдържат информация за три или четири различни самолета, които се приближават или вече летят над Камчатка. От тях двама летят със скорост, която KAL 007 не може да достигне, едната със скорост около звука, а другата със скорост, много по-висока от скоростта на звука. На една от картите и двата маршрута са маркирани с номер за проследяване 6065, което , както става ясно от други доказателства, означава „военен, евентуално враг“.
 
Има основания да се заключи, че никой от тези изведени от радари маршрути не принадлежи на KAL 007. Той може да е в северно течение, може да се приближава до Камчатка и да може да прелети над него. Но нямаме доказателства, че го е направил. И в двата случая при излитането на KAL 007 от Анкоридж и полета му през Берингово море видяхме няколко неща, които изискват обяснение. Защо екипажът му беше изпратен с полет от Анкоридж, въпреки наличието на различен екипаж? Защо KAL 007 не изпрати собствен доклад за напредъка на NABIE, докато беше в обсега на VHF антената на остров Сейнт Пол? Защо на лъча NABIE неговият пилот говори корейски на самолета, който се намираше на север и който най-вероятно беше военен? Защо той не изпрати собствен отчет за напредъка на NEEVA? Една хипотеза, която докладът на ICAO не успя да анализира, е, че отклонението на KAL 007 от предписания курс е било умишлено от самото начало.
 
15. Камчатка
 
Ако KAL 007 е влязъл във въздушното пространство на Камчатка в 16:30 GMT, трудно е да се повярва, че е могъл да го направи сам, без никакъв ескорт, без да бъде забелязан, прихванат и свален. Ако успееше да направи това, това би означавало, че в продължение на 38 минути той е прелетял съветската територия със стратегическо значение, добре защитена с радари и ракети за противовъздушна отбрана, и не е бил прихванат. Това не звучи много вярно. По време на полета си над полуострова KAL 007 ще трябва да премине не само близо до базата на военновъздушните сили в Петропавловск, но и над важна база за ядрена подводница и редица строго секретни ракетни бази. Но в сравнение със самолетите и крилатите ракети, на които съветската система за ПВО е проектирана , Boeing 747 е изключително голяма и относително бавна цел. Всъщност това е може би най-голямата радарна цел в небето. Boeing 747 буквално се пръска на екрана. Разумно е да се чудим защо и как такава забележима радарна цел може да се движи необезпокоявано в продължение на 38 минути, пресичайки един от най-защитените региони на Съветския съюз. Освен това съветските изтребители, способни да достигнат крейсерската височина на Boeing за по-малко от минута, бяха вдигнати от авиобаза близо до Петропавловск само осем минути преди нарушителят да лети близо до нея, но не успяха да я открият.
 
Коментирайки неуспешния опит на Русия да прихване натрапника, САЩ твърдят, че това е резултат от „лош радар, лоши самолети и лоши съветски пилоти“ - и добавят към този списък няколко години по-късно буря, за която се смята, че е деактивирала голяма част от съветската радарна система. Резултатът, както декларираха САЩ, беше, че съветските прехващачи не бяха в състояние да се приближат до корейския реактивен лайнер по-близо от 20 морски мили. Съединените щати обаче никога не са твърдели, че са проследявали корейския самолет, докато е бил над Камчатка. Те „наблюдават как руснаците летят със самолета“, т.е. с други думи, те записват работата на съветския радар. Но ако руснаците знаеха, че техните изтребители са на 20 морски мили от тяхната жертва, на около една минута полетно време, далеч не само в обсега на радара, но и в визуално забелязване, те не биха могли да не успеят да прихванат самолета.
 
Освен това навигационните и страничните светлини на самолета можеха да се видят от 50 до 80 мили посред нощ с безоблачно небе, в условията, наблюдавани по това време над Камчатка. Ако съветските изтребители бяха само на двадесет мили от корейския лайнер, със сигурност биха могли да забележат самолета. Дори от земята, самолетът би бил напълно видим с невъоръжено око, като, разбира се, предположим, че навигационните му светлини са включени. Фактът, че нито пилотите изтребители, нито наблюдателите от земята могат да ги видят, може само да означава, че самолетът, независимо дали е бил KAL 007 или някакъв друг самолет, е летял с изключени светлини. И това от своя страна показва, че той не е бил невинен. Ако беше самолет, щеше да трябва да включи всичките си позициониращи светлини и по-специално мигащия фар.
 
Ако KAL 007 или неговият симулатор успешно са прелетели над Камчатка, само присъствието на самолет за заглушаване EF-111 ECM (самолет за електронна война от същия тип, използван по време на рейда в Триполи и за заблуда на иракските радари по време на войната в Персийския залив) , би могъл да обясни факта, че не е бил прихванат над полуострова. Тези противорадарни самолети прихващат сигнали, излъчвани от вражеския радар, променят ги и ги изпращат обратно по такъв начин, че да показват фалшиви ехота там, където няма самолети, докато неподвижният самолет е защитен от откриване.
 
Градовете, градовете и летищата на Камчатка бяха добре осветени и ясно се виждаха отгоре. Тази гледка би трябвало да алармира пилотите на KAL 007 и да им покаже, че летят над земята в момент, когато е трябвало да са над водата. Над Камчатка има зона на турбуленция, което също би трябвало да подтикне екипажа на KAL 007, че самолетът не е над вода. Не знаем дали KAL 007 е прелетял над Камчатка или не. Ако е летял, е трудно да се повярва, че отборът му дори не е разбрал колко опасно се е отклонил от курса си. Още по-трудно е да се повярва, че нямаше да бъде свален, ако не беше едновременното присъствие на военен противорадарен самолет. Съмняваме се, че KAL 007 изобщо е прелетял над Камчатка. Ако не е бил там, тогава може да е бил самолет на симулатор.
 
По време на пресконференция на 9 септември 1983 г. маршал Огарков заяви, че след прелитане на крило до крило с друг самолет, натрапникът е навлязъл във въздушното пространство на Камчатка в 16:30 GMT на височина 8000 метра (260 00 фута). Руските прехващачи бяха предупредени в 16:37 и се опитаха неуспешно да го приземят. Самолетът-нарушител е напуснал Камчатка в 17:08 GMT, пътувайки на височина 9000 метра (29 000 фута).
 
По-късно съветският контраадмирал даде съвсем различна информация за прелитането над Камчатка. Когато фактите се анализират внимателно, неговият доклад и други съветски материали за събитията от онова време показват, че тази нощ в този стратегически важен регион е отбелязано голямо американско присъствие:
 
Често в близост до командирските острови имаше две или три групи превозвачи, които изпращаха своите самолети в посока на нашето въздушно пространство. Това беше постоянна нервна война. Същата нощ, 31 август, бях на поста си и гледах пасажа. Самолетът си вършеше работата край нашето крайбрежие. Друг самолет се приближи до него. Всички предположиха, че това е въздушен танкер, приближаващ се до разузнавателен самолет.
 
Но за наша изненада този танкер, вместо да се обърне на север, се насочи на юг и продължи да лети по международния маршрут [ROMEO-20 - MB], докато разузнавателният самолет остана там, където беше. Тогава той изведнъж изчезна от нашите радари. Този самолет може да се е спуснал на височина от около 3000 метра, където радарът не е могъл да го види. Очевидно той го е направил нарочно.
 
Радарите отново го откриха над резервата Кроноцки. В тази област има планинска верига и самолетът трябваше да се изкачи по-високо, за да се избегне сблъсък с планините. Един от офицерите вдигна алармата, а двама прехващачи бяха вдигнати във въздуха. Те се насочиха на изток, за да срещнат натрапника, приближаващ се от изток. Те успяха да хванат натрапника с радарите си, но го загубиха, когато той се обърна над планините и не можаха да го намерят отново. Втора двойка прихващачи беше вдигната във въздуха, за да помогне на първата двойка, която по това време вече беше достигнала максималния си полет. Но натрапникът избягал в посока към Охотско море.
 
Друг очевидец на тези събития, Алексей К ретинин, който е служил на командния пункт в Камчатка, публикува доклад за инцидента в Сибирската газета:
 
Смятахме, че самолет-цистерна се появи на нашите радари в 04:59 [15:59 GMT]. На военни карти той е идентифициран като 6065. В 05:25 [16:25 GMT] той се приближава до границата. В 05:33 [16:33 GMT] той наруши въздушното ни пространство. Втората двойка прихващачи беше изстреляна във въздуха [това означава, че първата двойка вече беше във въздуха - MB], но не можа да намери нарушителя.
 
Натрапникът изведнъж изчезна от екраните на радарите веднага щом навлезе във въздушното ни пространство. Самолетът се появи на екраните тридесет минути по-късно. През последните минути от полета си над полуострова, когато той остана видим на нашите радари, той беше преследван от трета двойка прихващачи.
 
Три доклада, принадлежащи на маршал Огарков, адмирал Сидоров и Алексей Кретинин, показват, че Камчатка е била приближена и прелетена не от един самолет, а от няколко. Външно подобни, те се различаваха по важни подробности. Преди да се опитаме да направим поне общи заключения въз основа на всички налични доказателства за случилото се по това време над Камчатка, нека видим, че двете руски радарни карти, отпечатани на страници 48 и 50 от доклада на IACO от 1993 г. (вж. Приложение и глава 14) могат бъдете добавени към нашите свидетелства.
 
Преди да преминем към самата Камчатка, трябва да се отбележи, че картата на страница 48 от доклада отразява събития на югоизток от остров Карагински, които са много различни от показаните на диаграмата, използвана от Огарков на пресконференцията си на 9 септември 1983 г. годината. Диаграмата на Огарков показва RC-135 по обичайния си маршрут, крило до крило в продължение на десет минути, като натрапникът се движи на югозапад и се появява на съветския радар в 15:51 GMT. За разлика от това, картата на страница 48 от доклада показва RC-135, който излезе от нормалния си маршрут, тръгна на юг и пресече следата на самолет, който се насочва на югозапад четиридесет минути след преминаването на този самолет. Както показах в глава 14, това, което всъщност се е случило на срещата, вероятно е било по-трудно, отколкото нашите доказателства могат да опишат точно. Тези въпроси позволяват по-добро разбиране на значението на източника, публикуван от Съветите, който е свързан със събитията в Камчатка.
 
Картата на страница 48 показва следата от самолет, който се насочва на югозапад, който се появи на съветския радар на екрана в 15:51 GMT, точно като този, описан от Огарков, следвайки някакъв „счупен“ курс, неочаквано прекъснат от източното крайбрежие на Камчатка малко след 16:26 GMT. В този момент тя все още беше над международни води и беше в посока запад-югозапад. Този самолет не е маркиран на картата на страница 48 или на картата от страница 50. Маршрутът е означен с „KE 007“, но не може да принадлежи на корейския самолет, тъй като средната скорост на този самолет е близка до свръхзвукова.
 
Картата на страница 48 от този доклад показва втора радарна пътека, явно принадлежаща на друг самолет, която е записана от съветския радар в 16:32, близо до, но не зад мястото, където е прекъсната първата следа, след това втората пътека отива на юг на запад, пресича полуостров Кроноцки в Камчатка и след кратък полет над водата се превръща във вътрешността на север от Петропавловск. Неговата пътека завършва над брега на Камчатка, която на тази карта, в съответствие с правилата на „добрата“ картография, е представена в черно, покривайки по-нататъшния ход на самолета. Курсът, следван от този самолет, може да бъде продължение на втория (югоизточно) от двете коловози, показани на карта e на страница 50 от доклада. Последният започва на източния бряг, след това пресича Камчатка, следвайки югоизточен курс и навлиза в международното въздушно пространство над Охотско море. По този начин тези карти вече илюстрират сложността на случилото се над Камчатка.
 
Но това не е всичко. Събитията по тази втора траектория на радара от страница 50, както и всички останали на картата, са маркирани от 19:51 до 21:28 часа московско време, т.е. от 16:51 до 18:28 GMT. По този начин събитията, отбелязани на карта e, са се случили по-късно от тези, отбелязани в GMT, показани на картата от страница 48, които са продължили от 15:51 до 16:28 GMT. Въпреки че не се доверявам на начина, по който са представени данните на диаграмата от страница 48, вярвам, че вторите траектории на двете карти не са продължение на тях, а представляват траекториите на два различни самолета, летящи с интервал от един час.
 
Тук също трябва да обясня, че московското стандартно време изостава с три часа по средното време по Гринуич, а не с четири часа след доклада на ICAO. ИКАО трябва да е основала своите записи на (извинителната) теория, че съветската армия използва лятно часово време на 31 август. Това не е истина. Ще се върна към тази тема по-късно в тази глава и отново в глава 16.
 
Следата на втория (отиващ на югозапад) самолет, показан на картата от страница 50, пресича полуостров Камчатка в югозападна посока и не може да принадлежи на KAL 007. Скоростта на този самолет, според радарните данни, понякога пада до 240 възела , но два пъти Той нараства до свръхзвуков 720 възела, веднъж на север от авиобаза Елизово и веднъж над Охотско море на запад от съветската авиобаза на остров Парамушир в билото на Курил. Това, разбира се, предполага, че този самолет е бил военен самолет, вероятно EF-111, и не е правил опит да прилича на KAL 007 или RC-135, рязко увеличавайки скоростта си два пъти, за да се измъкне от преследването. За пореден път фактите сочат събития, които са коренно различни от официалния доклад на самотен натрапник, който неволно се отклонява от курса на цивилен лайнер.
 
Първата (североизточна) следа на картата от страница 50 принадлежи на самолет, който се насочва на югозапад, който се появи на екрана на съветския радар в 19:51 московско военно време (1 06:51 GMT), в същата минута, но само час по-късно, като първия самолет, чийто маршрут е показан на страница 48 на картата. Курсът на нито един от тези самолети, пътуващи на югозапад, не върви по права линия (за разлика от курса на цивилен самолет, който се ръководи от навигационна система, която поддържа курс между две контролни точки). Както казах обаче, и двата курса - ако ги рисувате само в един и същ мащаб - очевидно принадлежат на различни самолети. Подобно на втората следа на картата от страница 50, първата има номер за проследяване 6065, тоест „военен, евентуално враг“.
 
За пореден път виждаме явно противоречивия характер на доказателствата - и сложността на събитията, които те описват. Подобно на втората пътека на картата от страница 48, първата пътека на картата от страница 50 пресича полуостров Кроноцки, почти, но не точно час след другата, но след това, за разлика от нея, се обръща на юг от сушата, преди да изчезне от екрана на радара в 20:41 съветско военно време (17:41 GMT). Този завой на юг, далеч от сушата, е подобен на пътя на (първия) самолет, споменат от адмирала, но вероятно е бил изоставен от самолета час по-късно от споменатите от него събития. Събитията, съобщени от адмирала, са подобни на последователността, започнала в 15:51 GMT, а не по време на „втория час“.
 
Само един от четирите (трите) самолета, показани на две карти от доклада на ИКАО от 1993 г., пресича Камчатка и навлиза в международното въздушно пространство над Охотско море, следвайки курс, който може да го отведе до Сахалин . Този самолет, неправилно маркиран като „KE 007“, за да се скрие от съветския радар, се спуска на малка височина край източния бряг на Камчатка. След това той би могъл да премине Камчатка, но ако е така, и двете карти не показват по-нататъшния му маршрут. Първата (североизточна) пътека, показана на картата от страница 50, както вече споменах, пресича полуостров Кроноцки и след това се обръща към морето. По този начин имаме самолети, влизащи във въздушното пространство над Камчатка, някои от които, по всяка вероятност, не продължават по-нататък до Сахалин. И както ще види читателят по-нататък в глава 16, ще има самолети, влизащи в съветското въздушно пространство над Сахалин, някои от които не са преминали Камчатка.
 
В тези две карти от руски произход виждаме самолети, изчезващи от зрителното поле на радара, вероятно поради факта, че те се спускат на височина под 9000 фута и не се появяват отново на картите, има и самолети, неочаквано появяващи се на радарна височина с няма видими случаи на употреба на картата. Много е лесно да постигнете този ефект, ако играете някакви игри. Самолетът може да лети под 9000 фута и изведнъж се издига на височина, където радарът може да го види. Два самолета могат да летят близо един до друг, за да се появят като един маркер. Така по това време над Камчатка и извън бреговете й прелетяха повече самолети, отколкото имаме доказателства. Руснаците вероятно са имали различни радарни данни от това, което са дали на ИКАО, но на повърхността доказателствата са били представени по такъв начин, че да не противоречат пряко на официалната версия (един натрапник, една ракета) версия на събитията. В същото време анти-радарното заглушаване, осигурено от американския самолет, понякога може да показва преминаването на повече самолети, отколкото са били в действителност.
 
Знаейки за възможни неточности, какво може да се каже за самолетите, пресичащи Камчатка, въз основа на твърденията, които вече цитирах, и въз основа на тези радарни карти? Първо, изглежда вероятно самолетът, насочвайки се на югозапад, да е отлетял от точка на югоизток от остров Карагински и на север от пътната точка NEEVA и да е влязъл в съветското пространство край източното крайбрежие на Камчатка около 16:30 GMT, след това е прекосил Камчатка, ляво въздушно пространство на полуострова в около 17:08 GMT и влезе международно въздушно пространство над Охотско море, се насочват към Сахалин. Точно това е направил KAL според официалната съветска и американска история. Първата част от този път съвпада с тази, последвана от първия самолет t (летящ от североизток), показан на картата от стр. 48, въпреки че е летял с по-висока скорост, отколкото е посочил Огарков, или с по-висока скорост, отколкото KAL е успял да лети ... През ноември 1992 г. президентът Елцин предаде документи, за които се смята, че са свързани с KAL 007, на роднини на американски граждани и представители на южнокорейското правителство, включително съветска карта, за която се твърди, че се основава на данни от курсове, записани от цифров рекордер на полета. Той показва самолет, летящ от Анкордж (вероятно от Елмендорф AFB) до Сахалин, където се смята, че е свален.
 
Вторият, или по-малко вероятно дори третият нарушител на юг, трябва да е бил на подобен курс и да е преминал полуостров Камчатка приблизително по същото време, т.е. в 16:00 GMT. Кара ви да се чудите, че Кретинин, който отделя много внимание на детайлите, посочва времето, в което самолетът, който той описва, се е появил на съветския радар и е преминал въздушната граница (съответно 15:59 GMT и 16:63 GMT). Споменатият от адмирала нарушител (или вторият нарушител, когото спомена) се появи отново на екраните на радарите, докато летеше над природния резерват Кроноцки, който е относително близо до брега, докато Кретинин посочва, че самолетът се е появил на радара тринадесет минути по-късно, което ни дава мястото на самолета на 94 морски мили от източния бряг на Камчатка, далеч отвъд резервата.
 
Във връзка с това взимам предвид препратките към факта, че и Кретинин, и адмиралът са се отнасяли към посочения от тях самолет (поне първия от тях) като към „зареждащо гориво“, което означава самолета, който съветската ПВО първоначално е считала за танкер. Сигурен съм, че никой от тях не е мислил, че някой ще изпрати самолет-цистерна през полуостров Камчатка при такива условия, че би било безсмислено. Изпращането на един или два RC-135, придружени от един или повече EF-111, би било съвсем различен въпрос, въпреки че би показало високо ниво на враждебност .
 
Вече споменах доказателство, че е имало втори кръг от събития в небето на Камчатка (17:30 GMT). Този втори кръг от събития над Камчатка се проведе едновременно с първия кръг от нахлувания във въздушното пространство на Сахалин. Този фактор със сигурност направи впечатление на съветското върховно командване със своята сериозност и мащаб на действията, предприети от американците. Като ново доказателство, че всъщност е имало втори кръг от събития над Камчатка, ще опиша събитията, които са се случили по това време и за които имаме както радарни данни, така и свидетелски показания.
 
Ако погледнем картата на страница 50 от доклада на ICAO от 1993 г., виждаме директно на юг от малкия залив, където се намира Петропавловск, мрежа от интересни радари, които са концентрирани по оста североизток-югозапад. Те отбелязват t състезанията от полета на съветските прехващачи 544 и 543. Прехващачът 544, който излетя пръв, се изкачи на височината, на която радарът го записа, малко преди 20:46 московско военно време. Фактът, че това означава 17:46 GMT, а не 16:46 GMT и по този начин се отнася до нарушители на този час, а не на предишния, е посочен от следния доклад на очевидци.
 
Тази история е спомената от Андрей Илеш в книгата му „Загадката на черните кутии“. Той не само помага точно да се установи времето, но представлява и значителен интерес сам по себе си.
 
Майор Казмин беше пилот в Камчатка и беше разположен в авиобаза Елизово, близо до Петропавловск. Той получи заповедта за излитане малко преди зазоряване [акцент мой - MB]
 
Това съответства на първата записана позиция от 544 в 17:46 GMT и допълнителни коментари от Казмин показват, че той може да е бил пилотът на 544. Ако това не е така, тогава е напълно ясно, че той е излетял почти по едно и също време. На този ден изгревът на Камчатка се наблюдава в 18:00 GMT на морското равнище и в 1:40:40 GMT на надморска височина от 8000 метра. Ако беше излетял много по-рано от няколко минути преди 17:46 GMT, не бих могъл, повтарям, да се счита за „малко преди зазоряване“.
 
Няколко минути по-късно Казмин вече беше във въздуха. Курс 120, към Тихия океан, надморска височина 8500 метра. След като прекоси бреговата линия, Казмин чу по радиото, че пилотът Йемелянов също е излетял и резервната двойка е била подсигурена. Радиото на Казмин беше настроено на честотата за управление на полета и той чу заповедта за излитане. Но той също искаше да се свърже със земята и да поиска инструкции, затова помоли навигатора да направи това, използвайки собственото си радио.
 
Тук виждаме, че Казмин е летял на МиГ-31, който за разлика от МиГ-23 или Су-15 е пилотиран от екипаж от двама души . По това време МиГ-31 беше последният, все още таен боец ​​с превъзходна електроника. Само няколко години по-късно Съветите признаха, че МиГ-31 изобщо съществува.
 
Когато Казмин беше на разстояние 220 км от базата си, той видя тъмен силует във формата на пура точно пред себе си. Самолетът е летял с изключени светлини. Казмин му даде знак с навигационните си светлини. Обикновено летеше с включени навигационни светлини с 30% мощност, за да пести енергия и да не влошава нощното виждане. Няколко пъти включи навигационните си светлини на 100 процента мощност, но не получи отговор от натрапника. След това включи и изключи светлините за кацане няколко пъти, но отново без никакъв ефект. Накрая Казмин поиска земята да освети натрапника с прожектори, но не получи отговор от земята на молбата му. След това той започна да изчерпва горивото и трябваше да се върне, без да предприема никакви действия. Той наблюдаваше натрапника около 20-30 секунди.
 
На следващия ден, след разбор с участието на високопоставени военни от Хабаровск, самият маршал Огарков се обади на Казмин, който го попита: „Защо не свалихте този самолет?“ Казмин отговори: "Защото нямах заповед." Маршал Огарков се ядоса и каза : „Не ви питам дали сте получили някакви заповеди или не, а ви питам защо не сте го свалили“.
 
По това време маршал Огарков е началник на съветския генерален щаб. Той знаеше за сложността и заплашителния характер на събитията, които се случиха над Камчатка по време на този сблъсък, и беше уверен, че Казмин е трябвало да свали всеки нарушител, който се е оказал наблизо. По-трудно е да се отговори на въпроса защо срещата на Казмин със самолета с форма на пура се е случила толкова внезапно.
 
Като начало Казмин видя пред себе си напълно неочаквано „силует с форма на пура“ и го наблюдава в продължение на 20-30 секунди. Очевидно той не е очаквал да види този самолет. Тоест, с други думи, наземният контрол не му е казал нищо. Той не знаеше какво е и се отнасяше към този самолет като към непознат, който може да се окаже съветски. Той казал на маршала, че „той нямал заповед“, като имал предвид, по всяка вероятност, че нямал заповед, отнасяща се до този конкретен самолет.
 
Ясно е, че той и Йемелянов са получили конкретни заповеди от различен вид. Ако бяха пилоти на прехващачи 544 и 543, чиито радари са показани на картата от страница 50 и отразяват достатъчно дълги полети по оста североизток-югозапад, директно на юг от Петропавловск, тяхната задача несъмнено беше да патрулират във въздуха за защита на важна военноморска база. Тоест, с други думи, тяхната мисия нямаше нищо общо, поне първоначално, с втория натрапник, който, както е показано на картата на страница 50, следва север. Наземният контрол, насочващ полета на двамата прехващачи, защитаващи Петропавловск, може да е бил различен от този, който първоначално е проследил самолета-нарушител, който е бил разположен на север от града и е следвал курс от североизток на югозапад.
 
След завъртане в края на западния "раменен" прехващач 544 съвсем неочаквано можеше да забележи натрапника, който се приближи до него почти по сблъсък в 21:06 московско време (18:06 GMT). Натрапникът беше увеличил скоростта си до свръхзвук четири минути по-рано и премина покрай него. Това местоположение обаче не беше "на 220 км от базата", каза Казмин пред Illes. Нещо повече, „силуетът с форма на пура“, който Казмин спомена, звучи по-скоро като RC-135 (Boeing 707), а 707, разбира се, не можеше да лети с тази скорост. Както предположих по-рано, свръхзвуковият натрапник би могъл да бъде EF-111, който не е с форма на пура.
 
Ако този сблъсък, който беше отразен на картата, не се случи с Казмин и той не беше пилотът на 544, тогава събитията, за които той говори, се случиха някъде съвсем друго място по едно и също време с друг самолет - натрапник който беше част от втората вълна.
 
По време на моето разследване интервюирах полковник от запаса Привалов, който служи в Камчатка с генералния командир на военния окръг по време на събитията, свързани с KAL 007, и беше негов приятел. Когато говорих с него, проф. Ивалов беше в Париж като кореспондент на „Правда“. Той цитира думите на своя приятел, командирът на военния окръг, който каза, че съветското разузнаване е оценило американските действия тази нощ като „репетиция за масирана инвазия“. Читателят ще види в следващите глави някои от другите причини, довели Съветите до този извод. Но това, което се случи на Камчатка, включително изненада и камуфлаж, координация със разузнавателен спътник, прелитания и други нарушения на границата от разузнавателни самолети и смутители, както и самите събития, които отнеха около два часа, бяха част от заплашителната картина, която Съветите видяха ...
 
16. Битка за Сахалин
 
За американците, дори и за онези, които не вярват на официалната версия на събитията, е изключително трудно да признаят, че е имало сериозен сблъсък между съветски и американски военни самолети, завършил със загуби от американска страна, сблъсък, който е бил запазен тайна през всичките тези години. Колебанието им е разбираемо. Но те не са в съответствие с това, което показва моето разследване. В глава 10 обсъдих естеството на останките и местоположението на самолетната катастрофа, показателно за такъв въоръжен конфликт. В тази глава ще спомена и обясня подробно доказателствата за прихващане и унищожаване на самолети над Сахалин.
 
В книгата си Target is Destroyed, Seymour Hersh твърди, че KAL 007 е напуснал съветското въздушно пространство над Камчатка в 01:58 по токийско време, т.е. в 16:58 GMT, въпреки че не дава източника на своята информация. Тъй като приема 16:30 GMT като време за влизане във въздушното пространство на Камчатка, номерата му показват, че KAL 007 е прекосил Камчатка със средна наземна скорост от 586 възела. Uch ityvaya попътен вятър над полуострова, духащ със скорост 50 възела, това би означавало, че самолетът е летял със скорост 636 възела, или 1,058 Mach, което 747 очевидно не може да лети. Ако времето за влизане, посочено от Hersh, се отнася до самия реален полет, то може да бъде само свръхзвуково, с други думи, военен самолет или по друг начин два самолета са участвали в преминаването над Камчатка и по този начин времето на влизане във въздушното пространство на Камчатка е свързано с една равнина, а времето за излизане е с друга. След като преминахме Камчатка, KAL 007, ни казаха, прекосихме Охотско море и отново влязохме в съветското въздушно пространство над Сахалин. Но като цяло ходът на KAL 007 от Беринг до Японско море и до смъртното място на запад от Хоншу остава несигурен . Ясно е, че редица самолети нарушиха съветското въздушно пространство над Сахалин, някои от тях прекосиха Камчатка, а други прекосиха Курилските острови на юг от него.
 
В глава 3 видяхме, че случилото се над Сахалин, според информацията на правителството на САЩ, се различава много от доклада за същите събития, даден от японското правителство. Това ни накара да осъзнаем, че в полета са участвали няколко натрапници. Сега разполагаме с богата информация , натрупана от ранните дни на разследването и сега идва от следните източници: японското съобщение за експлозията в 18:29 GMT и придружаващата я радарна карта JDA, свидетелските показания на моряците от Чидори Мару, Известия поредица от статии и цитирани в не първите изявления на очевидци и, накрая, руски записи на преговори във въздуха, които се появиха като приложение към доклада на ИКАО, публикуван през юни 1993 г.
 
Японските и американските изявления като цяло, и по-специално, радарските карти на JDA и трик лентата на Kirkpa са толкова различни помежду си, че е невъзможно да ги примирите по някакъв начин. Изглежда, че статиите в „Известия“ ни разказват официалната американско-съветска история. Въпреки това изобилието от подробности в показанията на свидетелите ни позволява да подчертаем няколко епизода от преследването и унищожаването на самолети-нарушители от различни пилоти-изтребители и находките на няколко различни останки от съветски водолази на различни участъци от морското дъно край бреговете на Сахалин. Въпреки това руските документи, представени на ИКАО за доклада от 1993 г. и приложени към бюлетин №1, предоставят най-драматичното доказателство за мащаба на събитията в Сахалин и ни позволяват да разберем очевидните противоречия между японските и американските данни.
 
Повечето руски документи са стенограми от преговори между различни наземни командни пунктове на Сахалин, вариращи от генерал Каменски, главнокомандващ авиацията на Далечния източен окръг, до офицери от по-нисък ранг. Всъщност руските документи също разкриват най-ясно, че събитията са започнали в четири часа по сахалинско време и са продължили без прекъсване почти три часа, докато слънцето е изгряло в 06:49. Пилотът Осипович, също като пилота на 805, беше свален от нарушител няколко минути по-рано и кацна малко преди изгрев слънце. Руският препис ни предоставя доказателства за няколко нарушения, прихващания и използване на оръжия срещу нарушители, които са се случили в сравнително дълъг период от време, тъй като съветските AWACS и подкрепления, изпратени от континента, са успели да се приближат до Сахалин и да участват в битка. С други думи, стенограмите ни предоставят доказателства за мащабни военни сблъсъци, чиято интензивност се потвърждава от материалните и документални източници, които разглеждам в други глави. Достоверността на тълкуването на това, което всъщност се е случило, се основава на факти.
 
Но когато започнем да пишем последователно описание на случилото се над Сахалин, ние сме изправени пред трудна задача. Въпреки изобилието от доказателства, то е фрагментарно. Нещо повече, времето, посочено в стенограмите, е до голяма степен фалшифицирано. Клеймите за време обхващат поредица от събития, които всъщност са отнели повече от три часа и се обработват, за да докажат, че събитията всъщност са отнели около два часа. Тази обработка позволява да се споменава значителен брой прихващания, като същевременно се създава впечатлението, че всички тези съобщения се отнасят до прихващания само на един самолет от корейския лайнер. Тази фалшификация е извършена по два начина: първо, чрез драконовско редактиране на руския препис от преговорите, заедно с неправилно поставяне на времеви отметки, за да се възпрепятства датирането на най-големите парчета; второ, грешният превод на ИКАО в GMT от сахалинско време, който е използван в преписи от въздухоплавателни средства на въздухоплавателното средство, както и московското военно (стандартно) време, което се използва при датиране на преговорите между наземните центрове.
 
Във всеки случай фалшификациите както на руснаците, така и на ИКАО доведоха до минимизиране, а не до преувеличаване на мащаба на сблъсъка. Дори ако руснаците са укрили информация за половината от събитията, те са оставили достатъчно доказателства, за да документират втората част.
 
Въпреки че понякога е трудно да се реши дали дадено събитие е имало в началото или в края на периода (дадените минути изглеждат верни, но часовете могат или не могат да бъдат верни ), обикновено има достатъчно данни, за да се отнесе събитието до мястото, където действително се е случило. Това може да се илюстрира със следния пример.
 
В 17:48 UTC (04:48 по сахалинско време) полковник Новоселецки, който току-що пристигна на командния си пункт в Смирных, получава информация от лейтенант Козлов от Сокол, че изтребителят 805 е излетял от летището в Сокол и че целта 6065 е разположен на 200 км източно от нос Терпения, следвайки курс от 240 градуса. Той също така бе информиран , че екипът, обслужващ радара на заместника, не може да проследи целта с оборудването си и те няма какво друго да покажат на ситуационната карта, тъй като призованите военни служители, обслужващи заговорниците (заговорниците), все още не са пристигнали.
 
Предполага се , че по същото време същият 805 боец ​​получава информация от същия заместник, че целта е на азимут 60 градуса от Сокола и на разстояние 440 км от него. Можем само да гадаем как е могъл да изпрати това съобщение , тъй като оборудването му не е могло да проследи целта и дори не е било възможно да се начертае курс на картата, тъй като „войските, обслужващи заговорниците, все още не са пристигнали“. Също така ни позволява да определим разстоянието от нос Терпения до целта на 264 км, на място 200, и позицията на североизток, а не на изток.
 
Гатанката е разрешена, ако погледнем времето, когато заместникът направи своя доклад, а именно, в 05:48 местно сахалинско време. Това е 18:48 UTC и един час по-късно от времето, когато се проведе телефонният разговор между Козлов и Новоселецки (в 17:48 UTC). Следователно откриваме, че боецът 805 е изпълнил две мисии, с интервал от един час, в преследване на двама различни натрапници. Както ще видим по-долу, това беше, без никакво съмнение, единственият самолет, който можеше да направи това.
 
Руските документи съдържат и стенограма от разговорите на пилотите и наземния контрол, които посланик Киркпатрик представи на Съвета за сигурност на ООН, така наречената лента на Киркпатрик. Но с една разлика. Времето, дадено в руския препис на сухопътните преговори с пилотите, е дадено в Сахалин. Всички записани разговори всъщност се проведоха един час по-късно от същите събития, които са датирани в GMT на лентата на Kirkpatrick. В точката, в която 805 боец ​​обявява: „Целеви изстрел“ в 18:26:22, руският препис дава същия доклад за унищожаването на целта от 805 боец ​​в 06:26:01 (19:26:01 GMT). Тъй като боецът 805 кацна в 06:45 (19:45 GMT), само 4 минути преди изгрев слънце в 06:49 (19:49 GMT), часът е точен в руския препис, но неправилен на лентата на Kirkpatrick, с разлика в 1 часа. Това влизане, за което се обявява, че отговаря на откриването на огън по корейския лайнер, сочи събития, които действително са се случили час след като KAL 007 напусна въздушното пространство на Сахалин.
 
Сега разбираме защо американската версия е толкова различна от японската: това се случи час по-късно. За простота, нека наречем събитията, показани на японската радарна карта, „първият час“, а на лентата Kirkpatrick „вторият час“, въпреки че общата им продължителност е около 3 часа. Разбирането, че имаме работа с две последователности от събития, ни дава ключ към дешифрирането на сложни и противоречиви показания и ни позволява да възстановим събитията от въздушната битка над Сахалин.
 
(Забележка: времето в реконструкцията по-долу е сахалинско време. За да получите японско време, извадете два часа. За да получите GMT ​​(UTC) извадете 11 часа. Например, 05:00 часа сахалинско време е 03:00 японско и 18:00 GMT (UTC).
 
Поредица от статии в „Известия“ съдържа подробни свидетелства на участници и очевидци на събитията. Първият поглед върху случилото се тази нощ над Сахалин беше даден от Иван К., полковник от запаса. Той е командвал пост на ПВО на Сахалин. Винаги трябва да помним, че думите на съветските свидетели се дават само за определени събития и сякаш е имало само един натрапник, KAL 007. Освен това избрахме реални събития и съставихме сценарий, съвместим с полетния график на KAL 007. Сравнение с други доказателства на Джими ви позволяват да поставите събитията на тяхно място. Иван К. съобщава следното:
 
В нощта на 31 август срещу 1 септември 1983 г. В. Пономарев действа като дежурен офицер на Сахалин. Когато натрапникът напусна Камчатка, бяха привлечени допълнителни сили в готовност . В този момент, когато натрапникът беше над Охотско море, той беше засечен от радара за ПВО на Сахалин. Беше обявено предупреждение от ниво 1 и бяха подготвени прехващачи за излитане в две въздушни бази. Първите двама прихващачи излетяха от Смирних и се приближиха до Боинга, когато беше още нощ. Пилотите не успяха да определят типа самолет. Бойците от Смирних започнаха да остават без гориво и поради мъглата бяха принудени да кацнат в Южно-Сахалинск. В този момент друга двойка бойци от Falcon излетяха във въздуха, за да заменят първата двойка. Един от тези самолети е пилотиран от Генадий Осипович.
 
Фиг. 15. Някои събития от първия час на въздушната битка над Сахалин. Траекториите на други самолети, нанесени според стенограмите на преговорите, вижте също на фиг. 18.
 
Странно е, че двама бойци от Смирних, МиГ-23, изчерпаха горивото толкова рано - в 05:46, по времето, което руският препис дава като момент на излитането на Осипович - след толкова кратка мисия и те направиха аварийно кацане в Южно Сахалинск, на повече от 300 км от собствената им база. Това е особено странно, тъй като, както ще видим по-долу, тези самолети бяха оборудвани с допълнителни резервоари за гориво. Характеристиките на МиГ-23 са добре известни. От всички съветски самолети това е един от най-известните на Запад. Общо над 10 000 от тях са построени, а някои от тях са изнесени в много страни по света. MiG-23 е самолет с променлива геометрия на крилото с по-голяма продължителност на полета. Писателят Бил Гинстън, бивш британски пилот, описва характеристиките на МиГ-23 по следния начин:
 
- Радиусът на бойна употреба на самолет, оборудван с четири ракети въздух-въздух, е 530 мили.
 
- Бойният обхват на самолет, оборудван с 800-литров външен резервоар за гориво при същите условия, е 700 мили.
 
- Радиусът на бойното използване на самолета се определя от времето, необходимо за изкачване на определена височина с пълна скорост, без да се използва форсаж, 10-минутен въздушен бой в целевата зона с използване на форсаж, време за изстрелване на ракета и време за връщане в базата.
 
- 800-литровият вентрален извънбордов резервоар се използва само по време на излитане и изкачване. Резервоарът се изпуска веднага след излитане.
 
- МиГ-23 може да бъде оборудван и с подкрилни резервоари, които значително увеличават обхвата му, но водят до сериозно намаляване на скоростта и способността за маневриране. Те трябва да бъдат изпуснати, преди да придвижат крилата по-близо до тялото.
 
Именно тези подводни резервоари за гориво са от особен интерес. Тези МиГ-23, които излитаха от Смирных, бяха оборудвани и с трите. Трябва да имаме предвид, че тези самолети са имали значително по-голям радиус, отколкото се подразбира в съобщението на полковника от ПВО, публикувано в Известия. E fusion предполага излитане без вентрален резервоар за окачване, обхватът на MIG-23 850 km показва, че самолетът може да лети към цел, разположена на разстояние от 850 km, да участва във въздушната битка от 10 минути (с използване на форсаж), span et 850 км и се върнете в базата, като държите малко гориво в резервоарите. Това означава, че такива самолети могат да останат във въздуха най-малко два часа. Ако бойците бяха оборудвани и с трите извънбордови резервоара, както беше в нашия лъч, те биха могли да останат във въздуха три часа. Въз основа на това виждаме, че е трябвало да излетят около 02:45.
 
Имаме потвърждение за кацането в Южно-Сахалинск от други източници. В книгата си Илеш цитира думите на един стурман, служил на Сокола:
 
В 9 часа сутринта на 1 септември 1983 г., след като докладвах за пристигането си и поех дежурството, бях изненадан, когато видях, че всички бойци са изчезнали и паркингът е празен. Попитах дежурния офицер, който ми каза, че самолетът е бил свален тази нощ и два МиГ-23 от Смирних кацнаха в Хомутово, летището в Южно-Сахалинск.
 
Що се отнася до Осипович, светът научи за него от статията на Известин. Той замени майор Казмин в ролята на пилот, който свали KAL 007. Осипович не беше пилот на изтребителя 805, който беше обявен и за самолета, който свали корейския самолет, но летеше в чисто новия МиГ-31 номер 804 Изтребителят 805 също е бил най-вероятно МиГ-31, а не Су-15, както беше посочено по-рано.
 
Осипович започна интервюто си в „Известия“ със спомен за неотдавнашното нарушение на съветското въздушно пространство от въоръжени американски военни самолети. На 4 април същата година (1983 г.) две ескадрили изтребители от самолетоносачите Midway и Enterprise нарушават съветското въздушно пространство над остров Зелени в Курилския хребет. Те проникнаха на повече от 30 км в дълбините на съветската територия и практикуваха приближаване на наземни цели в продължение на 15 минути. По това време съветските прихващачи не се качват във въздуха. Усещайки, че това е умишлена провокация, екипите на авиобазата държат самолетите си на земята. Генерал Третяк, командир на Далекоизточния военен окръг, по-късно попита командира на авиобазата:
 
- Защо не вдигнахте самолетите в бойна готовност?
 
- Защото не исках да започвам война. Това може да доведе до голям въоръжен конфликт и ми се струваше, че не мога да рискувам да започна пълна мащаб.
 
- Някой друг, за разлика от теб, може би не е мислил за това.
 
Командирът на авиобазата имаше всички основания да се тревожи за началото на третата световна война, свързано с началото на американските провокации в западната част на Тихия океан. Полетите над съветска територия, споменати от Осипович, бяха част от по-широки операции. През пролетта на 1982 г. две самолетоносачи отплават пред Петропавловск и навлизат в Охотско море, на бреговете на който се намират базите на съветските ракетни подводници, основният компонент на съветските сили за сдържане. През пролетта на 1983 г. три американски самолетоносача, които се противопоставят на бомбардировачи B-52, AWACS, изтребители F-15, подводници и противоподводни самолети, се появяват за първи път в обичайните патрулни райони на съветския подводен флот. Самолетоносачът Midway, спазвайки всички предпазни мерки, с изключени радиопредаватели и всички електронни системи, навлезе в съветските териториални води край Петропавловск.
 
Командирът на авиобазата не е наказан за действията си. Има доказателства, че през юни същата година в същия район е имало масови и постоянни нарушения на съветското въздушно пространство от бойци, базирани на американски самолетоносачи. Не знаем какви уроци са научили САЩ от тези инциденти и от липсата на съветски отговор. Може би американците смятаха, че няма да има реакция на провокацията на 31 август. Ако е така, те грубо подценяват уроците, които Съветите са научили от априлските и юнските събития. Към 31 август руснаците са разположили МиГ-31 в района, давайки разрешение на пилотите да изоставят самолета с цел увеличаване на бойния им обсег, както и да предприемат други подготвителни мерки и са решени да реагират енергично на нови провокации.
 
На 16 август, когато Осипович се завърна от почивка, полкът му беше в готовност и вече не използваше МиГ-23, но беше оборудван с нови и по-мощни МиГ-31. По това време МиГ-31 беше най-модерният от всички съветски изтребители. Този самолет, способен да достигне тройна скорост на звука, е оборудван с чувствително радарно оборудване, което му позволява да атакува въздушни и наземни цели, както и крилати ракети. Още 10 години руснаците отказват публично да признаят, че МиГ-31 изобщо съществува. Осипович, като опитен пилот, преминава преквалификация по време на четири полета с инструктор и сега лети на този нов самолет.
 
В светлината на това показанията на Осипович, че е преминал преквалификация на МиГ-31, трябва да са достатъчни сами по себе си. Има обаче толкова много дезинформация по този въпрос, лансирана от Съединените щати, ИКАО и Русия, които всеки по свои причини иска да ни накара да повярваме, че Осипович е летял със Су-15, че са необходими допълнителни доказателства в подкрепа на думите му.
 
Интервю с друг очевидец, полковник А. Захарченко , е публикувано в броя на „ Известия“ от 23 май 1991 г., на страница 6 . През 1983 г. полковник Захарченко е кореспондент на вестник „Красная звезда“ в Далечния изток. Няколко часа след бедствието той получи заповед от Москва да не изпраща никаква нешифрована информация, а да продължи да я събира, докато тя може да бъде безопасно предадена. На 4 септември следобед 1983 г. той получава телеграма от капитан В. Фирсов, началник на информационната служба на вестника, който го моли да се свърже с началника на щаба на Далекоизточния район, където е получено кодирано съобщение за Захарченко. Това беше съобщение от началника на Генералния щаб, което му даде разрешение да интервюира пилота и навигатора, участвали в унищожаването на натрапника.
 
Този пасаж съдържа важна информация - споменаването на навигатора. През 1983 г. МиГ-31 е единственият двуместен боен самолет, чийто екипаж се състои от пилот и навигатор. МиГ-23 и Су-15 са били едноместни самолети. 52-минутната видеокасета, редактирана от Илеш и показана по руската телевизия през 1992 г., съдържа снимки, направени след събитието „Сокол“, на които полковник Осипович стои пред самолетите, наредени на летището. Всички тези самолети са МиГ-31.
 
Първи час
 
На 31 август Осипович встъпва в бойно дежурство със своя МиГ-31. Позицията на заместник-командира на полка го направи второто лице в полка. Той беше и най-опитният пилот в базата. Той реши, че ще бъде нащрек на ниво 3, което означава, че засега няма нужда да слага летателната си екипировка. Можеше да остане в казармата, но трябваше да бъде готов за излитане в рамките на десет минути. След вечеря той гледаше телевизия и подремваше. Докато той спеше, натрапниците се приближиха и можем да проследим хода на следващите събития.
 
02:45 (приблизително).
 
Два МиГ-23, оборудвани с подкрили резервоари за гориво, излитат от Смирних и следват на североизток над Охотско море. Времето, което посочих тук, се изчислява въз основа на количеството гориво, което те превозваха, и от времето, когато, както знаем, горивото започна да свършва (виж по-долу). В 02:45 часа натрапникът, който се насочва на югозапад, за който Огарков споменава, че е на югоизток от остров Карагински, все още не се е появил на съветския радар. Приложение на съветска карта към доклада на ICAO от 1983 г., северно от Охотско море, показва американски разузнавателен самолет RC-135. Мисиите RC-135 могат да продължат двадесет часа. Ако RC-135 беше над Охотско море в 02:00 часа по сахалинско време, два МиГ-23 можеха да излетят точно по тази причина, а не поради необходимостта да се реагира на събития в района на Камчатка, където според по наши данни не са наблюдавани признаци на инвазия, която е продължила още 45 минути.
 
04:00
 
По целия Сахалин беше обявен боен сигнал с нула и нула. В глава 15 видяхме един или повече от натрапниците да влизат в съветското въздушно пространство край източния бряг на Камчатка в 03:00 или 03:33 и да пресичат полуострова от североизток на югозапад. Към 04:00 часа натрапникът е трябвало да се намира до военноморската база в Петропавловск и авиобазата Йелизово. Нахлуването на един самолет, макар и само по себе си тревожно, едва ли ще обясни военната тревога в целия Сахалин, който е на хиляда мили от Камчатка. Тази аларма вероятно отразява масирани нарушения на въздушното пространство над Камчатка и други действия на САЩ, които Съветите смятат за заплашителни. Може би всички тези действия - американски кораби и подводници в морето, въздухоплавателни средства във въздуха, сателити в космическото пространство - принудиха висшето командване да вземе сериозно разгръщащите се събития от самото начало. Адмирал Сидоров каза на Миша Лобко, че в три часа сутринта е в кабинета си (във Владивосток).
 
04:22
 
Капитан Кутепов, дежурният в контролния център на бойното поделение в Смирных, казва на майор Костенко, оперативен дежурен:
 
Цел 60-65 е определена като "неидентифицирана, неидентифицирана". Сега тя "се насочва към 240, някъде на Охотско море. Тя прекоси Ялизово, отивайки до Охотско море, приблизително в нашата посока. Погледнах картата, трябва да проверим маршрутите на нашия далечен обсег Това е един от тези самолети, или не? Може ли този самолет да е наш ? Вече е някъде до Ногликов.
 
04:27
 
Майор Костенко, оперативен дежурен на бойната дивизия, издига генерал Корнюков, командир на авиобаза Сокол и 2-ри боен полк:
 
Извинете, че ви събудих. В 4 сутринта обявихме нула-нула аларма. В района на Елизово границата беше нарушена, RC-135 сега следва курс 240 над Охотско море, движейки се в нашата посока. Това е всичко за сега. Разстоянието е около 500 км, на гредата Ногликов, но по-близо до Ялизово.
 
Обърнете внимание, че няколко минути преди разговора, целта е получила числото 60-65 и е останала „неидентифицирана“. Тук няма споменаване на 60-65 и целта е ясно идентифицирана като RC-135.
 
- Добре, докладвайте на дежурния.
 
- Дежурният вече е докладван. Кола номер две вече е тръгнала за вас.
 
- Добре, вече се обличам. Това е всичко.
 
04:30
 
Някъде по това време Осипович става, за да провери часовите. Преди да има време да се облече, телефонът иззвъня. Беше лейтенант Астахов. Той каза на Осипович: "Полковник, те искат да поемете бойно задължение от ниво 1!" На 1-во ниво пилотът трябва да седи в пълна бойна готовност в пилотската кабина на своя самолет и да е готов за излитане при първата заповед. Осипович се чудеше защо е поставен на бойно дежурство от 1-во ниво, когато друг, по-млад и по-нисък офицер вече е бил на бойно дежурство. Осипович неохотно се насочи към своя МиГ-31. По радиото той се свърза с диспечера, който потвърди поръчката за 1-во ниво.
 
04:32
 
Следващият разговор се състоя между подполковник Бурмински, заместник-командир на изтребителската авиодивизия в Смирных, и капитан Солодков, дежурен офицер на авиобазата Сокол:
 
- Другарю подполковник, сега ще изчислим проследяването в района на Елизово, започвайки от двадесет и една минути.
 
- Добре.
 
-Докато предполагаме, че целта е нарушена на границата, типът е неидентифициран, в района на Ялизово.
 
Целта, за която чухме по-рано, не беше в района на Елизово в 04:21, докато капитан Солодков определяше параметрите за проследяване, тя премина Елизово половин час по-рано, между 03:35 и 04:08. Натрапникът, за когото е говорил с подполковник Бурмински, очевидно е бил съвсем различен самолет.
 
04:42
 
Два МиГ-23, които излетяха от Смирных и се насочиха към морето, за да прихванат нарушителя, се приближават към целта си.
 
Няколко минути по-рано, времето в Токио е 02:30. T revozhnye доклади за самолети, които отиват в посока Сахалин, са били прихванати от японското разузнаване по същото време, когато нарушителите са намерили Съвети. Първоначално японците най-вероятно са получили тази информация чрез прихващане на съветските радиокомуникации, а по-късно с помощта на техните радари. На брега на Хокайдо японците имат шест големи радарни станции, както и разузнавателни самолети, които летят денонощно над пролива Ла Перуз. Японските разузнавателни служби намериха разгръщащите се събития толкова сериозни, че членовете на началниците на щабовете на японските сили за въздушна самоотбрана бяха издигнати от леглата си и призовани за спешна среща. Научих за това от статии в японската преса на 1 септември 1983 г., в които беше записано, че до 05:10 ч. (07:10 часа по сахалинско време) началниците на щабовете на JASDF са разпоредили да анализират всички данни, получени от радарите в Хокайдо и северния Хоншу ... Тъй като японците вземат решения само след общо съгласие, този процес е трябвало да отнеме известно време и обсъждането му е започнало много преди 05:10.
 
Можем да предположим, че дискусията е продължила поне час преди окончателното решение да бъде взето в 05:10. Можем също така да предположим, че отне около час и половина, за да събудим всички участници в срещата и да се подготвим за нейното начало, да изпратим превозните средства и да съберем всички в централата на JASDF в Токио. Това означава, че към 02:30 ч. Японско време командването на JASDF вече е било сериозно загрижено за нещо . Дали японските висши офицери биха били извлечени от леглата си посред нощ, ако ситуацията не бъде оценена като национално значение?
 
На страница 63 от книгата си Андрей Илеш реконструира събитията по следния начин. Докладът му отново илюстрира , че руснаците, точно както американците, са стиснали за един час и едно прихващане на събитие почти три часа и няколко прихващания, изрязвайки всичко, което не се вписва в него. Въпреки това докладът на Illes съдържа полезни подробности, които не са включени в донякъде подобен доклад на полковник K., обобщен по-горе.
 
Когато Boeing се приближи до Сахалин, първо се насочи към Южно-Сахалинск. Два МиГ-23, оборудвани с допълнителни резервоари за гориво, бяха изпратени от Смирних. Тръгнаха по посока на натрапника. В Нападателят все още не е идентифициран. За да го идентифицират, два МиГ-23 изпуснаха извънбордовите си танкове и се приближиха до него. Те съобщиха, че натрапникът прилича на RC-135 и лети до него известно време. Но след това RC-135 смени курса и се насочи към Япония. МиГ-23 започнаха да остават без гориво и им беше заповядано да се върнат, тъй като нямаше смисъл да преследват самолет, който беше на път да напусне съветското въздушно пространство. Но когато МиГ-23 се отправяха към дома, самолетът отново смени курса и се насочи към Сахалин. В този момент се намеси Осипович. Боинг влезе във въздушното пространство на Сахалин с Осипович, който се опитваше да го прихване. Два МиГ-23 подновиха преследването и един от тях поиска разрешение да свали натрапника. Но земята не можеше да даде такава заповед. Нито команден пункт, нито полк, нито дори дивизия. Мисля, че това се случи, защото бяха объркани.
 
По това време Осипович беше помолен да идентифицира самолета на нарушителя. Той се приближи на разстояние от един и половина до два километра. След това целта започна да напуска въздушното пространство на Сахалин. МиГ-овете не можаха да предотвратят това, тъй като Су-15 на Осипович беше между тях и целта. Командните пунктове на полка и дивизията мълчаха. Накрая Осипович чу командата: „Унищожи целта“. Но Осипович не можеше да стреля, защото беше твърде близо. Затова той маневрира и откри огън от разстояние от пет километра. Той наблюдава две експлозии. Boeing веднага започна да губи височина и влезе в опашката. На Осипович е наредено да се върне в базата. Два МиГ-23 кацнаха в Хомутово, близо до Южно-Сахалинск. На земята, след кацането, механикът на Осипович, изненадан, че самолетът вече няма ракети, го попита: „Другарю подполковник, къде отидоха вашите ракети?“ Осипович беше в лошо настроение и го изтърка с кислородна маска. След това отиде до телефона, за да докладва обратно на командния пункт на полка. Ето какво всъщност се случи.
 
Според свидетелствата на съветските пилоти, споменати от Илеш, два МиГ А -23 излитат от Смирных , последвани от Осипович, когато им свърши горивото. Вече видяхме, че дори без капаци, МиГ-23 е способен да остане във въздуха два до три часа без кацане. Полковник Иван К., споменат в тази глава, ни казва, че О сипович е излетял след два МиГ-23, кацнали в Южно-Сахалинск за зареждане с гориво. Това ни дава приблизителното време за излитане на Осипович в 05:45 - 06:00, около три часа след излитането на първите два МиГ-23 от Смирных. Но това трябваше да е началото на втората мисия на Осипович, защото два МиГ-23 излетяха около 02:45 часа по сахалинско време. Осипович беше в пилотската кабина на своя самолет, готов да излети на първата си мисия в 04:42.
 
04:44
 
Съветският радар в Буревестник на курилския остров Итуруп открива самолет над Охотско море, който се насочва към Сахалин.
 
В книгата си Херш казва, че представители на Агенцията за национална сигурност на САЩ (NSA) са заявили на закрито заседание на Конгреса, че Съветите са намерили KAL 007 в 17:44 GMT (04:44 по сахалинско време), докато е бил над Морето на Охотск. Самолетът, казва Херш, е бил на 225 морски мили от остров Сахалин и е летял на запад с осем мили в минута. Той е забелязан от съветски радар в авиобаза Буревестник на Итуруп и два радара на Сахалин. Според японската преса от 3 септември 1983 г. максималното разстояние, на което радарът на Петрел може да наблюдава самолет, летящ на височина 10 000 метра (33 000 фута), е 245 морски мили. Самолетът също е прекосил Камчатка по време, когато според Съветите и САЩ KAL 007 всъщност е бил на 270 морски мили от брега на Сахалин до 17:44 GMT, а не на 225 мили, както самолетът споменава Hersh. Освен това трябваше да е извън обхвата на радара на Petrel . Самолетът, който Петрел открива, вероятно е самолет, който плава от Северния Тихи океан по Курилските острови.
 
04:45
 
Осипович излита от Сокол и отива към натрапника, който е на 600 км от него.
 
Осипович говори за първото си излитане, около 04:45 часа по сахалинско време, в интервю, което даде на Юрий Зенюк, кореспондентът на APN. Това интервю е публикувано в International Armed Forces Journal International през октомври 1989 г., а също и на руски в Krasnaya Zvezda в броя на 13 март 1991 г. в статия на полковник А. Докучаев:
 
Бях нащрек и излетях около петнадесет минути по-късно и се придвижих в посока към Охотско море. Когато бях на около 600 км от базата, получих предупреждение, че вражески самолет е точно пред мен и получих инструкции от наземния контрол. Когато бях на 28 км от самолета, го видях на радара си и продължих да се приближавам. На разстояние от 13 км намалих скоростта и последвах самолета. Видях трептящите му светлини, но не можах да определя нищо друго, защото дори военни самолети летят с тях в мирно време.
 
За разлика от втората мисия, Осипович не спомена, че е видял силуета на самолета. Докато той беше на тази първа мисия, други бойци се издигнаха във въздуха.
 
04:48
 
Изтребител 805, МиГ-31, който подобно на самолета на Осипович излита от втората точка (Сокол) и се насочва към нарушителя, открит от радара при нос Терпения, на двеста километра на изток, следвайки курс от 240 градуса.
 
04:55
 
Генерал Корнюков, командир на "Сокол", докладва на генерал Каменски, командир на съветските военновъздушни сили на Далекоизточния окръг, намиращ се в Смирных:
 
Ще бъда на командния пункт. Цел 6065 е във въздуха. Предполага се RC-135. Стражът беше приведен в готовност.
 
В 04:22, цел 6065 все още е "неидентифицирана". В 04:27 целта не е номерирана 6065, но вече е идентифицирана като RC-135. Тук целта е обозначена като 6065 и в същото време "вероятно RC-135". Това най-вероятно са три различни цели, както може да се предположи от фразата „Стражата беше поставена в готовност“. Постоявая е основната изтребителска авиобаза недалеч от Советская Гаван от другата страна на Татарския проток и доста далеч от Сахалин. Тя нямаше да бъде поставена в състояние на готовност заради един-единствен натрапник, тъй като командването на Сахалин имаше повече от достатъчно средства, за да се справи с него, както е посочено в следната заповед, дадена от полковник Новоселецки, началник на щаба на бойната дивизия в Смирных:
 
Първо изпратете [бойци - MB] 121 и 805 за прихващане на военна цел 6065. Ако границата е нарушена, унищожете целта.
 
Тази заповед за „прихващане и унищожаване на целта“ ясно показва, че Сахалин не се е нуждаел от подкрепления от Постояя до степен, че е бил един-единствен натрапник . Но също така е ясно, че в действителност ситуацията е била много по-заплашителна.
 
Натрапникът е забелязан от радар на нос Терпения, на 140 км от държавната граница, следвайки курс 240.
 
Нямаме достатъчно информация, за да свържем тази цел с един или друг боец. Независимо от това, този самолет, приближаващ се до границата, вероятно е бил целта на Осипович, който, както си спомняме, беше на 600 км от Сокол. Независимо от това, този самолет може да бъде и целта на изтребителя 805, който преди седем минути се намираше на 200 км от Сокол.
 
05:00 (приблизително)
 
Командването на Сахалин поиска две AWACS за подкрепления от Ванино на континента.
 
По-късно, по време на събитията от „втория час“, от коментарите на Осипович научаваме, че два руски AWACS от Ванино, с позивни „Танкер“ и „Сух товар“, са участвали в битката за Сахалин. Като се вземе предвид времето, необходимо за вдигане на тези тежки самолети във въздуха, както и времето на полета от Ванино до Сахалин, искането е трябвало да бъде изпратено от командването на Сахалин до около 05:00 часа.
 
05:05
 
Въздушният маршал Кирсанов заяви, че полетът на нарушителя е координиран с преминаването на сателита Fer ret-D, който се появи над Сахалин в 18:05 ч. По Гринуич, точно както той каза, че нарушителят е влязъл в съветското въздушно пространство.
 
Както ще видим по-късно, няколко самолета се приближаваха към натрапника по това време. Те бяха в обсега на сателит, който записваше електронни сигнали (и вероятно също правеше инфрачервени снимки).
 
05:05
 
Генерал Корнюков пита радарните оператори в Плантацията край Смирных дали наблюдават друга цел:
 
- Виждате ли целта?
 
- Направихме нов сигнал
 
05:07
 
Рядовият Логинов, радар в Plantation, дава на капитан Солодков координатите на нова цел:
 
Посока към целта 60, 65 [градуса - MB], 340, разстояние 340 [км], позиция 200 [градуса]. Телеграмата е изпратена.
 
Капитан Солодков, дежурен на Сокол, информира ръководителя на спасителните операции за друга цел:
 
Натрапникът е подобен на Ту-95. Надявам се да не се е случило нищо лошо. Той се държи странно, имам предвид неговия ръст, курс, скорост.
 
05:10
 
- Обадих се на зоната. Казаха, че никой не е във въздуха.
 
- Добре. Къде отива той?
 
05:11
 
- Той отива до залива Макаров, на разстояние 100 км, по прав курс. Използвайте каквото имате, навигационни системи с малък обсег, защото натрапникът не може да ходи така ... това е според нашата информация, не се притеснявайте, нищо там няма да ви се случи ...
 
- Е, надявам се все пак, че това не е нарушител, иначе имаме тук ...
 
- Той не ни бомбардира ...
 
Заливът Макаров е пристанище на източния бряг на Сахалин, на около 200 км северно от Сокол. Разстоянието от 100 км от Макаров и ходът от 240 градуса не отговаря на положението на нарушителя, който се насочва към 200 градуса и се намира на 340 км от плантацията. Разговорът между офицерите на командните пунктове на разстояние 250 километра предполага, съдейки по опасенията на хората на земята, че битката е точно над главите им. Няколко минути по-късно (05:18) се състоя нов разговор между капитан Морозов и Таня Гришкова, съпругата на Станислав Гришков, високопоставен офицер, вероятно генерал, в който се споменава друг самолет, който чуваме тук за първи път:
 
- Мина през Курилските острови.
 
- Вече премина?
 
- Изглежда така.
 
- Кой казва това?
 
- Гришкова.
 
- О, Таня, съжалявам. Морозов. Мога ли да говоря със Станислав Иванович? ... Добро утро, Станислав Иванович.
 
- ... Значи всичко е сглобено. Със сигурност бих ви посъветвал да дойдете тук.
 
- Нещо се случи, ситуацията тук [във въздуха - MB] се усложнява.
 
Самолетът, за който говори Морозов, е прекосил Курилския хребет по това време (05:18) или малко по-рано. Това е вторият натрапник, който пътува от Северния Тихи океан и преминава Курилските острови. Първият беше самолетът, забелязан от съветския радар в Буревестник в 04:44, който трябваше да е пресичал Курилите преди тридесет минути, тоест по фасадата на натрапника (ите), който преминаваше над Камчатка и се насочваше към Сахалин (виж отдолу). Значението на отговора „нещо се е случило“ не е напълно ясно - това може да е потвърждение, че натрапникът, когото Новоселецки е заповядал да свали в 04:55, всъщност е бил свален веднага след като е преминал границата. В 04:56 командирът на боен полк в Буревестник Герасименко потвърди, че е дал такава заповед. Тази забележка може да се отнася и до факта, че във въздуха бяха открити шест нарушители, които се насочиха едновременно към Сахалин (вж. По-долу).
 
Полковник Новоселецки, началник на щаба на бойната дивизия в Смирных, казва на капитан Титовнин, диспечер на бойния команден център на дивизията:
 
- Титовнин, дайте ми данните за тарифата [от Smirnykh - MB]
 
- Лагер 45, разстояние 110 км, надморска височина 9000 метра.
 
05:12
 
Японски радари в 18:12 GMT (03:12 японско време) наблюдават самолета при 47 ° 40? N 143 ° 45? E лети на югоизток с 430 възела на 10 000 метра и предава транспондер код 1300 в режим А.
 
Неговите полетни данни от Сокол са както следва: курс 65 градуса, разстояние 81 км, очевидно това не е нарушителят, наблюдаван минута по-рано, в 05:11, и той лети на различна височина. Този самолет ще лети над Сахалин на курс от 257 градуса и ще направи завой от 22 градуса наполовина до курс от 235 градуса.
 
Между 05:12, време за наблюдение и 04:44, времето за приемане на радара на буревестника е минало 28 минути, което при скорост от 430 възела ще бъде 201 морски мили. Ако това разстояние бъде изместено по пътя на самолета, който японците са наблюдавали, то ще даде положението на самолета, което е било наблюдавано от буревестника. Разстоянието обаче показва, че самолетът не е летял от Камчатка, а е прекосил Курилските острови и е тръгнал от Тихия океан по маршрута ROMEO-20, официално обозначен KAL 007. Скоростта от 430 възела се равнява на 7,2 морски мили в минута , почти точно онези 8 мили в минута, които самолетът, споменат от Hersh и NSA, правеше. По този начин самолетът, наблюдаван от японски радар в 05:12, и този, който Петрел е видял в 04:44, по всяка вероятност са еднакви. Той предава транспондер код 1300, който трябва да се извърши от самолет, напускащ японското въздушно пространство, но не и от самолет, влизащ в него, както беше в случая с KAL 007. Освен това режим А се използва от военните. KAL 007 е трябвало да използва транспондер код 2000 в режим C. Този факт е трябвало да каже на японците, че този самолет не е корейски самолет.
 
Искам да обобщя тези наблюдения, така че читателят да получи представа за картината, която се е открила преди съветските командири на Сахалин. Те видяха шест самолета натрапници, които се приближаваха буквално по едно и също време. В 05:05 часа първият натрапник влезе във въздушното пространство на Сахалин. В 05:07 ч., Втори нарушител е забелязан на 340 км източно от североизток от плантацията, следвайки курс от 200 градуса. Четири минути по-късно, в 05:11, е видян трети нарушител, подобен на Ту-95. Височината и поведението му караха съветските наблюдатели да се страхуват, че този самолет може да е съветски. Те провериха разписанията на полетите и установиха, че този самолет не може да бъде техен. Той се намира на юг от нос Терпения, следвайки курс от 240 градуса директно до залива Макаров, на 100 км , където те се страхуват от бомбардировки, които никога не последват. В същото време четвъртият нарушител е открит от радари, при лагер от 45 градуса и на разстояние 110 км от Смирных. По същото време се наблюдава пети нарушител, пресичащ Курилските острови. И в 05:12 японски радари регистрираха шестия нарушител, на 150 км южно от залива Макаров и на 420 км южно от целта, която водеха при Плантация.
 
При тези обстоятелства не е трудно да се разбере защо съветските командири са избрали да свалят нарушители, влизащи в съветското въздушно пространство, без да следват продължителните процедури за предупреждение, които пилот 805 и Осипович са използвали през втория час. Изправени пред голям брой натрапници, които бяха идентифицирани като „военни, евентуално враждебни“, те най-вероятно просто следваха съществуващите заповеди, приложими при такива обстоятелства. Преди събитията от втория час някой в ​​Москва, може би Андропов, би могъл да каже, че ако светлините на натрапника са включени, прехващачът трябва да следва проактивна процедура преди да открие огън и да се опита да приземи натрапника.
 
Генерал Корнюков, командир на сокола, дава заповед за унищожаване на целта по команда:
 
05:14
 
Корнюков:
 
Пригответе се за откриване на огън, поставете всичко нащрек. Ще дам заповедта на Осипович след две минути или по-малко. След минута и половина ще дам заповед за откриване на огън. Насочете Тарасов към същия район. И погледнете много внимателно, тук, в точка първа, се намира и 163-и ... Насочете го на радара за прихващане, дайте команда според данните на радара ... Внимавайте, зад целта и нашият боец ​​все още е МиГ -23 от Смирних.
 
Ивличев:
 
Дадох заповед на Литвинов [в 163 - MB] да подготви оръжия. Той е готов.
 
05:16
 
Натрапникът навлиза във въздушното пространство на Сахалин в 18:16 GMT и е засечен от съветски боен самолет.
 
В същия момент Корнюков дава заповед на Герасименко, командир на боен полк в Буревестник, да поеме командването на 16 - ти 3-ти:
 
Герасименко, командирът ви заповядва да поемете командването над 163-ти от Smirnykh. Виждате ли го?
 
05:17
 
Целта е нарушила държавната граница и генерал Корнюков заповядва да бъде унищожена:
 
Корнюков:
 
Седемнадесет и тридесет и една [17 минути 31 секунди - MB] цел 65 наруши държавната граница на СССР. Заповядвам целта да бъде унищожена.
 
Герасименко:
 
Дадох заповед за унищожаване на целта [чрез началника на щаба, диспечера и пилота - MB].
 
В 05:17 заповедта за унищожаване на целта, дадена от генерал Корнюков, се спуска по командната верига, достига пилота-изтребител, който, докато чака заповедта, вече е заловил целта с бордовото си оръжие и пръстът му е включен бутона за пожар. Целта беше унищожена там и след това.
 
05:18
 
Веднага Корнюков дава заповед на Герасименко да унищожи друга цел:
 
Корнюков:
 
На осемнадесет и тридесет и една [18 минути 31 секунди - MB] цел 65 наруши държавната граница на СССР. Заповядвам целта да бъде унищожена.
 
05:19
 
Японски радари наблюдават как нарушителят, който те забелязаха в 05:12, увеличава скоростта от 430 на 450 възела.
 
05:20
 
(18:20:20 GMT) KAL 007 уведомява контрола на Токио, че се изкачва от 330 фута (33 000 фута) до 350 фута (35 000 фута).
 
По същото време, когато KAL 007 съобщаваше за изкачването си до контрола в Токио, самолетът, наблюдаван от японски радар, се спусна на височина 26 000 фута. Няколко минути по-рано, в 05:15, самолетът, който се виждаше на японския радар, рязко промени височината. В 05:12 беше на 35 000 фута. В 05:15 беше 29 000 фута, между 05:15 и 05:23 имаше средно надморска височина от 29 000 фута, а в 05:23 беше 32 000 фута. Тези промени в надморската височина, без никакво съмнение, се случиха в действителност .... Със сигурност знаем, че KAL 007 не беше самолетът, с който летяха японците: самолетът "японец" беше свален в 05:29, а корейският самолет не беше.
 
Японски наблюдатели виждат съветски изтребител МиГ-23 на екрана на радара, летящ на височина 8000 метра със скорост 450 възела. Той е на 36 морски мили зад нарушителя и лети със същата скорост, започвайки в 05:19, когато нарушителят увеличи скоростта си до 450 възела.
 
05:21
 
Командният пункт на бойната дивизия в Смирных инструктира някого по командната верига:
 
Не съобщавайте нищо през високоговорителя. Приведете спасителните самолети в Сокол и Хомутово в пълна готовност. Хомутово чрез цивилни, чрез КГБ. Сигнал Хомутово сам. Използването на ракети във въздуха. .. не позволявай ...
 
От това криптирано съобщение става ясно, че ракетите са изстреляни срещу нарушителя не по-късно от 05:21. От местоположението на гореспоменатите спасителни самолети в източната и южната част на Сахалин изглежда възможно тези ранни атаки на нарушители да са се случили или над Охотско море, или над самия Сахалин. Заповедта „да не се съобщава нищо през високоговорителя“ можеше да бъде издадена, за да не се алармират хора, които не са пряко замесени в тези действия. Това изглежда оправдано, ако се очакваха нови събития, тоест във въздуха имаше други натрапници. В противен случай една атака би сложила край на полета на самотен натрапник и подобна забрана за новинарски съобщения няма да има смисъл.
 
Хокайдо Шимбун в изданието си от 1 септември 1983 г. споменава, че натрапникът е бил забелязан от радара в 03:23 часа по японско време, когато е пресичал Сахалин на запад на 97 морски мили от Ваканай, пътувайки на 32 000 фута.
 
Защо самолетът, който японците следват, този, който предава кода на 1300 транспондера в режим А, промени толкова драматично височината си? На страница F-6 от приложението към окончателния доклад на ИКАО от 1983 г. се отчитат метеорологичните условия през нощта на 31 август до 1 септември 1983 г. Тази нощ облачността над Сахалин се състои от непрекъснат долен слой, чиято основа е бил на височина 1500 фута, а върхът е около 9000 фута, и тънък слой цирусови облаци, чиято основа е на височина 29000 фута, а върхът е на височина 3200 фута. Самолетът се опита да се прикрие в облаците, което може да му осигури ограничена защита срещу ракети, чийто инфрачервен механизъм за насочване не работи добре в облачни условия.
 
05:25
 
МиГ-23, наблюдаван от японски радари, увеличава скоростта си до 751 възела, пресича пътя на нарушителя, който рязко променя височината в точката с координати 47 ° северна ширина и 142 ° изток, но 40 морски мили зад нея и 2000 метра (6000 фута) отдолу.
 
В момента, в който боецът пресече маршрутите , натрапникът, летящ с постоянна скорост от 450 възела, го няма. Виждаше се три минути по-късно, но по време на пресичането беше на 40 морски мили от боеца (вж. Фиг. 16). Разбира се, от това разстояние боец ​​"А" не можеше да изстреля ракети по натрапника. Боец "А" не гонеше този самолет, а друг.
 
05:27
 
KAL 007 започва да предава съобщение за преминаване през контролно-пропускателния пункт NOKKA, което е преминало приблизително в 18:26 GMT (05:26). Той се обажда на радиото в Токио по нормална процедура, изчаква отговорът на обаждането и отново се обажда в Токио, за да докладва преминаването на контролно-пропускателния пункт NOKKA. Но тогава предизвикателството му става „слабо и неразбираемо“. (виж глава 7).
 
Фиг. 16. Радарна карта на прихващане на натрапника от боец ​​"А". Анализът на данните показва, че двама прехващачи са свалили два различни натрапника буквално на едно и също място и по едно и също време.
 
05:29
 
Японски радари в Wakkanai наблюдават как самолет, предаващ транспондер код 1300 в режим A експлодира на височина 10 000 метра и изчезва.
 
В същото време друг натрапник, летящ успоредно на първия, но 2000 метра по-ниско, и МиГ-23, изтребител „А“, окачен на опашката си, изчезват от екраните на радарите. Няколко мига по-късно отново се появява МиГ-23, правя обратен завой с изкачване. Това предполага, че двама различни натрапници са могли да бъдат свалени едновременно.
 
05:30
 
Японският 99-тонен кораб "Чидори-Мару № 58", ангажиран с риболова на калмари, наблюдава експлозия над самата вода на около 1500 метра от нея в посока изток-югоизток.
 
05:32
 
Капитанът на патрулната лодка на КГБ Анисимов охранява съветската морска граница край бреговете на Невелск. На екрана на радара на своя кораб той вижда как самолетът, летящ със скорост 800 км в час на малка височина, се разделя на три части за четиридесет секунди. Възможно е да е видял как три самолета, летящи в тясна форма, са се разделили.
 
05:38
 
RC-135, ескортиран от МиГ-23, "Боец Б", променя курса, завива на север и изчезва от японския радар. Вероятно е бил съборен и е паднал в 05:39.
 
05:40
 
След като се увериха, че ескортираният от тях RC-135 вече не е заплаха, двата МиГ- 23, които излетяха преди почти три часа и свършват с гориво, се насочват към Южно-Сахалинск, който е по-близо до тях от техния собствен Авиобаза Smirnykh ... Докато се обръщат, 805 боец ​​излита от Сокола за втори път в 0 5:42 сутринта и той започва да бъде насочен към нарушителя, същия или другия.
 
05:45
 
Откъсвайки се от двата МиГ-23, които го преследваха, RC-135 отново променя курса и се насочва към Сахалин.
 
Вероятно по това време командването на Сахалин иска да подсили бойци от Постояя на континента, близо до Советская Гаван, които вече са били в готовност. Най-малко два изтребителя МиГ-23 с Постояя, 731 и неговия крилат, ще пристигнат твърде късно, за да участват в събитията от „първия час“, но ще бъдат на разположение, когато започне „вторият час“.
 
Приблизително по същото време Осипович сваля RC-135, както обяснява на полковник Докучаев в интервю за Красная звезда:
 
Когато той [натрапникът - М.Б.] влезе във въздушното ни пространство, получих заповед да прихвана този самолет. Запалих лампите и дадох четири предупредителни изблика пред самолета. Но той не реагира по никакъв начин и получих заповед да унищожа натрапника. Наближавахме западния бряг на Сахалин и аз изстрелях две ракети. Знаех, че не е изтребител и бях убеден, че това е разузнавателен самолет RC-130 или RC-135, предвид скоростта, височината и други характеристики.
 
Докладвайки на генерал Строгов, заместник-командващ авиацията на Далекоизточния военен окръг, генерал Корнюков коментира:
 
- Пилотът е подполковник Осипович, заместник-командир на полка. Той изстреля две ракети.
 
- Какъв вид?
 
- Два R-98.
 
05:52
 
KAL 007 отговаря накратко на поканата за KAL 015. Само четири шифрова думи на корейски са достатъчни, за да успокоят KAL 015, който отговаря с „Роджър“ [„разбира се“ - EK] и спира предаването.
 
Тези разговори, записани в контролния център Токио-Нарита, показват не само, че KAL 007 все още е летял нормално над Японско море в края на първия час, но и че е бил в зоната на покритие на VHF в Токио.
 
Втори час
 
05:42
 
Изтребителят 805, МиГ-31, излита за втори път, следван от изтребителя 121, а другият МиГ-31, който излита от Сокола в 05:45.
 
05:46
 
Боец 163 излита от Смирних в северната част на Сахалин и започва втората си мисия този ден.
 
Подробностите за тази мисия бяха възстановени от информацията на лентата на Къркпатрик и от записа на разговори между съветските бойци и техния наземен контрол, приложен към доклада на ИКАО от 1993 г. Тези два източника до голяма степен си приличат, но не изцяло. За разлика от записването на комуникации между наземни точки, което ни дава фрагментарни, макар и безценни фрагменти от разговори, в случая на 163, комуникацията на пилота със земята ни позволява да получим дълги, почти никакви пропуски в d последователности на предавания, които пилотът дирижираше. Те ни помагат да добием по-добра представа за това кой съветски прихващач, в случая 163 (МиГ-23)? пое втория час. На други места научаваме, че фамилията на пилота е била Литвинов. Не забравяйте: всичко, което се случи, не беше видео игра. Трима цивилни изтребители, 805, 121 и 163, и два или три американски самолета, участващи в събитията, бяха пилотирани от млади мъже, трима или четири от които ще бъдат мъртви до края на битката. Осипович едновременно сваля самолетен отряд.
 
Боец 163 скоро среща натрапника на север от нос Терпения. В 06:08 той сваля допълнителните резервоари за гориво, въпреки че те все още са пълни, и започва поредица от неистови маневри, гмуркане от 25 000 фута на 12 000 фута, след което се изкачва почти вертикално до 23 000 фута, като същевременно прави резки промени разбира се. Натрапникът трябва да е бил малък и маневрен самолет, вероятно същият самолет, който е летял на прекъснат курс над планините Камчатка.
 
Допълнителните резервоари за гориво на един боец ​​са скъпи и никой пилот няма да ги изхвърли умишлено, особено когато са все още пълни, освен ако той не се подготви да се включи. Изтребител 163 изглежда е излетял, за да преследва нарушител, проникнал във въздушното пространство на Сахалин на 250 мили северно от мястото, където са се случили описаните по-долу събития. Самолетът, който преследва, прекоси Сахалин, насочвайки се на югозапад, докато се опитваше да отърси боеца от опашката му. Но боецът здраво се придържа към жертвата си. Съдейки по относителното спокойствие, последвало неистовите маневри на двата самолета и факта, че в 06:17:15 163-и се свързва с наземния контрол, за да разбере позицията си на авиобазата, тази битка може да е завършила в негова полза вероятно е някъде над планини, които се приближават към Леонидово от изток. Боец 163 продължи да следва курс от 230 градуса и в 06:19:44 съобщи, че е на 25 км зад друг натрапник.
 
Две минути по-късно, в 06:21:51, радарното осветление на екрана се раздели на две и 163, както се оказа, преследваше не един, а два самолета, които бяха на 10 и 15 км пред него. Тези самолети са увеличили скоростта си. Две минути по-късно, в 06:23:49, двамата натрапници отново се приближиха един до друг, докато почти не докоснаха крилата си и отново увеличиха скоростта си до свръхзвукова. В 06:27:29, боец ​​163 отново започна серия от озадачаващи маневри, за да следи натрапниците и промени курса от 180 на 150 градуса. В 06:28:35 пилотът информира земята, че е изпълнил заповедта (не можем да чуем самата заповед, тъй като нямаме протоколи за това, което земята е казала на пилота). Може би точно в този момент той пусна рака си . Внезапно той рязко смени курса от 150 на 210 градуса, като едновременно набра височина от 7500 на 8000 метра.
 
Но за 163 г. битката още не беше приключила. След като унищожи първите две цели, които преследваше, в 06:29:05 пилотът поиска разстояние до новата цел. Въпреки че в този момент той беше на 210-градусов курс, 163 бойци се обърнаха рязко на север и легнаха на 360-градусов курс, който го връщаше към Сахалин. В 06:32:22 той отново смени курса, този път се обърна на юг, на 210 градуса, и помоли наземния контрол да му даде надморската височина. В 06:34:02 изтребител 163 информира наземния контрол, че са му останали две от четирите ракети. Секунди по-късно той съобщи, че му остават само 2000 литра гориво и поиска инструкции. Самолетът се обърна внезапно надясно, от 210 градуса на 60. Шест минути по-късно в 06:40:04, изтребител 163 все още летеше на 60-градусов курс, наблюдавайки облачната покривка отдолу за следи от самолета. Но той не можа да намери това, което търсеше. Това беше последвано от период на объркване, когато той попита кой му е наредил да завърти 10 градуса надясно. Пилотът не можа да разбере защо управлението го моли да се приближи отляво, следвайки курс от 60 градуса, когато той вече летеше по този курс. Наземните заповеди са били за боец ​​121, който е бил инструктиран да помогне на боец ​​163 в атаката срещу третия нарушител. В 06:41:44, изтребител 163 изпълни новата заповед за наземно управление, вероятно изстрелвайки двете си останали ракети.
 
Фиг. 17. Събитията от втория час на въздушната битка над Сахалин , вероятно включващи прихващането и унищожаването на четири военни самолета.
 
Минута по-късно, в 06:42:58, боец ​​163 направи бавен завой надясно, правейки пълен кръг. В 06:45:43 боецът все още се обръщаше. В 06:46:05 самолетът направи завой и се насочи към най-близката база, тъй като собствената му бе затъмнена от мъгла.
 
06:00
 
Боец 805 се обръща след натрапника.
 
Изтребителят 805 прихвана самолета, който трябваше да бъде RC-135, който не летеше над Камчатка, а се появи от Тихия океан, тоест директно от маршрута ROMEO-20. Два самолета, преследвани и преследвани, прекосиха Сахалин, следвайки югозападна посока, насочвайки се към 240 градуса. В 06:20:49 805 изстреля четири изстрела от оръдието на самолета си. В 06:22:02 RC-135 рязко се забави, надявайки се да се отърве от преследвача си. По-късно съветският пилот казва в интервю за московска телевизия , че това е маневра, типична за RC-135. Самолетът, с изцяло удължени клапи, губи скорост толкова внезапно, че изтребителят, който не може да лети толкова бавно, профуча покрай него. Докато боецът маневрира да влезе отново в целта отзад , RC-135 се насочва към границата на международното въздушно пространство.
 
В Япония началниците на щабовете на JASDF в Токио обявяват DEFCON 3, едно ниво под общата мобилизация за въздушно командване в северния регион. 72 бойци, половината от активните сили на Япония и две военни спасителни ескадрили се събират във военновъздушната база Читосе, Хокайдо, подготвяйки се за битка.
 
Първата вълна от американски самолети навлезе във въздушното пространство на Сахалин между 02:30 по Токио (04:30 по Сахалин ) и 03:46 по Токио (05:46 по Сахалин), докато висши офицери все още бяха на път за срещата. Втората вълна тепърва започва и е вероятно оттук нататък началниците на щабовете на JASDF да наблюдават събития на радари и доклади за разузнаване в „реално време“, т.е. с други думи, докато се развиват.
 
Повечето, ако не и всички, бомбардировачи B-52 в американската стратегическа военновъздушна база Пенсакола, Флорида, излитат и остават във въздуха няколко часа. Тази очевидно аварийна процедура, която се провежда от американски самолет за далечни бомбардировачи, се наблюдава от жител на Пенсакола, който е добре запознат с нормалната рутина на B-52 в базата.
 
Осипович отново излита от Сокола (или получава втора задача, вече е във въздуха).
 
Обстоятелствата около втория полет на Осипович, започнал в 06:00, са много различни от ситуацията по време на първия полет. Зората започваше, което ни показва, че имаме работа с „втори час“. Осипович казва, че не знае нищо за диспечерите от заместник, трикотаж и карнавал, които, както става ясно от лентата на Къркпатрик, контролираха съветски прехващачи 805, 163 и 121, също във въздуха по време на втората мисия на Осипович. Оттогава последователен, Осипович ръководи съвсем различна мрежа от наземен контрол. Редица други самолети, за които никога не бяхме чували преди, включително два AWACS от Ванино на континента, също бяха във въздуха по време на тази втора мисия. Във втората мисия целта на Оста Пович също беше различна. При първата си мисия той казва, че целта му е била RC-135 или RC-130, а при втората, че силуетът на целта е подобен на Ту-16. От интервютата му става ясно, че той е свалял поне един самолет по време на всяка от двете си мисии.
 
В интервю за „Известия“ Осипович каза, че е получил заповед за излитане в 06:00. Заслужава да се спомене, че той е излетял след самолетната катастрофа, която е била записана от японски радари при Wakkanai (05:29) и екипа на Chidori Maru (05:30), както и след наблюденията на капитан Анисимов, - ( 05:32 - 05:33), тоест след събитията от първия час на въздушната битка над Сахалин. По този начин битката все още продължаваше. По времето, когато Осипович стартира двигателите, направи проверка преди полет, рулира на пистата с включени светлини, беше вече 06:02. Наредено му е да се насочи на изток към Охотско море на 8 500 метра (27 600 фута).
 
06:10
 
Осем минути след излитането Осипович получава съобщение от диспечера: "Вражеският самолет е точно в курса. Той ще наруши въздушното ни пространство ... насочва се във вашата посока."
 
Въпреки това, малко след това, за изненада на Осипович, вместо да го насочи към натрапника, който сега беше директно пред него, диспечерът смени мисията и изпрати Осипович до целта, която вече беше зад него. Осипович направи ляв завой и направи завой на 180 градуса, замествайки опашката на първата цел и след промяна на височината тръгна след втория самолет. Този самолет, все още над Охотско море, не можеше, разбира се, да бъде корейски самолет, който по това време беше над Японско море, на няколко минути от Ниигата. Споменавам това обстоятелство, защото именно тази цел, объркана с целта на 805 на юг (точно както Осипович беше объркан с пилота на 805), в официалния доклад на САЩ / ИКАО / Русия, наречен корейски самолет, летящ 007 .
 
Малко след обратния завой Осипович забеляза малка черна точка в облаците. Страничните й светлини бяха включени . Не забравяйте, че по това време слънцето все още не е изгряло. На 8000 метра (26 000 фута) слънцето изгрява едва в 06:30. Но вече започва да се прояснява, тъй като зората се разпада в 05:52. Двадесет минути след зазоряване Осипович успя да види черна точка пред себе си:
 
Натрапникът е летял със скорост приблизително 1000 км в час [600 мили в час - MB]. Хванах го с радар и го последвах на разстояние 13 км [8 мили - MB]. Изведнъж диспечерът започна нервно да ме пита какъв курс бях, какъв курс и ти си целта. Влязохме в район, където моят радар не показваше нищо, което другият самолет трябваше да знае, но за мен беше пълна изненада. Много пъти съм летял в района, но това ми се случва за първи път тук. По-късно диспечерът ми обясни, че ехото на радара от двата самолета напълно е изчезнало от екрана.
 
След това изявление на Осипович Илеш възпроизвежда откъс от лентата на Къркпатрик, върху който са записани преговорите на съветските пилоти. Пасажът съдържа следните думи:
 
- 805, обади ли се?
 
- Кой се обажда на 805?
 
Тези редове бяха прочетени на Осипович, който ги коментира по следния начин:
 
Да, бях аз. Въпреки че гласът ми се стори странен. Сякаш някой се е намесил в нашия разговор. Чужденец, който знаеше руски, говори на нашата честота, за да създаде объркване и да даде фалшиви заповеди. За да се предпазим от тази намеса, използваме таен четирицифрен код. Ето защо помолихме този човек с непознат глас да се свърже отново с нас, използвайки код. Ако не знаеше кода, нямаше да може да отговори.
 
Касетата на Къркпатрик предполага, че непознатият вече не е бил свързан, поне отговорът му не се появява на лентата. Предполага се, че не е знаел кода. Не можеше да е съветски пилот, но можеше да е оператор на борда на близкия RC-135. RC-135 е способен да предава на всички честоти, използвани от руснаците, и може да пречи на радарите и радиочестотите, военни и граждански.
 
В 06:22:02 Осипович каза, че е получил заповед да открие предупредителен огън и да принуди нарушителя да кацне. Той каза, че е изстрелял 243 предупредителни изстрела. Но, добави той, "нямах никакви трасери, а само бронебойни снаряди." Изявлението на Осипович създаде объркване. Мнозина вярваха, че това изявление опровергава думите на маршал Огарков, че прехващачът е изстрелял четири предупредителни изблика, общо 120 трасера. Руското министерство на отбраната заяви, че по онова време оръдията на прехващача обикновено са били заредени със смес от различни видове снаряди, така че всеки четвърти или пет е трасиращ. Това не се прави като предупреждение, а за да помогне на атакуващия пилот да се прицели по-добре. За практически цели имаше и касети само с маркери. Може би Осипович и журналистът не са разбрали какво всеки от тях има предвид под линията на проследяващи. По-полезно е обаче да се знае броят на освободените трасери и времето, в което са били освободени.
 
На филма на Къркпатрик боецът, изстрелващ изстрел от страничното оръдие, е номериран на 805. Изстрелите му са изстреляни в 06:20:49 (сахалинско време). В интервюто си за „Известия“ Осипович свързва предупредителната си стрелба със събитията, които са се случили в 06:22:02 и са записани на лентата на Kirkpat Rik . Този факт показва, че двамата бойци са изстреляли предупредителни изблици почти едновременно. Осипович изстреля само 243 „бронебойни патрона“, а 805 също изстреля няколко изстрела от оръдието, вероятно предупредителна линия от 120 изстрела, спомената от маршал Огарков.
 
Осипович продължава:
 
Получих заповед да го принудя да кацне. Заех позиция зад самолета и започнах да изстрелвам предупредителни изстрели. Точно в този момент той започна да забавя темпото ... Във въздуха ставаше неописуемо объркване и не можах да различа и дума. Спомням си, че след мен имаше МиГ-23, който не можеше да лети достатъчно бързо, тъй като все още носеше извънбордови резервоари за гориво. Пилотът не спря да крещи: "Виждам въздушна битка! Въздушна битка!" Нямах представа за какъв вид борба с кучета той говори.
 
Лентата на Къркпатрик свързва внезапната смърт на самолета с момента във времето, когато боец ​​163 съобщава, че натрапникът е бил на 25 км пред него. По това време Осипович още не е изстрелял предупредителни изстрели и не е изстрелял ракети. Ясно е, че ако в този момент имаше въздушна битка, нито Осипович, нито 163 (пилот Литвинов) няма да участват в нея. Думите, които Осипович чу, не се появяват нито в японските записи на разговорите, нито на лентата на Къркпатрик.
 
Ако разгледаме лентата на Къркпатрик, ще видим, че докато Осипович е чул объркването по радиото (06:24 сахалинско време), на лентата няма почти нищо, интензивността на преговорите е около четири разговора в минута. Какво се случи с другите публикации, които бяха част от тази стряскаща суматоха? Отрязани ли са от филма? Ако Осипович можеше да ги чуе, тогава защо не можем и ние? Спектрографският анализ на филма на Къркпатрик от Университета във Вашингтон показва сплитане на линии и други доказателства за заличаване на лента . Посланик Къркпатрик каза пред ООН, че записът е направен с магнетофон, активиран с реч и не са извършени изтривания. Осипович каза, че тази нощ във въздуха има много други самолети: крило на Осипович, самолет от Смирных и два AWACS от Ванино, за да назовем само няколко от тях. Сахалин има важно стратегическо местоположение близо до 20 военни авиобази. Има шанс поне един AWACS да е бил на едно от островните летища. Фактът, че корабът AWACS Tanker и Dry Cargo са изпратени от континента на помощ, дава известна индикация за мащаба на инвазията.
 
Осипович продължава:
 
Сигнализирах със светлини, но вместо да се подчиня и да се подготвя за кацане, друг самолет се опита да ме отърси от опашката, забавяйки. Този самолет се забави до 350 км в час (217 mph). Самолетът ми не можеше да лети с по-малко от 400 км в час (248 mph), без да спре въздушния поток, което означаваше, че трябва да го наваксам отново. Бяхме близо до границата и за да го спра, трябваше да го последвам отново, което ще му даде време да си тръгне. Бях точно над натрапника.
 
Гмурнах се рязко и се обърнах надясно , в резултат на което бях на 5 км назад и на 2000 метра под натрапника. Включих дожигателя и леко дръпнах контролната пръчка към себе си, докато радарният ми прицел не придоби цел. Когато бях до друг самолет, имах добра възможност да го видя. Изглеждаше по-голям от Ил-76, но силуетът ми напомняше за Ту-16.
 
Ту-16 е съветски бомбардировач, разузнавателен и транспортен самолет, с дълъг, тънък фюзелаж, който прилича на молив. Осипович, който прекара повече от хиляда прихващания в небето над Сахалин, успя да напише мишена, ако я видя като онази нощ, в условията на началото на зората.
 
Първата ракета удари опашката и видях голям оранжев пламък. Вторият свали половината от лявото крило. Светлините веднага угаснаха.
 
Осипович заяви, че първата ракета, тази, която е ударила опашката и е причинила оранжева светкавица, е била направлявана от инфрачервен търсач. Инфрачервените ракети-търсачи летят към източника на топлина. Това означава, че самолетът, който е ударила, е имал един или повече двигатели в опашната част. Boeing 747 (KAL 007) или Boeing 707 (RC-130) нямат нито двигатели, нито резервоари за гориво в опашката.
 
Когато светлините на самолета, по който стрелях, угаснаха, аз се обърнах надясно и се върнах в базата. Тогава чух наземно управление да насочва друг самолет към целта. „Целта слиза“, каза диспечерът. - Вече не я виждам. Пилот: "Целта губи височина, тя е на пет хиляди метра. И той повтори отново:" Вече не мога да я видя. "
 
Целта, която контролерът е насочил към другата равнина, изглежда не е същата цел, която Осипович току-що е ударил. Другият пилот, най-вероятно, не е бил крило на Осипович. Поради факта, че изчерпваше горивото си, Осипович се отдалечи от целта веднага щом видя пламъка, който изтичаше от опашката й. Друг пилот би могъл да види целта толкова ясно, колкото Осипович, и щеше да продължи да я проследява без помощ от земята. Фактът, че наземният контрол е насочил втория пилот към целта, без да споменава Осипович, предполага, че той го е насочил към друга цел в съвсем различна зона.
 
Осипович продължава:
 
Обръщайки се към основата, погледнах инструментите и видях, че ми остават само десет минути гориво. Все още бях на 160 км от базата и безпокойството ми се задълбочаваше още повече от събиращата се мъгла. Летището ми беше напълно закрито от мъгла. Помислих, че не мога да го достигна и, прелитайки някакво блато, помислих, че е трябвало да се катапултирам. Някак си успях да кацна. В базата бях посрещнат като герой и моят командир подполковник Курников ми каза да се приготвя да получа звездичка [повишение с една рана на г-н М.Б.].
 
Повалих вражески разузнавателен самолет. Тези RC-135 винаги са обикаляли около нас. Целият този бизнес с цивилен самолет започна едва по-късно. Откриха развалина, но нямаше пътници. Единствените намерени човешки останки е изпита ръка в черна ръкавица. Няма значение какво казват, аз съм отговорен за думите си: самолетът, който свалих, не беше пътнически, а шпионски самолет.
 
По-късно в интервю за съветската и японската телевизия Осипович каза, че е проследил натрапника от небето на остров Тюлени (южно от нос Терпения) на север от Невелск. Село Правда се намира северно от Невелск. Така Осипович свали самолет, който приличаше на Ту-16 близо до село Правда около 06:24. Неговата цел може да е или не е самолетът, който Огарков е имал предвид, когато е казал: „Боецът е спрял полета на нарушителя в 06:24 над село Правда“. Няма обаче официални записи за мисията на Осипович, тъй като записите от преговорите на руски език са редактирани, за да комбинират втория самолет, свален от Осипович, с втория самолет, свален от 805 и да направи Осипович да изглежда като пилота на 805.
 
Най-ясните документи, с които разполагаме, са интервюта, които Осипович дава на различни вестници и телевизионни мрежи. Определих 06:24 като час за откриване на огън, тъй като Осипович каза, че изстрелвайки ракетите си, той прекъсна атаката и легна в ход от 300 градуса и единственият подобен завой се случи в 06:23:45. Съвпадението с потушаването на полета на натрапника над село Правда в 06:24 изглежда съвсем категорично. Трябва обаче да помним, че Осипович също каза, че когато се е измъкнал от атаката, са му останали само десет минути гориво. Страхуваше се, че няма да може да кацне и ще трябва да катапултира. Тъй като Осипович съобщи за „подхода“ в 06:42, той трябваше да кацне в 06:45. Той започна да говори по телефона с Корнюков в 06:51, веднага след кацането. По този начин има възможност Оси Пович да открие огън в 06:36 или 06:37. В този случай в 06:24 самолетът-нарушител е свален не от Осипович, а от някой друг пилот.
 
06:25
 
Следният разговор се провежда между генерал Корнюков и капитан Солодков, дежурен на командния пункт на Сокол :
 
Екипажът е бил насочен да атакува в района на Кострома, на около 50 км. Кажете на спасителите си да бъдат нащрек номер едно. Целта се насочва на юг при 210 градуса. Изстреляна е ракета [от боец ​​- MB]. Полетът се контролира от О гуслаев. Това е всичко, което имам.
 
06:25:31
 
Под контрола на заместник-диспечера на Сокол, в случая контролен офицер лейтенант Борисов, изтребител 805 изстрелва две ракети по натрапника. Инфрачервена самонасочваща се ракета експлодира в опашката. Лявото крило е непокътнато. В 06:26:01 пилотът съобщава: „Целево попадение“.
 
06:26:25
 
Капитан Солодков. Команден пункт "Емир". На 26 минути 25 секунди ... 37-и изстреля ракета по целта. Как чувате?
 
За по-малко от една минута се състояха три различни последователности от събития, едно под контрола на Огуслаев, друго с участието на боец ​​805, под контрола на заместник, и едно, с боец ​​37 (МиГ-31), под контрола на командния пункт на Емир. Ако разполагаме с малко информация за унищожаването на самолети с помощта на Огуслаев и Емир, тогава изглежда, че имаме твърде много информация, свързана с прихващането на 805, вероятно защото хората, които са редактирали лентата, са се опитали да представят атаката 805 като само един, „обработил“ материали, свързани с други прихващания (Osipovich, 163 и др.).
 
След като RC-135 рязко намали скоростта си, опитвайки се да принуди прехващача да се изплъзне, 805 бързо се оказа отново в състояние да открие огън. В 06:26:20 ч., Бидейки, според американската версия, над град Горнозаводск, той изстреля две ракети. Секунда по-късно, според японската версия на събитията (две секунди по-късно , според американската версия), той обяви, че „целта е унищожена“. Според руския запис на преговорите обаче това се е случило двадесет секунди по-рано, в 06:26:01, както беше отбелязано по-горе. Тази промяна води до време за преговаряне на лентата
 
Въпреки че представители на съветското командване заявиха, че боецът е изстрелял ракетите си от разстояние от четири километра, ИКАО счита, че изтребителят 805 е открил огън от разстояние от осем километра. При скоростта, с която ракетите летят , ще им отнеме 25 секунди, за да достигнат целта си. Означава ли това, че лентата е променена? Или може би друг самолет, а не изтребителят 805, е докладвал за унищожаването на целта на съветския наземен контрол?
 
Джон Кепел, който знае руски, посочва, че според Херш прехващачът 805 е използвал израза „изстрелял“ ракетите, докато в лентата на Къркпатрик в същото време 805 използва различен израз, а именно „уволнен“. Това означава едно и също нещо, но тези думи биха могли да бъдат изречени от двама различни пилоти. Обсъждайки цитирания от него радио трафик, Херш казва: "Тогава вероятно се чу фразата" Целта е унищожена ". Предполага се, че е забавна дума за използване в този контекст. Припомнете си, че на лентата на Кърк Патрик две съобщения следват едно след друго на интервали от една секунда, а не след 25 секунди, в които ракетите на 805 трябваше да достигнат целта.
 
Вероятно обяснение е, че в описанието на американския разузнавач, разказал на Херш за битката през 805 г., той смесва докладите от 805 г. с докладите на Осипович, който е свалил друга цел почти едновременно с 805 над село Правда, по-на север. Обяснявайки на Херш как американското разузнаване е било събудено от сън от тежестта на инцидента, офицерът е успял да се отдръпне и пусна само онази част от лентата, на която е написана думата „пуснато“, но не и „Цел попаднат“. Липсата й може да обясни странната забележка на Херш, че „уж“ е казана по едно и също време.
 
06:36:56
 
Унищожителят на смърч 805 се насочва към основата си и се намира на надморска височина от 5000 метра.
 
И отново от разказа на Осипович става съвсем ясно, че той не е бил пилот на изтребителя 805. След изстрелването на ракетите на Осипович са му останали само 10 минути гориво и той се подготвя за трудно кацане на летище, покрито от мъгла. Ако Осипович беше пилотирал изтребител 805, времето за изстрелване на ракетата щеше да бъде в 19:26:20 GMT (06:26:20). При тези обстоятелства към 06:33:56 той все още не можеше да бъде на височина 5000 метра.
 
Помолих д-р Цубой от лабораториите Ивацу да анализира гласовете на пилота от 805 и Осипович и да ги сравни. Както показват спектрограмите по-долу, гласовете принадлежат на двама различни хора.
 
Фиг. 18. Осипович и пилотът от 805 бяха двама различни хора. Сравнението на техните гласови спектрограми показва, че гласовете им не си приличат. Анализ, извършен в лабораториите Iwatsu, Токио.
 
06:35
 
Съветските бойци се приближават от континента.
 
Касетата на Kirkpatrick записва четири прехващачи, само три от които, потребители 805, 121 и 163, изглежда са играли роля в прихващането на натрапници по време на събитията от втория час. Четвърти самолет, 731, се появява на сцената по-късно, след като други вече са свалили целите си. Но този самолет изразходва толкова гориво, колкото останалите трима изтребители. Това предполага, че той е бил във въздуха за същото време. Между 0633 и 0635 731 лети на изток по 120-градусов курс на височина 23 000 фута. Петнадесет секунди по-късно той лети на запад по курс от 2,00 градуса, този път влизайки отляво. Изглежда, че този самолет се е опитвал да прихване друга цел.
 
06:35
 
Боец 731 лети с посока 260 на 23 000 фута.
 
06:37
 
По това време Осипович е можел да изстреля ракети, както може да се съди по времето на кацането му (вижте събитията по-долу в 06:42).
 
06:38
 
Fighter 731 изведнъж се издига от 23 000 на 30 000 фута. По това време той можеше да свали самолета и се изкачи на 30 000, за да не се сблъска с отломки. Две минути по-късно, в 06:40, пилотът посочи, че му остават само два тона гориво, като минимумът е необходим за кацане навсякъде на Сахалин.
 
Изтребителят 731 вероятно ще свали самолета в 06:38. Възможно е американските разузнавателни и слушателни станции да наблюдават самолетната катастрофа в Татарския проток в кръг от радиус от четири мили, 16 морски мили северозападно от остров Монерон. Това заключение може да се направи чрез сравняване на два факта. Първият е, че действията на 731, неговото рязко изкачване от 23 000 до 30 000 фута и други маневри са показателни за въздушната битка. Второто е, че в първоначалното си изявление държавният секретар Шулц заяви, че самолетът е изчезнал от радара в 18:38 GMT, което може да означава, че по това време е бил свален американски военен самолет. Радарната пътека, която НСА предостави на разположение на оперативната група на американския военен кораб, послужи като основа за очертаването на зона за интензивно търсене на 16 морски мили северозападно от Монерон, област, в която американският флот концентрира усилията си.
 
06:42
 
Осипович се приближава до Сокол.
 
06:43
 
Боец 805 каца в Урюк.
 
06:45
 
Осипович, който току-що е кацнал на Сокол, говори по телефона с генерал Корнюков:
 
- Какви ракети имахте, "моливи"?
 
- Да.
 
Имайте предвид, че по време на първата си мисия, час по-рано, Осипович изстреля „големи ракети“ като R-98.
 
Веднага след като Осипович кацна на Сокол, генерал Строгов, заместник-командващ съветските ВВС в Далечния изток, и генерал Корнюко проведоха телефонен разговор, от който имаме следния откъс:
 
06:46
 
Strogoff:
 
- Вече ти е леко.
 
Следващият разговор се проведе и между полковник Новоселецки, началник на щаба на изтребителската авиационна дивизия, и капитан Титовнин, оператор на изтребители в Центъра за боен контрол:
 
Новоселецки:
 
Твоето слънце още не е изгряло?
 
Титовнин:
 
Не, остава още половин час.
 
Според тези наблюдения, зората наближаваше и слънцето трябваше да се появи след тридесет минути, или около 07:17. Доклад, публикуван от ICAO през юни 1993 г., гласи, че слънцето е изгряло точно в 20:13 UTC (страница 9), което е 07:13 от сахалинско време. Въпреки че тези цифри си пасват добре, ние се сблъскваме с един проблем. Доклад на ICAO от 1983 г. ни показва времето на изгрева в 06:49 (19:49 UTC). Това се потвърждава от времето на изгрева в Токио, което на този ден дойде в 04:54 местно токийско време или 06:54 сахалинско време. Япония и Сахалин са на една и съща дължина и 11 градуса един от друг по географска ширина. Съответно, зората на Сахалин трябваше да дойде три или четири минути по-рано, около 06:50. Това е астрономически факт, на който можем да се доверим.
 
Съответно в 06:47 Титовнин не можеше да каже, че слънцето ще изгрее след тридесет минути. По-вероятно е той да е казал „три минути“, което ни дава времето за изгрев в 06:50. Думи три и тридесет звучат по-сходно на руски, отколкото на английски. Нещо повече, генерал Строгов не би могъл да каже, че е „вече разсъмвало“ половин час преди изгрева, макар че това съвсем естествено може да се каже три минути преди изгрева. Можем със сигурност да заявим, че изгревът на Сахалин дойде в 06: 49/06: 50. Осипович кацна няколко минути преди изгрев слънце, факт, който той потвърди в интервю за Миша Лобко.
 
Защо докладът на ICAO от 1993 г. показва изгрев 24 минути по-късно? Зададох този въпрос на началника на отдела за разследване и предотвратяване на катастрофи на Бюрото за аеронавигационно бюро, който ръководи проучвателната група KAL 007 от 1993 г. Той ми каза, че никога не е разбрал откъде идва номерът, но референцията за изгрева е направена, за да покаже, че все още е нощ, когато самолетът е катастрофирал. Това е признание, че следователите на ИКАО са проучили различни сценарии въз основа на степента на осветеност според времето на изгрева и са се опитали да запълнят пропуските.
 
Фигура 19 Девет нарушители във въздушното пространство на Сахалин.
 
06:50
 
Слънцето изгрява над Сахалин
 
06:52
 
Боец 121, пилот Тарасов, каца на Сокол.
 
06:55
 
Два МиГ-23 кацат на Сокола.
 
06:59
 
Два МиГ-31 с Постояя на континента, 731 и неговият крилат, се приближават към пистата при Сокол.
 
07: 00ч
 
След като "Уваровск" пропусна американския кораб в пролива Ла Перуз, капитанът му Билюк получи заповеди по радиото да се насочи към Монерон, да отиде на запад от острова и да търси хора и всякакви отломки във водата.
 
В същото време рано сутринта , в края на дългата нощ, капитан Иванов на патрулната си лодка получава радиоразпореждане за издирване на пилотите на самолета, свален на юг от остров Монерон. В съобщението се казва, че „пилотите са въоръжени и могат да устоят“.
 
07:10
 
В Япония 05:10 . Активната фаза на битката приключи. Началниците на щабовете на японските сили за въздушна самоотбрана, които наблюдаваха събитията, наредиха повторен анализ на радарни данни от всички инсталации в Хокайдо и северната част на Хоншу.
 
Въз основа на силно съкратени записи на съветски разговори, ние идентифицирахме девет или повече различни натрапници над Сахалин (вж. Фигура 19). От статиите в „Известия“ и други доклади идентифицирахме десет места за смърт на самолети в морето и три на сушата. От снимки и други източници знаем, че някои от свалените самолети са били американски. Къде беше корейският самолет по време на това клане? Въз основа на времето и разстоянието знаем, че той е бил в района на Сахалин по време на събитията от първия час и следователно не може да има нищо общо със събитията от втория час. Знаем, че той не е бил унищожен над Сахалин. Нито един от натрапниците, които сме установили, не му прилича по силует, време, скорост или пъргавина. Можеше ли KAL 007 да прелети над Сахалин, но да остане невредим? Единственото правителствено изявление, което може да бъде свързано с него, е първото (от няколко), което прави СССР, изявление на ТАСС, прочетено без коментар в съветската емисия новини на 1 септември 1983 г. Наред с други неща, той казва следното:
 
Самолетът-нарушител не реагира на сигнали и предупреждения от съветски бойци и продължава полета си в посока към Японско море.
 
В Токио началниците на персонала на JASDF се интересуваха от събитията, които току-що са се случили на прага им. Хокайд беше напреднал японски пост за наблюдение. Неговите радари регистрират всичко, което се е случило над Охотско и Сахалинско море. Имайки предвид, че събитията са се случили толкова близо до границите, лесно е да се разбере защо японските офицери настояват за незабавен анализ на данните от адар в Хокайдо. Но защо са искали радарни данни от северната част на Хоншу?
 
В книгата си Сиймор Херш ни разказва, че американски разузнавателен самолет с кодово име „Ривър джойнт“ обикновено летял над Охотско море, над пролива Ла Перуз, след това завивал на юг и летял по западните брегове на Хокайдо и Хоншу. Той казва, че такава мисия е била насрочена за 31 август / 1 септември, но е била отменена, когато събитията са се развили над Камчатка, Охотско море и Сахалин.
 
От данните от радарите за японците стана ясно, че един от самолетите е следвал този маршрут и е изчезнал от екраните на радарите на север от Ниигата. В светлината на случилото се над Сахалин и след загубата на връзката на Токио с KAL 007, беше необходимо ясно да се идентифицира самолетът, който летеше на юг.
 
17. Полет от Сахалин
 
Търсихме KAL 007 сред натрапниците над Камчатка и Сахалин и не го намерихме. В глава 14 предложих хипотетичен курс, който може би не би го довел дотам. Този маршрут можеше да пресече Беринговия проток някъде на север от R-20, официалния маршрут KAL 007, но доста на юг от курса, по който той следваше, според официалния разказ за събитията. Този хипотетичен курс може да го превземе над Курилите, Охотско море, пролива Ла Перуз и след това на юг над Японско море към Ниигата, без да навлиза в съветското въздушно пространство.
 
Докато KAL 007 не попадна под контрола на Токио на летище Нарита, нямаме преки доказателства, че е летял по този маршрут. Но заслужава да се спомене, че ранните американски и японски новини, базирани на правителствени източници, показват, че самолетът е прелетял Курилите на юг от Камчатка. В глава 3 се позовах на статията „Mainichi Shimbun“ в изданието от 1 септември 1983 г., в която беше посочено точно това. На първата страница на The New York Times, 2 септември, има карта, показваща как KAL 007 преминава над Курилските острови. Той се позовава на източници от Държавния департамент и Федералната авиационна администрация.
 
Уместен е и коментар, направен след катастрофата KAL 007 от старши офицер за електронна война на ВВС на САЩ. Полицаят каза, че наскоро САЩ са загубили самолет на ВВС, имитиращ цивилен самолет. Първоначално смятах, че тази забележка е трябвало да бъде свързана не с KAL 007, а с друг случай. Но сега вече не съм толкова сигурен.
 
Потърсихме корейски самолет на мястото за срещи с R C-135 и над Камчатка и Сахалин, но не го намерихме. Но имаме доказателства, че американски военен самолет с членове на екипажа, които са знаели корейски, е бил на контролно-пропускателния пункт NABIE и много по-на север извън обсега на VHF антената на St. Павел. Освен това, ако KAL 007 не отговаряше на RC-135 на югоизток от остров Карагински, това беше друг самолет, вероятно американски, военен, който се насочваше на югозапад. Като се вземат предвид факторите на времето и разстоянието, може да се добави, че това беше същият самолет, който, разположен северно от NABIE, комуникира с KAL 007 на корейски. Ако KAL 007 не е прелетял над Камчатка и Сахалин, тогава го е направил американски военен самолет, единият от които с членове на екипажа, които са знаели корейски, имитира KAL 007 и е свален.
 
Фиг. 20. Хипотетичен маршрут на KAL.
 
Заслужава да се отбележи, че сред документите, предадени от президента Елцин през октомври 1992 г. на роднините на убитите американци и представител на корейското правителство, имаше и карта, за която се твърди, че се основава на данни от черна кутия в корейски самолет. Картата показва самолета, който излита от Анкоридж, пресича Берингово море и Камчатка и завършва полета си в центъра на остров Сахалин. Курсът е до голяма степен подобен на маршрута, описан в официалния доклад за събитията, предложен от американците и руснаците. Тази карта показва самолет, излитащ от Анкоридж в 12:58 GMT, вместо в 13:00 GMT, когато KAL 007 действително е излетял. Може да е и самолет за електронна война, в който случай той най-вероятно е излетял от базата на военновъздушните сили Елмендорф, а не от Международно летище в Анкоридж. Заедно с тази карта, Елцин предаде съветското DFDR дешифриране на черна кутия, от което става ясно, че самолетът е летял с постоянен курс от 249 градуса. Маршрутът на картата съответства на това заключение. Защо военният самолет е прелетял Берингово море, използвайки това относително неефективно средство за навигация, освен ако не е искал да имитира KAL 007.
 
Ако самолетът, имитирал KAL, летеше по същия курс като истинския KAL, разумно е да се предположи, че KAL 007 лети по друг курс. Abeam NABIE, той е в контакт със симулатора си. Във всеки случай той също обменя съобщения на корейски със самолет, вероятно военен, който се намира забележимо по-на север. Фактът, че KAL 007 съобщава за силни ветрове по северния курс, както е описано в официалната история, не е доказателство, че всъщност е бил на този курс. Няма и доказателства, които да доказват, че той е бил там.
 
Както казах по-рано, отчетите за местоположението на KAL 007, макар и да заблуждават географското положение на самолета, по отношение на времето и разстоянието, трябва да бъдат много близки до тези, съдържащи се в полетния план. Ако те не съвпаднаха, след смъртта самолетът нямаше да може да достигне официално планирания курс в Ниигата навреме. От прелитащата контролна точка BETHEL, когато самолетът е бил над сушата и до радарното наблюдение, контролните точки, които той съобщава, са просто точки със специфични координати в океана. Гражданските ръководители на въздушно движение не успяха да проверят съобщенията на самолета за преминаването на тези пунктове. NIIGATA обаче имаше свои собствени различия.
 
Капита н Чун лесно можеше да разбере къде се намира. Поддържайки курс за NIIGATA, какво всъщност направи и какво знаем за това от позицията на останките и радиообмена, той несъмнено се надяваше да влезе отново в официално назначения курс, без да позволи на никого да разбере, или може би или по-скоро , успя да докаже, че някога се е отклонил от курса. Но контролно-пропускателният пункт NIIGATA, подобно на BETHEL, беше на сушата и оборудван с радар. Пристигането на самолета в този момент просто ще бъде записано. Според полетния план KAL 007 е трябвало да пристигне там в 19:30 GMT. Ако KAL 007 не беше умрял, това можеше да се случи.
 
Въз основа на задължителното време на пристигане, ако отложим 485 морски мили назад от Ниигата, съответстващи на маршрута KAL 007 между NOKKA и NIIGATA, ние сме изненадани да видим, че ако екипажът на KAL 007 е бил правилен в своите оценки, самолетът може да пристигне в където американската версия казва, че 805 е изстрелял ракетите си в 18:26:20. Ако капитан Чун е искал да премине контролно-пропускателния пункт NIIGATA в 19:30 и предполагам, че наистина е искал, тогава по време на контролно-пропускателния пункт NOKKA в 18:26 той може да бъде над пролива Ла Перуз, над международните води между Япония и Сахалин. Той нямаше да стигна до над Сахалин, където той би могъл да бъде свален от съветски изтребител. По-рано получих ясни доказателства, че прихващането на 805, както и други събития, записани на лентата на Къркпатрик, се е случило през втория час, в 19:26 GMT, а не в 1 8:26. Също така разбрах, че фактите за KAL 007, летящи на юг към Ниигата, доказаха още веднъж, че целта на 805 не е корейски самолет, а друг самолет. Или KAL 007 не е прелетял Сахалин, или е преминал над острова 9 минути преди всеки друг самолет, което, меко казано, е невероятно. Ако го направи, ще бъде свален на място.
 
Същите заключения се отнасят за Камчатка и показват, че KAL 007 е трябвало да напусне Камчатка 9 минути преди да бъде обявена по-рано, т.е. в 16:59 GMT, а не в 17:08 GMT. И в този случай или KAL 007 е прекосил Камчатка 9 минути преди други самолети, или изобщо не е преминал Камчатка.
 
Предаването на KAL 007 в 18:27 GMT обикновено се счита за последно и е сигнал за бедствие. В глава 7 показах, че тя не е нито едното, нито другото. Излъчването започна като рутинен доклад за местоположението , а именно, че KAL 007 е преминал контролно-пропускателния пункт NOKKA в 18:26, както е планирано. След първоначалното обаждане до Токио и след получаване на разрешението на Токио да продължи съобщението, всичко беше нормална процедура и нищо подобно нямаше да се направи при спешни случаи, съобщенията на самолета станаха почти нечетливи. Това се случи, защото предаването се оказа неволно и отразява звуци в пилотската кабина на самолета.
 
Точно в момента, когато пилотът е щял да докладва за своята позиция, през високоговорителя, монтиран в пилотската кабина KAL 007, се е чуло алармено съобщение с честотата, на която радиото на самолета е очевидно настроено. Корейският пилот, уловен от тази изненада, не разбра какво се говори, защото по това време говореше с Токио и най-вероятно помоли събеседника си да повтори съобщението, но забрави да промени честотата. Ето защо думите, записани от включения микрофон, попаднаха на лентата на Нарита: „Повторете условията?“ и "Кървава баня ... много лоша."
 
Три минути по-късно, в 18:30:05 GMT на определената честота, KAL 007 предаде само една дума "Roger" ["разбира се" или "добре" - EK]. Капитан Чун знаеше ли, че радиопредавателят му все още е настроен на токийската честота? От този момент нататък той вече не отговаря на обажданията на Токио и продължава да лети до Ниигата, симулирайки радиопровал.
 
Официалното обяснение защо предаването на KAL 007 в 18:27 спря в средата на изречението е, разбира се, че съветският прехващач 805 изстреля ракета във въздушния самолет в 18:26 GMT. Видяхме обаче, че KAL 007 не загина от Сахалин, а на 400 мили южно от брега на Хоншу; че предполагаемото съобщение в 18:26 GMT на изтребителя 805 „Стартирано“ е направено в 19:26 GMT, а не в 18:26 GMT и че целта на 805 следователно не е могла да бъде корейски самолет. Видяхме също така, че в 18:30:05 KAL 007 предава думата „Роджър“ и че той изпраща две кратки съобщения, първото в 18:52 KAL 015 и второто започва в 19:09 KAL 050.
 
Фиг. 21. KAL 007 може изобщо да не е прелетял над Сахалин. Позицията на самолета на север от Ниигата, където е загинал, и скоростта, която е държал, за да стигне навреме, предполага, че той е преминал над пролива Ла Перуз и може да не е прелетял над Сахалин.
 
Фактът, че последните предавания (19 : 09, 19:10 GMT) са били записани на летище Нарита от наземен контрол, показва, че по това време KAL 007 е бил на такава височина и много по-на юг, за да бъде в рамките на видимостта от Токио. Тези предавания, съвсем логично разпознаваеми по звук и чрез анализ на гласови отпечатъци, показват, че капитан Чун възнамерява да напусне Токио в несигурност, където е бил, преди да влезе отново в официално определения маршрут в Ниигата. Ето защо по пътя си на юг от Сахалин KAL 007 не използва кода на транспондера, който е трябвало да използва - 2000 в режим "С" - като цивилен самолет, приближаващ се до въздушното пространство, наблюдавано от японски радари от океана - а по-скоро имитира Транспондер KAL 015 общо.
 
В Токио, съдейки по действията на ръководителя на полети, на екрана на радара са наблюдавани два самолета, насочени към Ниигата. И двата самолета поискаха да докладват за преминаването на контролно-пропускателния пункт NOKKA преди около час, но само един от тях - KAL 015 - беше на определения му маршрут през Тихия океан. Диспечерът не можа да идентифицира двете отзвуци на радара си. Той подозираше, че принадлежат на два корейски самолета, които трябваше да летят по един и същ маршрут с няколко минути разлика. Той обаче загуби радиовръзка с KAL 007 и когато поиска KAL 015 да промени кода на транспондера, и двете ехо отговориха по един и същи начин. Диспечерът помоли KAL 015 да промени кода на транспондера три пъти и то в бърза последователност и все още не можа да реши загадката, докато дори една промяна на кода на транспондера е достатъчна, за да идентифицира всеки нормално работещ самолет.
 
Междувременно, в съответствие с разпоредбите, контролът от Токио помоли други самолети в близост до KAL 007 да се опитат да се свържат с него. В 18:54:48 GMT KAL 007 отговори с код и на корейски, за да се обади на KAL 015. KAL 015 отговори с "Роджър", указвайки, че разбира и не се обажда отново. Той също така не можа да информира Токио, че е успял да се свърже с KAL 007. Беше 19:06:30 GMT (04:06:30 токийско време, 06:06:30 сахалинско време), началото на втория час на битка над Сахалин, преминавайки на север. През последните 39 минути след прекъснатото съобщение в 18:27 GM, KAL 007 не отговори на обаждания от Токио.
 
Половин час след като самолетът не реагира, центърът за управление на мисията трябваше да обяви INCERFA, фаза на несигурност, която предполага, че изгубеният самолет за комуникация лети нормално и е в своя курс. За KAL 007 INCERFA беше обявена в 18:56 GMT, половин час след ETA на самолета в NOKKA, когато не успя да завърши повикването в Токио, съобщавайки, че е преминал този контролно-пропускателен пункт. Поради TTY закъснения, фазата INCERFA започна едва в 19:05 GMT. Когато INCERFA влезе в сила, маршрутът на въздухоплавателното средство се търси да бъде обезопасен и, ако е необходимо, маршрутът на други самолети се променя, за да се избегне потенциален сблъсък. Точно така беше направено с KAL 050. В 19:12:55 KAL 050 поиска разрешение да се движи в "посока NOHO". Диспечерът в Токио отговори:
 
KAL 050, изчакайте заповедта за движение в посока NOHO поради факта, че сме декларирали движение в режим INCERFA поради самолета на вашата авиокомпания в полет 007. Той лети на FL300.
 
Съгласно процедурата INCERFA, контролерът в Токио трябваше да приеме, че KAL 007 все още лети нормално на FL350 и да помоли KAL 050 да се изкачи до FL390, преди да му бъде позволено да следва "към NOHO", за да слезе по предназначения полетен маршрут KAL 007. ..
 
В 19:07 GMT, или само две минути след влизането в сила на INCERFA, телефонът звънна в контролния център на летище Нарита.
 
„Това е сектор O din. Получихте ли обаждане от Спасителния център?
 
- Не!
 
В контекста на процедурите за гражданска авиация, към този момент нищо друго не оправдава обаждане от Спасителния център. Това обикновено се случва много по-късно. След INCERFA идва фазата ALERFA или предупреждение, по време на тази фаза служителите на гражданската авиация подготвят операции за търсене и спасяване (SAR), които ще започнат по време на бедствие или фаза DETRESFA. В случая с KAL 007 ALERFA беше обявена в 19:22 GMT и DETRESFA в 20:50 GMT. По-специално, Сектор Първо попита за обаждане от Спа центъра по това време . Спасителният център е част от JMSA, японските морски сили за самоотбрана, които не са получили уведомление за DETRESFA, докато не е обявен за контролен център в 20:50 GMT. Но без съмнение информацията, че в региона на Сахалин се случва нещо необичайно, вече се разпространи навсякъде.
 
Няколко секунди след телефонното обаждане, направено от Сектор Първи, KAL 050 успя да се свърже с KAL 007 и да му изпрати съобщение от управлението на Токио, което поиска да се свърже с Токио на 118,9 MHz („една осем десетична нощ“), както е обяснено в Глава 7. След това в продължение на три минути те говореха корейски помежду си. Очевидно KAL 007 не искаше никой да знае, че е отговорил на обаждането. Изглежда, че е разкъсан между две крайности - желанието да се поддържа възможно най-нисък радиотрафик и желанието да се успокоят други екипажи на KAL, които са се опитали да се свържат с него.
 
Както видяхме в глава 7, KAL 007 не се свърза с Токио, както беше предложено да се направи чрез KAL 050. Може би, освен обажданията до KAL 015 и KAL 050 в 19:13 GMT, предавания на KAL 007, адресирани до KAL 050 в 19 : 09 и 19:10 бяха последните. Не знаем кога точно е починал. Това трябва да се е случило през следващите 20 минути, преди той да може да се легитимира в Токио и да докладва за преминаването на контролно-пропускателния пункт NIIGATA. След като е бил идентифициран на японски граждански радар, той със сигурност би могъл да избегне унищожението. Открих останките на кораба на брега на Хоншу много на юг, близо до Мураками, само на около 25 морски мили от Ниигата. Ако Мураками се намира под точката на катастрофата, KAL 007 по време на катастрофата е бил на по-малко от 4 минути от контролната точка и (като се вземе предвид времето за съставяне и предаване на доклада за местоположението) на 6-7 минути от бягството му.
 
Над Японско море, близо до Ниигата, KAL 007 без съмнение беше сам. В морето, не толкова далеч от него, се намираше фрегатата на ВМС на САЩ Badger и евентуално други кораби, като Elliot. Според съветските данни Язовец изпълнява разузнавателна мисия „близо до Владивосток“. Но Ниигата, географски, е най-близкото пристанище на Япония спрямо Владивосток, те са разделени само от Японско море. С други думи, да кажеш „при Владивосток“ е същото като да кажеш „при Ниигата“. А в небето в 19:13:54 GMT беше американски самолет, американски флот FB 650, летящ под цивилен контрол и получил съобщение, че радарната помощ е прекратена. Самолетът поиска разрешение за спускане до височина FL190 и посочи приблизителното време на пристигане на контролно-пропускателния пункт KADPO като 19:27 за 13 минути.
 
По всяка вероятност в небето имаше друг самолет, недалеч от Ниигата. Японски самолет за подводници P2J денонощно патрулира по японското крайбрежие, 365 дни в годината. По-рано тази нощ Северното командване на японските сили за самоотбрана беше поставено в DEFCON 3, едно ниво под общата мобилизация. Седемдесет и два изтребителя, половината от активните изтребители на японските ВВС, бяха събрани във военновъздушната база Читосе. При по-ниско ниво на готовност две двойки бойци обикновено се издигат във въздуха и продължават към район, в който се разгръща някакво тревожно събитие. Този път, поради сътресенията в небето над Сахалин, можеха да излетят една или две ескадрили от по 12 самолета. Съдейки по обичайната процедура на JASDF, при която бойци излитат във въздуха в отговор на самолети и идентифицирани като враждебни от системата на Бъдж, някои от тези 72 бойци може да са участвали в мисии преди кацането в Читосе, след като са излетели от своите собствени бази. Към тях трябва да добавим и американски изтребители, изстреляни от американските авиобази Мисава и Йокота.
 
Нощта остана на KAL 007 за още няколко минути: зората започна в 04:16 местно време в Токио или в 19:16 GMT. В 19:14:56 GMT двама диспечери в Токио, надявайки се да идентифицират радарното ехо на KAL 015, го помолиха да промени кода на транспондера отново и да промени курса с 35 градуса (от 240 на 280) "за потвърждение". Проработи. След като идентифицира KAL 015, Токио му заповяда да продължи да следва „към Ниигата“.
 
В 19:28:50 GMT, FB 650 каза на Токио, че е достигнал контролно-пропускателния пункт KADPO, е отменил плана за полет с прибори (IFR) и е преминал към радиокомуникация по военни канали. След това FB 650 започна да патрулира над самата вода. Но защо патрулираше на свръхниска височина? И какво търсеше? Контролният пункт KADPO се намира над Японско море, северно от Ниигата. Той е и по най-краткия маршрут от Сахалин. Фактът, че районът KADPO е бил важен в случая с KAL, съответства на факта, че две седмици по-късно, на 13 септември 198 3 г., са изпратени две двойки японски изтребители за прихващане на съветски самолети над KADPO. Значението на това се подчертава от факта, че JDA доведе случая до знанието на международната преса.
 
Каква беше мисията на FB 650? За първи път го чуваме да се обажда на Токио в 19:13:54 GMT, като дава своето ETA на KADPO. Това приблизително съответства на най-ранното време, когато KAL 007 е можело да бъде унищожено, което най-вероятно се е случило няколко минути по-рано. Токийският диспечер се съмняваше в самоличността на KAL 015 до 19:16:23 GMT, когато му заповяда да лети „към Ниигата“. Несигурността му относно самоличността на KAL 015 може да бъде разрешена от факта, че радарният маркер KAL 007 просто изчезва от екрана. Или може би това може да е свързано с факта, че KAL 007 не може да лети по маршрута, определен от контролера. Този маршрут можеше да го отстрани само от Ниигата, до която той възнамеряваше да стигне точно по график.
 
По този начин FB 650 на американския флот се насочва към KADPO, преди KAL 007 да срещне все още неизвестния си враг. Как FB 650 може да знае, че може да има нещо интересно на повърхността на водата? И какво би могло да бъде? Или, докато FB 650 следваше в KADP O, мисията му беше променена след получаване на информация за бедствието?
 
Радиото мълчанието на KAL 007 не изглежда да пречи твърде много на KAL 015. Когато контролът от Токио помоли KAL 015 да се свърже с придружителя си, опитите му не оставиха впечатление за спешност и, сякаш не се притесняват от този въпрос, KAL 015 никога попита контрола на Токио къде точно е 007. Но обаче двамата капитани на самолетите бяха приятели. По време на службата и на двамата пилоти в корейските военновъздушни сили, капитан Парк, пилот на KAL 015, беше командир на ескадрилата на ескадрилата Чун Бун-Ин. Какво можеше да се случи с това приятелство за една нощ или може би Парк вярваше, че неговият приятел не е в никаква опасност? Прохладата, граничеща с безразличие, проявена от командира на KA L 015 към KAL 007, достига връх в 19:44:40 GMT, когато Токио се обажда на 015, за да каже, че все още нямат връзка с 007, и пита Парк дали може да се свърже ли с 007? KAL 015 отговаря сухо: "Няма връзка. Това е KAL 015." И след това , като се сбогува с диспечера от Токио, преди да се свърже с управлението в Тегу, KAL 015 прави любопитна бележка: „Спокойно“ - „Не го приемайте присърце“.
 
На пръв поглед тази забележка изглежда безсърдечна. Може обаче да покаже, че по това време KAL 015 е предполагал, че KAL 007 вече не е в опасност и лети безопасно към Сеул. Капитан Парк можеше да си помисли, че Чун иска да запази мълчание до края на пътуването до Сеул.
 
Фиг. 22. Контролен пункт KAD PO, където FB 650 започва своя патрул на ниска надморска височина и до който отбелязвам мястото на катастрофата на KAL 007. Надписът UPI към тази цифра гласи: „Японски бойци бяха издигнати на тревога на 13 септември 1983 г., за да се отблъснат два съветски бомбардировача и два разузнавателни самолета, които отлетяха на 100 мили от японското крайбрежие, малко след като съветските военни кораби завършиха маневри в Японско море, където беше свален корейски самолет. "
 
За разлика от това, KAL 050 , който изглежда не знаеше за странните дейности на KAL 007, беше искрено загрижен за местонахождението на 007. В 19:42:33 GMT 12 минути след като KAL 007 не съобщи за преминаването на Ниигата, KAL 050 поиска от Токио да има контрол. те всякакви новини за 007:
 
ЗА КИО КОНТРОЛ, ТОВА Е KOREAN AIR XERO FIVE ZERO. КОНТАКТИЛ ЛИ СЕ, АХ, РАДАРЕН КОНТАКТ, НУЛА НУЛА СЕДЕМ СЕГА?
 
Токио, разбира се, отговори, че няма новини.
 
Какво се случи с KAL 007 между 19:12 и 19:30 GMT? Самолетът е бил недостъпен за съветски прихващачи, така че атака на север от Ниигата изглежда малко вероятна. Катастрофа в резултат на щети, нанесени от съветските бойци по време на схватката над Сахалин, също изглежда малко вероятно. KAL 007 обменя рутинни, макар и загадъчни съобщения с други самолети на KAL дълго след като е прелетял над Сахалин. Той не изпрати нито един сигнал за бедствие и никога не съобщи за проблеми. Корейският самолет изчезна внезапно, няколко минути преди да премине над Ниигата, без видима причина.
 
Сред няколко неща, които биха могли да му се случат, две могат да се приемат по аналогия и поради фактите, разкрити в хода на моето разследване. Първо, самолетът беше свален от американците, които смятаха, че това е съветски самолет, решен да отмъсти за случилото се на север. Или беше свален от японците, които смятаха, че това е съветски самолет, заплашващ да въвлече Япония в задълбочаващ се въоръжен конфликт.
 
Синдром на крайцера Vincennes
 
Възможно ли е KAL 007 да бъде унищожен по погрешка при същите условия, които са довели до унищожаването на ирански джъмбо реактивен самолет от екипажа на американския военноморски крайцер Vincennes? На критиците на тази теория може да забележите, че Боинг 747 е голям самолет и веднага ще бъде идентифициран на радара. Как може да се обърка граждански самолет с атакуващ военен самолет? Трагичната смърт на 293 пътници на борда на иранския въздушен автобус показва, че това е напълно възможно. Капитан "Винсен" Роджърс даде заповед да унищожи самолета, вярвайки, че това е F-14, атакуващ кораба му. Vincennes е оборудван с радарна система за разпознаване Aegis, най-модерната в американския флот, тоест с други думи, най-напредналата в света.
 
Еърбъс току-що е излетял от гражданското летище в Бандар Абас. Въпреки че това беше ирански самолет, излитащ от иранско летище, той проведе всички преговори с контролния център на английски език. " Insennes" взе тези разговори в реално време и знаеше, че излитането на самолета е цивилен самолет. Тогава самолетът започна бавно да набира височина над Персийския залив, центъра на международните въздушни маршрути. Той се държеше като цивилен самолет и нищо в поведението му не застрашаваше военния кораб. Всички заплахи бяха реализирани само в мозъка на капитан Роджърс и той даде заповед да открие огън по самолета. Преценката му е предизвикана от страх от отмъщение за по-ранните атаки на крайцера срещу ирански патрулни в Атер. Въпреки че самолетът в небето беше голям, мирен цивилен самолет, капитан Роджърс видя малък и агресивен F-14. Въпреки че радарът показваше, че самолетът набира височина по обичайния начин, на Роджърс му се струваше, че той започва да се гмурка право в кораба. И когато радарът показа, че самолетът непрекъснато следва международния маршрут, той помисли, че самолетът се е обърнал и се е насочил право към кораба. Когато въздушният автобус беше на двадесет мили, Роджърс заповяда да се изстрелят ракети, унищожавайки всички на борда.
 
Американското военно присъствие в Япония беше значително, с въздушни бази в Мисава и Йокота и военноморска база в Ацуги. По времето, когато KAL 007 беше свален, американските самолети, които не участваха в битката на Сахалин, бяха във въздуха, а корабите бяха в морето. KAL 007 жертва ли е на синдрома на крайцера Vincennes? Обстоятелствата бяха доста сходни: търговски самолет е в небето малко след близкия екшън. Отбранителна система, която се страхува от отмъщение, ще разпознае приближаващия се самолет като заплаха. Цивилен самолет се бърка с атакуваща цел, въпреки че по-трезвите умове лесно биха го идентифицирали като граждански самолет.
 
Японски пилот?
 
На 24 март 1991 г., ден след като телевизия Asahi излъчва съботната програма KAL 007 "The Scoop", тя получава серия обаждания от зрителите. Сред тях имаше едно анонимно обаждане от човек, който твърди, че знае как е унищожен корейският самолет. "Всичките ви истории са глупост. По това време служих във Военновъздушните сили за самоотбрана и моята част беше дислоцирана във военновъздушната база Читосе в Хокайдо. Самите ние я свалихме. Познавах пилота, който изстреля ракетата. Той излезе отзад и сега работи като таксиметров шофьор. "
 
Този човек не искаше да добави нищо повече и никой не прие сериозно историята му. Никой освен моя приятел Осака. Подготвяйки материали за програмата, работихме вместо повече от месец и заедно посетихме лабораториите на Ивацу. Именно Осака пътува до Москва, където изпратих с гласови отпечатъци, за да ги предам на Андрей Илеш, с когото Asahi TV искаше да организира обмен. Осаки беше запознат с работата на д-р Цубой и убеди хората от лабораториите на Ивацу да извършат този анализ. Знаеше, че KAL 007 е паднал в морето близо до Ниигата. И той също знаеше, че историята, разказана от анонимен телевизионен зрител, е вероятна. Осаки разследва и открива таксиметрова компания, която наема пенсиониран военен персонал. K с zhaleniyu, за да отиде по-нататък, той не може, и мистерията остава неразрешен анонимен разговор.
 
Знаем обаче, че преди унищожаването на KAL 007 половината от всички японски бойци са били преместени в Читосе като спешна мярка. Някои от тях, без съмнение, бяха във въздуха. В светлината на процедурите на JASDF е вероятно две двойки изтребители да са били изпратени от системата на Бъдж за прихващане на самолет, който се е насочил на юг край западния бряг на Хокайдо и Хоншу. Японците може да не са успели да идентифицират този самолет като KAL 007. Вероятно командването на JASDF е можело да нареди на техните прихващачи да унищожат самолета.
 
Кое от нашите знания може да е от значение? Шест японски бойци, кацащи при Читосе, излетяха от авиобазата Комат Цу. Директният маршрут от Комацу до Читосе минава през Ниигата и контролно-пропускателния пункт KADPO. Въоръжени бойци са били в района, където е бил унищожен KAL 007. Трябва също така да разгледаме връзката между средствата за атака и щетите, които KAL 007 е получил. Изглежда малко вероятно една ракета с термична бойна глава да удари подподната опашка на Boeing. Радарно управлявана ракета, изстреляна отзад, може да удари опашката, но естеството на щетите предполага друго. Останките на долната част на опашката, която носеше регистрационния номер на самолета, бяха открити от полицията на Хокайдо на брега на Охотско море и в същото време от руснаците на юг от Невелск. Снимки на най-голямото развалина, публикувани в японската преса, показват, че краищата му са извити навън. Това доказва, че налягането е било приложено отвътре. Ракета с радарно управление, независимо дали е оборудвана с дистанционен предпазител или не, би довела до увеличаване на външното, а не на вътрешното налягане върху тази част на опашката.
 
Бум ба?
 
Полковник Флетчър Проути, пенсиониран служител на разузнаването на американските военновъздушни сили, заяви, че САЩ умишлено са унищожили KAL 007, като са взривили предварително инсталирано взривно устройство на борда. Той твърди, че корейският самолет никога не е напускал курса си, взривен е край тихоокеанския бряг на Япония над Курилския дълбоководен басейн и сега почива в една от най-дълбоките депресии в световния океан. Възможно е цивилен самолет да бъде унищожен от радиоизстреляна бомба . Докато пътуваше на юг от пролива Ла Перуз, KAL 007 непрекъснато беше в обсега на американските радиоинсталации във Вакнанай и Мисава. Но полковник Проти греши, вярвайки, че самолетът е взривен над Тихия океан. Развалините и океанографските доказателства, които обсъдих в глава 4, напълно ясно показват, че самолетът е бил унищожен над Японско море.
 
На този етап няма достатъчно данни, които да посочат най-вероятната причина за загубата на самолета. Залогът е твърде голям, за да се вземат окончателни решения въз основа на недостатъчно доказателства. Основната причина обаче е ясна. Ако KAL 007 беше следвал маршрута ROMEO-20 през Хоншу до Ниигата, няма съмнение, че това, което всъщност се беше случило, нямаше да се случи с него.
 
***
 
Публичното проучване не трябва да се ограничава до въпроса за това как самолетът е бил унищожен. Също толкова важно е да знаете защо? Много аспекти от поведението на самолета изискват разследване, за да се установи със сигурност дали екипажът съзнателно е участвал в провокативна мисия, която Съединените щати са дирижирали тази нощ , която е била лошо проектирана и завършила с ужасно бедствие . Чрез установяване на връзка между двете бедствия, въздушната битка над Сахалин и смъртта на KAL 007, това публично и задълбочено разследване ще има предимство, което не съм имал - способността да разпитвам под клетва на хората, които са планирали, одобрили, изпълни и прикри тази разузнавателна операция ...
 
 
 
 
